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Danske Stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

Da udvalget skulle diskutere temaet for seminar 2001 dukkede der
hurtigt et emne op om de danske stationsbyer og deres udvikling - eller
afvikling - i det 20. arhundrede. Da det 1a udmarket i forleengelse af
seminaret om de danske byers planleegning (kebsteederne og de starre
byer) 1945-2000 sidste ar og samtidig kunne bidrage til det igangveerende
samarbejde med DKFB (Dansk Komité for Byhistorie) gik man i gang.

Dagens program blev sammensat dels af nogle causerende indslag som
beskrev oplevelsen af rejsen og stationsbyen, og dels af nogle konkrete
indlaeg som gav et overblik over den vigtigste grundforskning om
jernbanerne og stationsbyerne og endelig af en reekke eksempler pa
dispositions- eller kommuneplaner for stationsbyer i efterkrigstiden.

Desverre var der et afbud til eftermiddagens emne om bymenster-
planleegningen og stationsbyernes ,,store nedtur. Selv om nogle af de
gvrige foreleesere forsggte at ga lidt ind pa disse spgrgsmal, har vi efter
aftale med Henrik Hvidtfeldt og Sven Illeris valgt at bringe et genoptryk i
denne note af en artikel som Sven llleris har skrevet i ,,Byplan” nr 3/
1983 om ,,Bymanstrets planlaegning 1959-1979". Artiklen giveret
udmeerket billede af den overordnede bymgnsterdiskussion og af hvordan
bl.a. stationsbyerne forvandledes til anonyme brikker i det store spil om
fordeling af vaekst og service m.m. Trods afbudet var programmet teet og
koncentreret og der blev endda temmelig knap tid til den afsluttende
diskussion og opsamling.

Dog var ikke mindst formiddagen meget givende for byplanlaeggerne, da
forelaeserne udefra var historikere og forskere med lidt forskellig
baggrund. Blandt tilhgrerne var der ogsa flere historikere, arkivarer og
museumsfolk. Dette skyldtes bl.a. at indbydelsen pa grund af stationsby-
emnet var sendt til en liste af museumsfolk (museumspuljen) udover til
den szedvanlige liste. Seminaret fik herved en serlig bred, tveerfaglig og
interessant karakter. Eftermiddagens eksempler pa konkrete stationsby-
planer samt en ledsagende udstilling viste tydeligt, at der fandtes et stort
potentiale for historieskrivningen om hvordan det gik stationsbyerne i
tiden 1945-2000 i det materiale som byplankonsulent-tegnestueme oftest
udarbejdede for kommunerne. Og det stod klart, at der stadig savnes
sammenlignende undersggelser for stationsbyernes generelle udvikling
iseer i efterkrigstiden.

Seminaret fandt sted i auditorium 6 i Meldahls Smedje, Arkitektskolen pa
Holmen. Teknikken fungerede upaklageligt og der var ikke mange skridt
over til kantinen, som havde arrangeret en nydelig frokost.
Deltagerantallet var ca. 55, men som se&dvanlig savnedes flere deltagere
fra fra den yngre generation, selv om seminaret fandt sted midt i en
arkitektskole. Maske bgr der annonceres bedre en anden gang?

En serlig tak skal rettes til Margot og Thorvald Dreyers Fond som
gennem arene har stettet udvalgets seminar- og notevirksomhed. Ogsa
tak til ,,Byfornyelse Danmark", som har givet et tilskud til Stationshy-
seminaret og denne note.

Vi haber herved at kunne sende noten ud til en bred kreds af
stationsbyinteresserede lasere, og at vi kan bidrage til at nogle af de
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abne spargsmal, som noten stiller, tages op i videre undersggelser og
forskning.

At stationsbyerne har faet meget mere opmarksomhed end tidligere her
ved afslutningen af ,,byplanlegningens arhundredelikan vi kun glaede os
over. Vi ser frem til at enhver kommune- og lokalplan som bergrer
stationsbyer - nuvarende eller tidligere - som den naturligste sag af
verden har en ordentlig analyse af kulturhistoriske veerdier og
interessante byplanmaessige strukturer som forudsetning. Sa vil
byplanlaegningen ogsa i stationshyerne have mulighed for at ga hand i
hand med gnskelig bevaring af historie og identitet og ngdvendig
byfornyelse udfgrt med neensom hand.
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Velkomst

Kirsten Andersen

Danske Stationsbyer i byplanlegningens drhundrede

Jeg vil gerne byde velkommen til vores seminar om de Danske
stationsbyer i Byplanlaegningens arhundrede med Knud Bidstrups
ord fra Danmark - dit og mit fra 1977:

»Jernbanen skabte en helt ny kategori af byer - stationsbyerne.ll
Efterhanden bredte jernbanenettet sig som et spindelvaev ud over
Danmark, og pa markerne omkring mange af de nyanlagte landstationer
opstod der hurtigt sma bydannelser. Ikke ferre end 558 sma og starre
danske byer har faet deres start i livet pa den made. Nogle kom til at
ligge i naerheden af en gammel bondeby, som de stjal bade navnet og
billedet fra. Andre 14 langt uden for lands lov og ret, men havde alligevel
veekstbetingelser.

Forudseetningen for disse byers opkomst var, foruden jernbanen, at
kegbsteederne i 1862 havde mistet deres eneret til de fleste former for
handel og handverk. Stationsbyerne kunne udfylde tomrummene mellem
kgbsteederne og etablere sig som servicecentre for de omkringliggende
landbrugsomrader. Mange af dem fik ogsa ret hurtigt smaindustri.

Blandt de fine medlemmer af byfamilien - dem med byvaben og en lang
historie bag sig - var disse opkomlinge meget agtede. Og de udmarkede
sig heller ikke ved en hgj bykultur. Stationsbyarkitektur blev et seerligt
begreb, kendetegnet blandt andet ved rigelig anvendelse af cement og
stabejem. Men stationsbyerne anfeegtedes ikke af, hvad andre mente om
dem. De var befolket af mennesker, som interesserede sig mere for
fremtiden end for fortiden og trgstigt gik i gang med at udnytte den nye
tids muligheder.1L

Som afslutningsord vil jeg citere Benny Andersens digt Landstation-.

,,DU sidder en martsdag
i et kuldslaet tog.

Med kanyle sprgjtes du
Ind i Jyllands hjerte.

Toget standser brat,

Du tgrner ud af dig selv
Her hvor mgrkt og

Lyst blod mgdes."
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Fra Arhus til @lgod

Danske Stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

- betragtninger om togrejsen som fa&nomen og tilstand

Ole Winding

At opleve togrejsen sa intenst som muligt i tid og rum, kreever, set med
mine gjne, at Du ikke lige har veeret dér tidligere, og at Du rejser alene.
Flest rejser foretages i dag om ikke dagligt som pendling sa i hvert til-
feelde ofte - hvilket ikke giver anledning til mange reflektioner undervejs.

Men i dette tilfelde - med et besgg i @lgod - er det anderledes. Fra
Arhus til @lgod er der to muligheder, viser det sig. Den ene mulighed er
over Skanderborg og Skjern med en halv times ventetid i Skjern, den
anden med Intercity uden skift til Esbjerg og derefter nordover langs
kystlinien med regionaltog. Valget falder af nysgerrighed pa Esbjerg-
@lgod forbindelsen.

P& Arhus banegard byder IC3 velkommen med togfarer og lokofarer og
moderne farver. Umiddelbart efter afgang introduceres til togets
muligheder og togstewardessen reklamerer for dagens tilbud. Omkring
mig er jeg omgivet af et &ldre a&gtepar pa rejse, en pendler med baerbar
PC, der tydeligt distraheres af konversationen mellem de to. Og en
enkelt &ldre dame, der har forleenget hjemmets dagligdag med madpakke
og thermokande og et ugeblad med kryds og tveers.

| Fredericia tammes toget markbart for rejsende mod gst. Esbjerg
kalder, og de farste paraboler tegner sig inden lenge. | Esbjerg er der
skifttil regionaltog.

Togfareren er skiftet ud med en klippekortsmaskine. Rygerkupeen er
reduceret til 14 pladser, hvoraf de fire er forbeholdt passagerer med dyr.
Indtreekket pa kupésaedeme har fa striber uden munterhed.

Passagererne er fa bade i tal og tale. De kender tilsyneladende hinanden
- men det bliver kun til et kort ,,daw*. Lokofgrerens annoncering af
naeste stop tyder pa lokalkendskab her i parabolland. Stoppestederne er
reduceret til skure ikleedt DSB's standardfarver rgd og sort.

En togforsinkelse pa denne straekning kraever hgjt humer og robusthed.
@lgod er naste stop, og mine venner venter med bil og venlige vink.
Malet er naet, En oplevelse , rigere®.

Knapt tre dage efter er rejsen hjemover bestemt. Enkelte passagerer er
genkendelige - det er det hele. Den eneste a&ndring er, at flere nyder en
fyraftensgl hentet fra tasken. | Fredericia ser jeg ingen kendte ansigter
igen. Men der er livligt gang i mobiltelefonerne. Eksempelvis lyder det
»Hej, det er Trine. Kan Du huske mig fra i gar? Skal vi mgdes igen?"
En anden ,,Hej skat. Nu holder vi i Skanderborg og er et kvarter
forsinket. S& Du behaver ikke vare i Arhus for 19.30.“

P4 det sidste stykke vej mod Arhus dukker der billeder fra Borris op pa
min ,,skeerm" suppleret med rejseoplevelser fra mine sommerophold i
Fredensborg og de mange smukke stationsbygninger undervejs. De er
ikke vaek ganske vist, men ganske funktionstomme og livlgse.
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Billetautomater og sveertforstaelige zonevalg har taget over. Nu handler
det om tid og rentabilitet, og bilerne har overtaget arenaen pa bedste
»Harry-vis*. Jeg har nu ikke opgivet gleeden ved en togrejse af den
grund. Der gemmer sig stadig oplevelser og ganske uden for meget
stress.

Ole Winding, f 1943. Afgang fra Kunstakademiet, Henning Larsens
afdeling 1972. Siden 1973 larer pa Arkitektskolen i Aarhus, 1976-
86 ved Byplanafdelingen. Medlem af Byplanhistorisk Udvalg.
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Jernbanenettet og de danske stationsbyer 1900-1939

Steen Ousager

Nar man i dag kerer over Fyn med toget, kommer man igennem, hvad
man opfatter som adskillige typiske stationsbyer. Saledes ogsa
Langeskov. Der bliver kun tale om glimt, for toget karer igennem med
180 km/t, og det er mange ar siden, at det sidste tog standsede her.
Stationen, der nu er blevet til kareskole, ligger der dog endnu - som et
minde om dengang DSB byggede stationer efter et set af
normaltegninger, sa man altid havde en parat, nar der blev behov for
nybyggeri. Dens karakteristiske udseende kan den ikke Igbe fra. Ingen
er i tvivl om, at dette er en jembanebygning , en station.

Det samme galder en del af byen: Husene og deres indbyrdes
beliggenhed, sporene af det gamle savveerk, de industrielle anlag, der
findes spredt mellem beboelsen og den karakteristiske hovedgade emmer
langt veek af stationsby - en bytype der skad op isaer fra 1800-tallets side
del. Men det er ikke lzengere i Jernbanegade, man skal finde de mange
detailforretninger og forretningstilbud fra slagter, ksbmand, Tatol,
melkeudsalg m.m. Den del af bebyggelsen er for leengst holdt op med at
vokse. Nu er det ude ved motorvejen, at udviklingen finder sted. Det er
dér den nye parcelhusbebyggelse og de nye industrier ligger.

Langeskov harte vel til i midtergruppen af de sakaldte stationsbyer. Den
var ikke blandt de starste og heller ikke blandt de mindste, men den
ligger/I& ved Danmarks mest befeerdede jernbanestraeekning. Og selv om
flere byer af Langeskovs starrelse stadig betjenes af persontog, gaelder,
at det er artier siden, at den sidste godsvogn karte derfra, og at
holdepladsen i gvrigt er ubetjent bortset fra automaten, der meddeler:
,Ga ikke over sporet. Der kommer tog.“ Stationshyen i mere traditionel
forstand er dermed tydeligvis et faenomen fra en svunden tid, og om
hvilken man kan spgrge: Hvad var det egentlig for en stgrrelse? Hvilken
rolle spillede den hvordan og hvornar?

Hvilken sammenhang var der egentlig mellem jernbanen og disse byer,
som der op imod 1.verdenskrig var kommet over 200 til af?

Stationsbyer - hvad er det?

Litteraturen om de danske jernbaner er enorm, men fgrst og fremmest
er der tale om isolerede studier eller fremstillinger, der har at gere med
den enkelte jernbanestreekning og dens materiel. Jernbanens omgivelser
og dens betydning for samfundet er kun beskrevet i mindre grad, om
end der dog de seneste artier har veeret en vis fokus pa stationsbyen -
iseer i den tidlige fase. | denne litteratur, der hellere end at tale om
stationsbyer beskeftiger sig med ,,de nye byer“, er konklusionen, at den
nye by eller stationsbyen ikke primeert er et produkt af jernbanen, men
forst og fremmest ma ses i sammenhang med konjunkturerne,
befolkningsudviklingen og landbrugsomleegningen, som den fandt sted fra
ca. 1880. Derfor giver det mening at tale om ,,de nye byer", dvs. de byer
der voksede frem fra 1860°’me som supplement til det gamle byhierarki
med hovedstaden, provinsbyerne og landsbyerne.

Iszer fra 1895 tog den udvikling fart, der betad, at de nye byer oplevede
en storhedstid, der imidlertid blot varede ved til ca. 1920. Den skyldtes

bl. a., at landbefolkningen var stigende, at brugene blev mindre og mindre
og dermed flere og flere, og at kornproduktion omlagdes til produktion af

1
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Godset omlades fra jernbane til
kgbmand i Otterup omkring ar
1900. Det var dét, der var de nye
byers hovedfunktion: at fungere
som omladecentral for de
importvarer, det nye landbrug
behgvede til sin produktion.
Foto: Otterup Lokalhistoriske
Arkiv.
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foreedlede varer som smar, &g, flaesk, der var beregnet til eksport. De
nye byer blev omladningscentraler for de rastoffer og varer, der skulle til
for at stgtte de nye produktionsformer og for de produkter, der kom ud
af det hele. Dermed var der ogsa skabt grobund for det handels- og
neeringsliv, der efterhanden opstod i disse byer. Erhvervshistorikeren
Jorgen Fink har formuleret det saledes, at det afgarende for de nye
byers fremkomst var produktionsomlagningen i landbruget.
Brugssituationen betingede deres videreudvikling og banemes liniefaring
afgjorde sa, hvor de nye byer kom til at ligge.

Men: Hvad betingede sa liniefgringen? Og: Hvor afggrende var - og
iseer - blev jernbanen egentlig for disse stationsbyer, og - kunne man
ogsa sperge - hvor afggrende var - og blev - stationsbyerne for
jernbanen?

Jernbanerne og udviklingen

Ser man pajembanenettes udvikling, kan man konstatere, at frem til
1880’me drejede det sig om anlaeg af et hovedbanenet til de nationale og
internationale hovedforbindelser. Efter feerdiggerelsen af
hovedbanenettet i 1880’me kom turen til de senere sa mange sidebaner,
ligesom antallet af ekspeditionssteder pa hovedbanenettet ogsa blev
udvidet. Fx steg emtallet af jembaneekspeditionssteder pa Fyn ffa ca. 20
i 1880’me til 117 i 1914. Herefter begyndte nyanleggene sa smat at
klinge af, men farst i 1929 naede banenettet dets starste udstraekning.
Forinden var de farste baner dog allerede blevet nedlagt.



I almindelighed havde
jernbanerne deres storhedstid i
1900-tallets farste artier. 1
Flemlgse pa Assensbanen var der i
1903 derfor behov for at fa
udvidet pakhuset til al det gods,
der ankom til og afsendtes fra
landstationerne. Men fa ar efter
1. verdenskrig gik det den anden
vej, og pakhuset var stort nok
alligevel. Den nare sammenhang
mellem stationsby og station
sveekkedes nu gradvist.

Foto: Jernbanemuseet.
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Som Peter Fransen har pavist det i sin afhandling om varetransport pa
Fyn indtil 1920 fik jernbanetrafikken i samme periode, som
stationsbyerne havde sin blomstringstid, da ogsa steerkt stigende
betydning. I alt tidobledes godstransporterne pr. jernbane fra 1880 til
1914 pa landsplan Ganske vist ankom importvarer som energi og
foderstoffer, der skulle bruges til den nye produktion, i stor grad med
skib, men transporten fra de regionale havne tog banerne sig af, og det
var ogsa banerne, der sgrgede for hovedparten af eksportvarernes
transport til Esbjerg og andre udskibningshavne. Godstrafik mellem
landsdelene spillede ikke endnu nogen starre rolle. Den tog DFDS sig af
med dets vidtforgrenede dampskibsnet.

| dette trafikmanster spillede stationsbyerne naturligvis en vigtig rolle.
Men som Peter Fransen har pavist, var det endnu vigtigere, at der var et
meget stort antal ekspeditionssteder, hvortil de ngdvendige varer kunne
leveres eller afsendes fra. Om der var tale om en starre stationsby eller
et sidespor med begranset betjening eller ingen, var ikke det veesentlige.
De mange nye ekspeditionssteder, der iseer kom til efter
arhundredeskiftet, var altsa fra starten med til at undergrave de nye
byers funktion som lokalcenter og omladecentral.

Ogsa persontrafikken gik i det alt veesentlige fra markedet til dets opland.
Men veeksten i persontrafikken var ikke nar sa stor som for
godstrafikken: Fra 1880 til 1914 var der kun tale om en firedobling.

Men hvordan blev de nye baner sa planlagt fra 1890°’me og frem til
1920? Hvad betingede valg af liniefaring?

13
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Ingen planlaegning

Nogen konsekvent eller ensartet linie blev aldrig anlagt. De fleste nye
baner blev anlagt pa lokalt initaitiv med kommunale og statslige
aktieindskud. Det var de sakaldte privatbaner, der i virkeligheden var at
betragte som faelleskommunale transportselskaber med en som oftest
betydelig statslig aktiepost. Det var de kommunale bidrag, der i store
treek afgjorde banernes liniefgring og i mange tilfeelde ogsa, hvor der
skulle bygges stationer. Typisk blev det, hvor der i forvejen var en
bebyggelse, der skulle betjenes. Alene af den grund er der anledning til at
skelne mellem de nye byer, der opstod, hvor jernbanerne i den tidlige
fase havde anlagt en station, og de allerede eksisterende byer, der hen
mod eller efter arhundredeskiftet fik en station og derved ogsa i
almindelig sprogbrug blev til en stationsby.

Der blev dog ogsa frem mod 1920°’me anlagt en reekke baner, hvor
trafikunderlaget ikke allerede var der. Det var sakaldte kulturbaner, der
skulle skabe veekst og udvikling i tilbagestaende egne. Det gjaldt iser en
reekke baner i Jylland: Den sakaldte ,,skave" bane fra (Esbjerg-)
Bramming til Laurbjerg (-Langa-Randers), videreudbygningen af den
anden jyske diagonalbane fra (Vejle-) Give over Brande til Herning,
Herning- Viborg, hvis ggenavn var Laplandsbanen, og maske mest
udpraeget Skjem-Videbakbanen, der forst abnede i 1924. Det var en
bane, der var blevet kempet hardt om: Skiftevis blev den planlagt
finaniseret som privatbane og som statsbane, det sidste fordi egnen var
ude af stand til at finanisere byggeriet og i gvrigt heller ikke var serligt
interesseret. Banen indgik i en starre plan, nemlig en bane med
gennemgaende trafik fra Alborg over Hvalpsund og Skive gennem det
bane- og mennesketomme rum ned mod Skjern, hvorfra den vestjyske
leengdebane desuden skulle forsynes med dobbeltspor.

Idemandene bag dette projekt tilhgrte den jyske landbrugs- og
jembanelobby, der keempede for sd mange nye sidebaner til Jylland som
muligt. De gnskede at styrke forbindelserne til Esbjerg for de varer, der
skulle udfares til England, og omvendt bekeempede de de ideer, iser det
industrivenlige Hgjre, men ogsa statsbanernes ledelse stod for. De talte
iseer for kapacitetsudvidelser pa det bestaende stambanenet i form af
dobbeltspor, jernbanebroer over sunde og beelter eller udbygning af
bestdende jembanefaergeforbindelser. Hgj prioritet havde de
internationale forbindelser samt det indenlandske stambanenet mellem
Kgbenhavn og Fyn-Jylland. | denne indgik ogsa det nye dobbeltspor over
Fyn indviet i 1911. Pa denne straekning blev der ogsa bygget nye
stationer, og de blev anlagt med en voldsom overkapacitet, fordi der
forventedes en staerkt gget trafik og dermed formentlig ogsa nye
bydannelser. De forventninger blev aldrig indfriet.

Jernbanefeber

Verdenskrigen betad ellers en hidtil uhgrt trafikveekst for jernbanerne.
Det gjaldt inden for stykgods, og det gjaldt for breendsel og
bygningsmaterialer til et meget ngdvendigt boligbyggeri. Men der blev
ogsa indfert kraftige transportbegraensninger. Bade for industri og
landbrug var optimismen stor og naede et hgjdepunkt henimod 1918-
1920. Med privatbaneloven af 1918 blev der abnet for anleeg af 41 nye
privatbaner, og hvor egnen overhovedet ikke kunne betale ogsa for visse
statssidebaner. Desuden blev der lovgivet om en reekke
dobbeltsporsanlaeg pa stambanenettet, men tendensen syntes Klar:
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Lovgivningen skulle understatte isar landbrugets udvikling og ville
derved favorisere anlegget af sa mange ekspeditionssteder som muligt.
Men advarselslygteme var begyndt at blinke: Vigtige transportartikler
som kul, foderstoffer og gedning var under krigen sa smat begyndt at
tilflyde konkurrenterne bl.a. fordi banernes kapacitet var opbrugt, og de
farste politikere var derfor ogsa begyndt at stille spargsmalstegn ved, om
banerne ville kunne vinde det tabte marked tilbage igen efter krigen.
Spergsmalet var derfor ogsa, hvad de nye baner kunne bruges til.

Allierede i 1920 stod de farste banenedlaggelser for dgren. Som man
nok havde vidst det leenge, var banernes gkonomi meget darlig, og
statsbanernes underskud havde i 1920 veeret rekord hgjt. De fleste af de
sidst vedtagne baner blev ikke bygget, men foruden Skjem-Videbek, den
midtsjeellandske bane fra Frederiksverk til Ringsted ndede man dog af
statshaner ogsa at anleegge en bane i Sgnderjylland, fra Ragdekro til
Bredebro. Effekten udeblev imidlertid: De matte alle tre hurtigt
nedleegges igen.

En ngjere analyse af problemerne ved den sjeellandske midtbane viste,
hvad der var galt: Banen havde kun kunnet tiltreekke sig nogle fa procent
af oplandets trafik. Det havde desuden for banerne i almindelighed vist
sig, at trafikpotentialet i mange tilfeelde var sa ringe, at de ikke kunne
modsta selv mindre trafiknedgange, eller hvad der var lige sa aktuelt:
@gede udgifter til breendsel, personale, administration m.m. Men ogsa
organiseringen af opgaverne var problematisk: Statsbanerne
konstaterede i 1930, at deres stykgodstrafik var sa underskudsgivende, at
den enten matte rationaliseres til bunds eller helt nedlaegges.

Konkurrence

Selv om mange af problemerne 13 ved banerne selv og iser var aktuelle
for oplands- og sidebanerne, var det selvfglgelig ogsa afgerende, at
banerne havde faet endnu en konkurrent efter 1920: Lasthiler og busser.
Pa godsomradet betad det, at banerne med enkelte undtagelser ikke var
konkurrencedygtige pa de afstande, der typisk var fra den lokale
havneby og ud i oplandet, og det gik ud over foderstoffer, gadning og,
kul. Det var jo typisk de varer og den vareomladning, der netop havde
skabt stationsbyen. En ellers grundlaeggende banevenlig undersggelse
viste i 1930°’me, at banerne typisk havde mistet mellem halvdelen og
trefjerdedele eller endnu mere af deres oplands transport.

Pa det persontrafikale omrade beted busserne mange flere af- og
pastigningssteder og stort passagerfrafald i lokaltogene. For at imgdega
busserne oprettede banerne mange flere holdepladser og indsatte flere
tog. Herved blev det lettere at komme til og fra kebstaden. Alt i alt gik
tendensen fra lokal centralisering til decentralisering og en langt stgrre
fleksibilitet i bosaetnings-, handels - og transportmentre i det hele taget.
Jernbanen og stationsbyen var ikke leengere sa afhaengige af hinanden,
selv om trafik og jernbanedrift i byer som Grindsted, Brande og Alestrup
endnu i mellemkrigstiden kunne leegge beslag pa en stor del af
arbejdsstyrken. Sagt pa en anden made var landbruget ikke leengere sa
afhaengig af stationsbyerne som omladecentraler, og industrien
koncentrerede sig i stadigt starre omfang i byerne, kabstaeder og de
stgrste stationsbyer.

For i hvert fald statsbanernes ledelse var store dele af den rurale
oplandstrafik da ogsa en transportform uden stgrre fremtid. Den
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samlede trafik pajernbanerne var faldet betydeligt i mellemkrigstiden, og
det var sidebane og oplandstrafikken, der var den hovedskyldige heri.
Derfor overtog banerne over alt i landet busruter gennem 1930°’me for
bade at komme konkurrencen til livs, men ogsa for at erstatte
jernbanetrafik med bildrift. Det var efterhanden ikke bare
stykgodstrafikken, der kostede dyrt. Det var lokaltrafikken som helhed.
Utallige var derfor ogsa de kommissioner, der i 1920’me og 1930’me
beskeftigede sig med problemet, og alle som en var de grundlaeggende
enige: Det store flertal af lokalbaner havde ingen fremtid. For DSB-
ledelsen var det soleklart, at det drejede sig om den internationale trafik
og landsdelsforbindelseme. Med S-tog i Kgbenhavn, lyntog, broer og
bedre feergeforbindelser og trafik mellem de starre bolig- og
erhvervscentre var det her, kraefterne blev lagt.

Det betad ikke, at lokaltrafikken fik lov at sejle sin egen sg. Faktisk blev
der gjort en reekke forsgg pa af effektivisere og rationalisere bade gods-
og persontrafik med henblik pa at nedbringe udgifterne, og generelt blev
togforbindelserne hyppigere. Der blev ogsa etableret til- og udkersel af
gods fra stationerne til foromgeme. Men lige meget hjalp det, trods det
ati hvert fald privatbanerne i 1930°’me fik en gevaldig
saltvansindsprgjtning i form af statstilskud til moderniseringer. Tilskuddet
var partiet Venstres betingelse for at ga med til anlegsloven for de
kgbenhavnske S-baner, og argumentet for at bruge de mange penge var,
at sa stor konkurrence som mulig mellem transportmidlerne gav de
laveste priser for erhvervene. Det spillede ogsa ind, at de samme
landkommuner, der havde investeret i privatbaner, ogsa matte betale til
statsbanernes underskud. Ved at yde tilskud til den fortsatte banedrift,
var der kvitteret for den tilsyneladende forskelsbehandling.

Ved 1930’mes slutning sa det ud til, at det var ved at veere slut med
mange side- og oplandsbaner. En reekke kommissioner, der havde forsggt
attage stilling til lokal-, sidebane- og konkurrencespgrgsmalet, matte give
op eller snarere konkludere, at de sent anlagte sakaldte kulturbaner ikke
havde kunnet lgse deres opgave. Ogsa mere ,,almindelige” sidebaner
ansas for at veere i farezonen ligesom den nye godsbanering omkring
Kgbenhavn. Den havde veeret pa tegnebrattet siden arhundredets
begyndelse, og den blev faerdig i 1934. Fem ar senere stod det klart, at
den stykgodsbetjening af Kgbenhavn, der havde veeret ideen bag banen,
bedre - eller i hvert fald billigere - kunne betjenes med lastbiler. For
landets godt 50 privatbaner skgnnedes kun lidt over 10 at have en
fremtid pa leengere sigt.

Stationsbydvale

For de allerede eksisterende stationsbyer kan det gares op, at de
befolkningsmaessigt og skonomisk stod noget i stampe efter 1920. De
gode ar for landbruget var forbi, og et voksende antal pensionister slog
sig ned i disse byer, der dog pa deres side vandt noget fra landsbyerne,
takket veere bilismens fremkomst. De allerstarste stationsbyer blev
begunstiget af udviklingen, der favoriserede industrien fremfor
landbruget og farte til markedsmaessig koncentration. Men afmatningen
var klar i de mellemstore stationsbyer som Langeskov.
Lokalmarkedemes tid var ved at veere forbi.

Nye byer opstod stort set heller ikke langs de eksisterende og nye
jernbaner. Det betad ikke, at jernbanerne slet ingen rolle spillede
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Brenderup station kort efter leengere. En station som fx Brenderup pa den nordvestfynske bane,
indvielsen i 1911. Bag stationen er  anlagti 1911, tiltrak sig saledes med tiden en del af kirkebyens

en ny bygade under opfarelse, funktioner, saledes at kirkebyen gradvist flyttede hen til stationen. Men
men banen formaede som de fleste trods det at byen tydeligvis havde kgbstadslignende ambitioner, naede
andre nyere baner ikke at skabe befolkningstallet imidlertid aldrig over 500. Vel var det en stationsby, men
ny bebyggelse i starre stil. nogen ny by var der altsa ikke blevet tale om. Endelig forblev mange
Foto: Lokalhistorisk Arkiv for ekspeditionssteder, der ikke var anlagt i eller teet pa et bestaende

Ejby Kommune bysamfund, rene ekspeditionssteder uden bydannnelse overhovedet.

Den dynamik, der knyttede sig til stationsbyen i tiden fra 1895 og frem til
verdenskrigen, var forsvundet. Bytypen havde mistet en del af sin
traditionelle betydning, ogjernbanen var i hvert fald ikke leengere en
veaesentlig faktor i skabelsen af nye byer endsige for de eksisterende
stationsbyers fortsatte udvikling. Tilsvarende var ogsajernbanens
interesse for stationsbyen for nedadgaende. Nok kunne de stgrste af
slagsen selvfglgelig generere tilstraeekkelig med trafik iseer i forbindelse
med industrielle anlag til at de var interessante. Men hovedparten af de
mindre og mindste af de byer, der enten var opstaet ved banen eller som
havde faet bane, var det efterhanden blevet for dyrt at betjene med
jernbane, samtidig med at andre transportformer gjorde deres indhug.

Stationsbyen uden station

Sadan var situationen, da 2. verdenskrig brad ud og for et tiar stoppede
den udvikling, der ellers sa ud til at ville f& mere og mere fart pa. |
Langeskov forsvandtjembanestykgodset omkring 1950, mens det langt
op i 1970’me kunne lade sig gere at fa ekspederet vognladninger til
byen. Persontrafikken blev mere og mere reduceret til fordel for
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Danske byers folketal 1940. Som
det ses havde kun meget fa byer
ikke jernbaneforbindelse - med
undtagelse af Segnderjylland. Her
var lokalbanerne blevet nedlagt i
1920°rne og 1930°rne.

Fra: Aage Aagesen: Geografiske
studier over jernbanerne i
Danmark, 1949, s. 89
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pendlertrafik morgen og aften, indtil de mange rutebiler pa landevejen
ogsa overtog denne. Da var byen for leengst temt for sine traditionelle
stationsbyfunktioner. Med en understregning heraf er der for nogle ar
siden omkring banen blevet opsat nogle ualmindeligt grimme stgjveem
bl.a. tvaers hen over den gamle hovedgade, Jernbanegade, der hvor
overkarslen med bommene var. Banen og den gamle station er dermed
endeligt, ogsa fysisk, blevet adskilt fra bebyggelsen, der i sin tid netop
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Fig.25.
Danske Byers Folketal 1910.
Population of Danish towns in i9i0.

Steen M. Ousager, f. 1953. Historiker, arkivchef v. Rigsarkivets
Publikumsafdeling. Cand. mag. i historie og nordisk 1981, arkivar
ved en reekke institutioner 1981-2001. Har skrevet en raekke bgger
og artikler om dansk trafikpolitik og danske jernbaner, herunder
bd. 2 i DSB's jubileumsverk fra 1997 Pa Sporet 1847-1997. Har
desuden udgivet bgger om dansk udvandring til Brasilien og om
danske og grgnlandske arkivforhold.
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Karakteristik af stationsbyerne

Peter Dragsbo

De nye byer i det danske landskab

Det danske landskab er praeget af en raekke historiske by- og
bebyggelsestyper - miljger, som trods de mange ,,individuellellvariationer
hver iser er karakteriseret af en raekke felles treek og elementer. Nogle
miljger har gamle aner - som landsbyerne, der som princip kom med
agerbrugets indfgrelse og som farst i vore dage er ved at miste den
sidste tilknytning til landbrugsfunktionen - eller kgbsteederne, som for
stgrstedelen opstod i vikingetid-middelalder og farst forsvandt som
administrativt begreb i 1970. Blandt andre distinkte bebyggelsesmiljger
pa landet kan naevnes hovedgardene og husmandskolonieme fra
landboreformtiden eller udstykningsbglgeme i det 20. arhundrede. Og
blandt bymiljgerne blev kabstaederne i tidens lgb suppleret med typer
som hovedstaden, faestningsbyeme (Fredericia), havne- og fiskeribyer
(Esbjerg, Hanstholm), forsteederne og sommer- og fritidslivets
bebyggelser. Men naest efter landsbyerne blev de nye byer, de sakaldte
,»StationsbyerIifra slutningen af 1800-tallet det hyppigst forekommende
bebyggelsesmiljg. Til gengzeld var de stjerner, der steg hurtigt pa himlen i
1880°eme og -90’eme, men lige sa hurtigt faldt med udviklingen efter
1918.

Nar mange forskere har foretrukket at bruge begrebet ,,de nye byer*,
skyldes det, at det ikke var stationerne i sig selv, der skabte byerne - i
modsatning til f.eks. de engelske railway towns. De mange nye
bydannelser pa landet havde deres baggrund i naeringsfrihedsloven 1857
- der overhovedet tillod handel og handveerk uden for kebstederne -
samt i landbrugets omleegning til eksportorienteret erhverv med gget
pengegkonomi samt i det hele taget landbefolkningens bedre gkonomi.
Dermed blev der brug for en hel anden grad af service pa landet end
den, de gamle kabsteeder kunne yde med deres markeder og
kebmandsgarde. Behovet for service gjaldt dels handelsforbindelse med
omverdenen, dels handvark og butikker til aflgsning af den tidligere hgje
grad af selvforsyningsgkonomi. Antallet af nye servicecentre blev
derefter bestemt af landbefolkningens ,.tolerancegraensellm.h.t.
karselsafstand. Hvor man til kgbstederne havde accepteret en dagsrejse
et par gange om maneden, skulle mange af funktionerne i de nye centre
bruges op til flere gange om dagen - og med hestevogn pa darlige biveje
gav det i de nye byers storhedstid et max. opland pa en 5-10 km’s radius.
Dette var nok ogsa medvirkende til, at smahandveerket pa landet blev
samlet i de nye centre - det havde jo ellers siden 1850’eme blomstret
blandt husmandene rundt omkring i sognet.

De nye centre blev placeret overalt, hvor forholdene begunstigede det
nye behov for centralitet. Hvor det store net af farste generations
jernbaner var blevet lagt fra 1847 frem til 1870’eme, opstod de nye
centre naturligvis ved stationerne. Nogle af disse a&gte stationsbyer kom
da ogsa hurtigt fra start, f.eks. Aarup pa Vestfyn, hvorfra dagvognen til
Assens udgik, og som i lgbet af 1870°eme blev en hel lille kabstad, der
huggede en pen del af Assens’tidligere opland. Men, som Niels Peter
Stilling har pavist, tog veeksten ogsa i mange af byerne ved de &ldste
stationer farst for alvor fart efter 1890 - bestemt af landbosamfundets
behov og gkonomiske udvikling.

En lang raekke nye byer opstod ved andre fikspunkter i landskabet.
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Nogle af de sterste senere stationsbyer opstod saledes ved vigtige
vejkryds, f.eks. Ringe og Kvarndrup pa Fyn, Kjellerup og Grindsted i det
jyske. Og i de egne, hvor der fra gammel tid - eller pa grund af
hedeopdyrkningen - ikke var &ldre landsbyer, opstod de nye byer bade
ved markedspladser, kroer, vandmgller, kirker og andelsmejerier. Her
stegder man endnu pa sma tidligere bycentre med navnet ,,.. Mejeriby*
eller ,,.. Kirkeby".

| den gstlige del af landet, som var domineret af landsbybebyggelse, kom
der endelig talrige eksempler pa kombination af gammel landsby og ny
stationsby. I mange tilfelde blev de tidlige jernbanestationer lagt i nogen
afstand af landsbyen - og der voksede derfor langs vejen fra landsbyen
en stationsbybebyggelse frem, som kunne ende med at inddrage
landsbyen i den bymaessige beyggelse (f.eks. Vejen eller Haslev). Men
mange steder i landet var det en starre, centralt beliggende landsby, som
langsomt fik bypreeg i takt med at den blev lokalt center. Her fik man de
charmerende blandinger af stra- og skifertage, kalkede mure og rgde
formsten - og man skal i folketeellingerne for at se, hvilke erhverv, der
var bymeaessige, og hvilke, der hgrte naturligt til et landbosamfund
omkring 1900.

De nye byers miljg - en afspejling af funktionen

Kernen i de nye byer var de elementer, der sa at sige ,,erstattede"
kebstaden: En gaestgivergard eller etjembanehotel samt en eller et par
kebmandsgarde. Disse ,,garde" gentog menstret fra den ferindustrielle
kabstad: bolig-, butiks-, handels- og lagerfunktioner under samme tag,
organiseret som et udvidet hushold med kommis’er, karle og tjenestefolk
boende pa kost og logi som dele af husstanden. Denne gamle
arbejdsorganisation var netop pa samme tid ved at forsvinde i
kebsteederne til fordel for en moderne tids specialisering, men havde
netop sin sidste storhedstid i de nye byer frem til mellemkrigstiden.

Samtidig var der en tydelig forskel mellem i hvert fald Vestjylland og
@stdanmark m.h.t. hvem der var ,,grundere” i de nye byer. | den gstlige
del af Danmark var det nemlig meget ofte kabmandshuse i kabstaederne,
som lagde filialer i de nye centre - og i ikke fa stationsbyer blev den
farste kebmandsgard bygget af den lokale godsejer, som i kraft af sin
store overskudsproduktion var serligt interesseret i en effektiv
afsetning.

| Vestjylland var den store pionér ikke mindst i de mindre byer ofte en
»entreprengrtype"” fra landbomiljget, ikke sjeldent en husmandssgn fra
den yderste hederand, som forstod at viderefgre de midt- og vestjyske
traditioner for prangeri og omkringfarende markedshandel og dermed
klarede sig i de nye byer, hvor mange mere urbane tilflyttere matte give

op.

Rundt om de centrale ,,garde" klumpede sig sa de mange handvarkere
og smahandlende, som byggede deres sma ejendomme i lange reekker ud
ad landevejen. Det var murere og temrere, skreeddere og skomagere,
bagere og hakere, manufakturhandlende og treehandlere osv. Ogsa her
var bolig og arbejde kombineret - meget ofte med bolig og butik til gaden
samt verksted i garden og have bagtil. Og var der evt. en svend eller
leerling, boede han med i husholdet. Disse ,,smafolk" kom i stort omfang
fra landbosamfundet, selv om der ogsa var folk fra kgbstederne, der
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pravede lykken. Pa en made kan man karakterisere denne del af
stationsbyerne som en fortettet husmandskoloni - og der er da ogsa
mange eksempler pa, at gardejerne pa egnen sa pa de nye ,,byboer" med
hovedrystende ringeagt.

Det var ogsa denne sociale forskel, der gav stgdet til den
interessekonflikt, som mange steder opstod mellem den nye by og det
omgivende landbosamfund. I et samfund, hvor skatten 14 pa hartkornet,
var der ringe motivation hos sognenes magthavere til at ofre service og
institutioner pajordlgse nybyggere. Og situationen blev mange steder
ikke bedre af, at nogle af de nye byer voksede frem pa graensen mellem
to sogne. Ja, stationsbyen Bramming i Vestjylland voksede endda frem,
hvor tre herreder madtes. Det gav mulighed for en vis legen kispus med
myndighederne, men gjorde til gengzld, at alle nye faciliteter matte
oprettes af beboerne selv, indtil byen endelig fik status af eget sogn i
1911.

Derimod er det et godt spgrgsmal, om de nye byer kulturelt set var land
eller by? Ofte stgder man pa den myte, at de nye byer bidrog til
landbosamfundets ,,urbanisering" ogsa i kulturel forstand. Spargsmalet er
imidlertid, om ikke det nok s meget var den bade kulturelt og gkonomisk
ferende gardmandsklasse, der som de farste optog evt. urbane
kulturelementer i landbokulturen.

At de nye byer i mangt og meget reproducerede den lokale landbokultur,
kan bl.a. ses af, at den nye by som regel havde samme andelige
observans som de omliggende sogne: Var de missionske, blev byen
missionsk - var de grundtvigske, blev byen grundtvigsk. Men naturligvis
kom der i de stgrre nye byer et lag af jembanefolk, embedsmaend,
apotekere, sagfarere, leger og sterre handlende, som i kraft af deres
bredere aktivitetsfelt skabte deres egen parallel til bykulturen, nar de
madtes pa hotellet eller i ,,Industriforeningen”. Som eksemplet Grindsted
viser, kunne der derved opsta skarpe konflikter mellem de nye byboere
indbyrdes. Det samme skete naturligvis, hvis en gruppe missionske
handvarkere nedsatte sig i et grundtvigsk eller kortspillende ,,dgdt" sogn!

Den fysiske kerne i de nye byer var altsa dels et par centrale ,,garde",
dels lange reekker af handverkerhuse. | de &gte stationsbyer var der
desuden naturligvis stationen - men at den ikke i sig selv var byskabende,
kan ses af, at gaden hen til stationen (der ngdvendigvis skulle ligge i en
vis afstand fra vejoverskeringen af hensyn til skifte- og laessespor)
sjeeldent blev hovedgade. Efterhanden som de nye byer voksede, opstod
der desuden en tydelig kvarterdannelse, som afspejlede den samtidige
kvarteropdeling i de sterre byer. Farst og fremmest havde man en
tydelig fornemmelse af ,,for- og bagside" i forhold til stationen.

I mange nye byer opstod der egentlige vildtvoksende arbejderkvarter i
omradet bag stationen - kvarterer, der kunne fa ggenavne som
~Amager" (efter de mange kalhaver, f.eks. i Skjern eller Sindal) eller
»Klatterup" (Esbjerg). Til gengeeld blev stationsvejen det fine strag med
de farste villaer - eller som i det centralt beliggende Bramming med
mange i liberale erhverv, et helt villakvarter. Villaer blev dog farst for
alvor bygget i de nye byer efter 1914 - det karakteristiske ved de nye
byer omkring 1900 var, at beboerne var folk i den yngre, erhvervsaktive
alder, som fysisk kombinerede bolig og arbejde.
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Tre generationer i de nye byer

| stationshyernes korte storhedstid fra 1880’eme til 1920’eme kan der
udskilles tre stadier, karakteriseret bade af menneskene og deres
bevidsthed og af det fysiske miljga.

Tiden frem til ca. 1890 var ,,pionértiden - nybyggertiden, hvor kreefterne
blev koncentreret om at etablere sig og overleve. Bortset fra hotellet og
den store kgbmandsgard var der sjeldent rad til andet end at fa hjem og
veerksted under tag. Farste generations huse var derfor som regel lave
og uanselige, praeget af en stilferdig senklassicisme med lidt buestik her,
lidt refendfugning her - det var det hele. De dyre skifertage var sjeldne, i
det gstlige Danmark var tegltage og tjeerepaptage mest almindelige, og i
Midt- og Vestjylland blev tekning med granspan fra de nye plantager
almindelige.

Tiden mellem 1890 og 1910 var stationshyernes kulminationstid. Det var i
disse ar, de @ldre byer voksede kraftigst - og i disse ar, der opstod flest
nye. For de lidt starre byer var det ,,den ambitigse tid“ - arene, hvor de
mere succesrige handlende og handveerkere kunne erstatte deres
pionerhuse med toetagers forretningsejendomme. | kraft af det store
byggeri i disse ar kom byggeskikken pa dette tidspunkt til at
karakterisere ,,stationsbyen** i mange ar frem. Centralt for bygherrerne
0g bygmestrenes straeben var gnsket om at signalere ,,moderne** og
Loymaessigt**. | de store forretningsejendomme blev signalapparatet
hentet fra de sterre byers hovedstragg i form af tarne, spir og karnapper -
og stilen var ofte nyrenaissance eller nygotik, ofte i ret sa
»hjemmelavede" kombinationer. For de mindre huse var det, som for
stuehusene pa landet i gvrigt, ,,schweizerstilen®, der var normen. Denne
Danmarks mest udbredte, men upaagtede stil hentede sit forbillede i den
feelleseuropzeiske drem om den landlige idyl (symboliseret i Alperne), og
fik meget naturligt farst indpas i byggeriet af villaer og rekreative miljger.
Stilens elementer var nemme at overfare til bade dyrt og billigt byggeri:
Lavt tag med stort udhaeng (muliggjort af de nye tagmaterialer som
skifer og pap) og i gavle og kviste pynteligt udskaret treeveerk, fra et
enkelt kryds med ,,brandstang™* til et starre felt med ,,snickargladje”. Det
flottere byggeri i 1890°’eme kunne ofte helt &ndre de nye byers karakter.
Et eksempel er Aarup pa Vestfyn, hvor den &ldste del af byen med
tegltagene blev kaldt ,,den rgde by", mens bydelen ved stationen blev
kaldt ,,den bla by" efter de mange skifertage. Ogsa byer som Odder,
Bramming og mange flere fik et nyt centrum, praeget af bygninger i flere
etager.

Det var ogsa den ambitigse generation, som med alle midler prgvede at
gare deres nye samfund til ,.en rigtig by". Da de ikke kunne fa de gamle
sognerad overtalt til mere end de mest basale investeringer, matte meget
af det felles skabes pa andels- og foreningsbasis. Der blev, skabt af by-
og borgerforeninger eller selvsteendige smaforeninger, skabt gas-, el- og
vandveerker, fortove og gadebelysning, lystanlgg og promenade,
forsamlingshus og missionshus, mindesten og markedsplads, kirker og
skoler. Institutioner som tekniske skoler og realskoler blev skabt ud fra
gnsket om at give bedre uddannelse end den, der i gvrigt harte til
landbosamfundet. Og der er eksempler pa, at ogsa leegebolig og apotek
blev etableret pa lokal aktiebasis. Endelig blev de nye byer ogsa stedet,
hvor det omgivende landbosamfund oprettede deres institutioner som
andelsmejeri, andelsslagteri, hgj- og efterskole mv. De nye institutioner



Danske Stationshyer i byplanlagningens arhundrede

fik ofte en fornem arkitektonisk udformning, men matte ellers placeres,
hvor der nu var en ledig plet i den allerede eksisterende by. Kun enkelte
steder kom der sparsomme tillgb til et ,,institutionskvarter*. Som det
fremgar af flere af denne publikations artikler, var det ogsa meget
sjeeldent, at der skete nogen form for byplanleegning af de nye byer. Stort
set eneste eksempel synes at veere Kjellerup, hvor den magtfulde
herredsfoged Christoffer Krabbe fik gennemfgart udleegning af torv,
ringgade, park mv. ved hjalp af ,,Foreningen til Plantning ved Kjellerup
og Regulering af Byens Bebyggelse". Ellers er de fa eksempler pa
byplanlzegning helt private: Dr. Fengers villakvarter i Bramming med
egen sg (1890’eme-1910), de ens grundstarrelser i Haslev (1870’eme)
eller den lille ,,haveby" i Ry med sin centrale plads (1920’eme).

Den tredje generation i de nye byer kan vi kalde ,,den etablerede" eller
,»den vegeterende". Efter 1914 var pionértiden ovre og naste generation
af handlende og handverkere tog over. Takket vaere de nye elvaerker var
det nu, nogle af stationsbyernes virksomheder kunne vokse frem til
stgrre fabrikker, men for de fleste gjaldt det farst og fremmest om at
opretholde forretningen og kundegrundlaget. Det var ogsa efter 1914,
der kom en stgrre andel af villaer og andre rene beboelseshuse i de nye
byer. For det farste gik nogle af pionéreme pa pension, samtidig med at
der kom flere funktionzrer og folk i liberale erhverv. Og for det andet
begyndte landmandene at nyde frugterne af andelstiden og bygge
afteegtsvillaer i nsermeste stationsby, i stedet for at ga pa afteegt pa
garden. Dette viser ogsa, at der ikke var et egentligt kulturelt-mentalt
modsatningsforhold mellem ,,landet" og de nye byer, kun gkonomiske
interessekonflikter.

Jernbanernes bydannende evne var ogsa stort set slut omkring 1910, selv
om det netop var i arene 1900-1920 en stor del af de mindre side- og
oplandsbaner blev anlagt. Disse baner gjorde mange lokale centre til
HStationsbyer"”, men skabte sjaldent den helt store nye vaekst i de
allerede etablerede byer. Derimod skete det ikke sjeeldent, at anden
generationsbaneme kunne flytte stationsbyfunktioner. Det skete f.eks. i
Glejbjerg mellem Bramming og Grindsted i 1914, da den nye station som
et kompromis blev lagt midtvejs mellem ,, Astrup Gade" og andelsbyen
Grene - eller i Brendemp pa Fyn, hvor en helt ny og smuk stationshy
opstod pa bar mark efter 1911, men pa bekostning af Brenderup kirkeby
og Skovshgjrup landevejshy, der indtil da havde veeret lokale centre.

Omkring 1920 ophgrte det danske jembanebyggeri ret brat - og til
gengeald holdt bilerne, isaer busserne og lastbilerne deres indtog. Den nye
og hurtige transport ngd ogsa godt af de efterhanden forbedrede biveje
pa landet, og felgen blev, at dettidligere ,,misforhold" mellem de gode
fiemforbindelser (jernbanen) og de darlige naerforbindelser forsvandt.
Menneskers, firmaers og byers aktionsfelt blev starre - og falgelig blev
der brug for faerre centre. De mindste og sidst tilkomne mistede farst
deres eksistensherettigelse, selv om den endelige lukning af butiker og
andelsforetagender farst skete i nyere tid. De fleste af de lidt sterre
stationsbyer opretholdt de fleste af deres funktioner frem til arene
omkring 1960, bl.a. pa gmnd af den beskyttelsespolitik, der i 1930’eme
og under 2. Verdenskrig favoriserede en lang raekke lokalt baserede
virksomheder.

Fra omkring 1960 blev den accelererende centralisering maerkbar.
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Stationsbyernes funktion som lokalcentre var omme - kun de starste
overlevede som oplandsbyer pa linje med de gamle kabstaeder. En del
nye byer har dog ogsa overlevet ved hjelp af industri og handveerk, ikke
mindst i Jylland, hvor den traditionelle ,,entreprengrand” har overlevet i
mange af de nye byer. Kendt er f.eks. eksemplet med Lem i Vestjylland,
hvor en smedie omkring 1900 har ,,knopskudt" til en halv snes
virksomheder ijern- og metalindustrien, heriblandt verdensfirmaet
»vestas" vindmgller. Andre nye byer fungerer i dag som forsteaeder (jfr.
Niels Peter Stillings artikel), sommeroplandsbyer eller
uddannelsescentre.

Kampen mod ,,stationsbyhasligheden*

Den hurtige udvikling af et halvt tusind helt nye bymiljger i det danske
landskab, afggrende praeget af sin tids byggeskik og idealer, blev madt
med en forfaerdelse i det aestetiske miljg - svarende til forfeerdelsen over
nforsteederne” og ,,parcelhusstilen™ efter 1975. Nogle af de farste, der
var ude med riven, var bygmesteren og hgjskolemanden P.V. Jensen-
Klint, der i 1901 agiterede for at ,,gengive Bygningshaandvarkeme deres
Evne, Ret og Pligt til selv at opdyrke Skenheden" - og Emma Gad, der i
»Politiken" 1902 skrev om de ,,haslige" nye byer, isaer ,,Danmarks
grimmeste by": Vejen. Kampen mod ,,hasligheden™ var en dansk parallel
til tilsvarende bestraebelser i andre europeeiske lande for at genoplive de
lokale og nationale bygningstraditioner som modtreek mod den moderne
feelles bygningskultur, der havde praeget Europa siden 1850’eme - men i
Danmark var det stationsbyerne, der blev den symbolske priigelknabe. |
1908 tog en raekke yngre arkitekter i Akademisk Architektforening
initiativet til et ,,Udvalg for et bedre Byggeset paa Landet" med en
tilhgrende ,,tegnehjaelp”, hvis princip var, at handveaerkere vederlagsfrit
kunne indsende skitser og fa dem rettet til gode, danske huse. |
fortsaettelse heraf fik en reekke arkitekter gennemfart, at der pa
Landsudstillingen i Arhus 1909 blev gennemfart opfarelsen af en
mgnster-“stationshy* med station, kro, kebmandsgard mm. med
forbillede i gammel dansk byggeskik. 11915 stiftedes som kronen pa
vaerket ,,Landsforeningen for Bedre Byggeskik", og som noget af det
farste fik foreningen i 1917 udgivet haeftet ,,Bebyggelsesplaner for
Landkommuner", hvor man bl.a. med udgangspunkt i Grindsted viste,
hvor smuk (dvs. kgbstadmeessig og arkitektonisk) byen kunne have
veeret, hvis den eksplosive vakst efter 1914 var sket efter en stram
klassicistisk byplan. P& den made var der de vildtvoksende stationshyer,
der gav stgdet til den byplandevbat, der endte med stiftelsen af Dansk
Byplanlaboratorium og den farste byplanlov 1925.

Bagsiden af medaljen var naturligvis, at de nye byers ellers sa stolte
selvbevidsthed fik et hak i tuden. | farste omgang accepterede man efter
nogen taven ,,Bedre Byggeskik*s formaninger, og noget af det fineste
Bedre Byggeskik-byggeri findes netop i stationsbyerne, iser villaer og
skolebygninger. Men pa leengere sigt betad stemplingen, at de nye byer
meget leenge havde en negativ selvbevidsthed - en fglelse af at vaere
»hverken fugl (kebstad) eller fisk (landsby)." Dette stod klart, da
1960’eme og -70’emes nye byveekst gik i gang i de sterre tidligere
stationsbyer. | by efter by prevede man bryde med den historiske
struktur med husreekkerne langs de lange gader. I mange nye byer
etablerede man f.eks. torve, enten ved at bryde et stort hul i hovedgaden
(hvor der f.eks. havde ligget et mejeri eller hotel), og i andre byer
etableredes torvet ved siden af hovedgaden (f.eks. i @lgod). | den
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»grimme" by Vejen brgd man radikalt med fortiden og rev i 1960°eme en
fjerdedel af stationsbyen ned og erstattede den med et moderne bycenter
med torve og passager, boligblokke og forretningskomplekser. | andre
byer fik man med stort besveer etableret gagader pa bekostning af
stationsbyernes traditionelle blandede og granne bagarealer, hvor der
skulle anlaegges ringgade og P-pladser (f.eks. Bjerringbro). | Skjern
opererede man leenge med en radikal lgsning med flytning af bade
jernbane og gennemfartsvej (somdet blev virkeliggjort i Brgnderslev), og
kun det lokale museums fredningssag for et vandtarn satte prop i den
storstilede plan (Museet vandt og dets formand blev ny borgmester ).

I slutningen af 1970’eme begyndte en ny bevidsthed om stationsbyernes
historiske rolle at udvikle sig, ikke mindst som en fglge af Det
humanistiske Forskningsrads 4-arige stationsbyprojekt. Undertegnede,
der sammen med museumsinspektar Kim Clausen arbejdede med
delprojektet ,,Vestjyske stationshbyer"”, begyndte at holde foredrag og gare
opmarksom pa byernes upaagtede bevaringsveardier. Lokale folk
begyndte at keempe for truede bygninger (f.eks. Hansens Hotel i Vejen
og det gamle graensetoldkammer i Vamdrup) og inden 1980°eme var
omme, var der bevaringsforeninger i mange stationsbyer, deriblandt det
foragtede Vejen. Samtidig begyndte kommunale planlaeggere og
arkitekter at arbejde med den nye erkendelse, is&r igangsat af Dansk
Byplanlaboratoriums seminar om stationsbyerne i 1982 (jfr.
sernummeret af ,,Arkitekten" 18:1982) - f.eks. i Ringe og Hornslet. |
1980°eme gik DSB ogsa i gang med sit flotte registreringsprojekt for
bevaringsveerdige stationsbygninger, som resulterede i den store
fredningskampagne i 1992.

I slutningen af 1990°eme er det historiske stationsbymiljg igen kommet i
fokus, nu iser som fglge pa den nye opmeerksomhed om ,.kulturmiljget"”.
Stationsbyerne fik bl.a. sit eget kapitel i Skov- og Naturstyrelsens
oversigt over ,,.De kulturhistoriske interesser i landskabet" (Dragsho
1997). Her blev det understreget, at stationsbyerne ikke er landets
»grimme &llinger”, men tvaertimod et selvstaendigt historisk bymilja. Og
endvidere peget pa, at de bevaringsvardige elementer i stationsbyerne er
dels strukturen med hovedgaderne, blandingen af bolig og erhverv, de
dybe grunde med haver og bagbygninger til mange formal samt de evt.
andre karakteristiske miljger - dels de centrale bygninger: stationen,
kebmandsgarden, kroen eller hotellet, mejeriet eller elvaerket osv.
Bygninger, som er helt centrale for forstaelsen af den enkelte stationsbys
historie, men som ofte er mere truet af udviklingen end de lange raekker
afalmindelige huse.

| praksis star og falder fremtiden for stationsbyernes historiske miljg med
den lokale forstaelse - kun de faerreste stationsbybygninger kan fredes
efter de nuveerende stramme kriterier. Mange af de nye byer ligger
desveerre i landkommuner, der kun har ringe tradition for en
kulturmiljepolitik - kommuner, som aldrig far ,,kommuneatlas" og sjeeldent
»bygningsforbedringsudvalg". Men langsomt er bevaringsbestemmelser
ved at snige sig ind i lokal- og centerplaneme. Et eksempel er Ejby pa
Vestfyn, hvor kommunen bad Middelfart Museum om pa konsulentbasis
at lave registrering og opleeg til bevaringsbestemmelser i den kommende
center-lokalplan, som p.t. er ved at blive vedtaget. Og i skrivende stund
har Aarup kommune bestilt en bevaringsplan for Aarups hovedgade,
Bredgade - et miljg med mange fine bygninger og helheder.
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En stationsbys forvandling

Kjeld Vindum

Min barndoms by er en mindre stationsby der skriver sin historie tilbage
til 1863. Artiklen her handler om de ca. 20 sidste ar af dens historie. En
periode, der har veeret praeget af voldsom veekst og udvikling og som har
stillet store krav til planleegningen. Uden planlaeggernes enestaende
tilpasningsevne og realitetssans var man aldrig kommet sa langt som man
er i dag. Om alt gar vel vil resultatet foreligge om fa ar i form af en
moderne velfungerende provinsby.

Man kan sige meget om den by jeg kommer fra, men parkeringspladser
er der nok af. Et fremsynet bystyre har i samarbejde med en af vore
store velrenommerede byplantegnestuer sgrget for at bilismens krav har
faet en hgj prioritet i den udviklings- og forandringsproces byen i lgbet af
de sidste 20 ar har gennemgaet. Fra at veere en kedelig, lidt stillestaende,
stationshy er den ved at udvikle sig til en moderne, effektiv,
velfungerende provinsby. Nar planen er gennemfart vil den have det
hele: et forretningscenter med gagader, parcelhuskvarterer,
industriomrader, institutioner af naesten enhver art, et effektivt vejnet, og
som sagt parkeringspladser. Det vil blive en ren svir at veaere bilist i den
by, og som der star i mange bagruder: ,,Uden bilen ville Danmark ga i
sta“.

Ngglebegrebet er fremsyn, og jeg ter nok pasta at min by var blandt de
farste der indsa det geniale i det, der for provinsbyernes vedkommende
er blevet efterkrigstidens mest succesfulde planleegningsidé:
»byudhulingen". Essensen i denne selvindlysende model er at omskabe
de gamle hovedgader til butikscentre med gagader, som man sa sikrer
bilisterne bekvem adgang til, ved at foretage en udhuling i den omgivende
bygningsmasse, og her anleegge parkeringspladser. Af hensyn til
trafikken til og fra centret, anlaegges sa en slags centerringgade, der
forbinder de radiale tilkarselsveje.

Et bycenter opbygget efter denne model bliver lige sa nemt at komme til,
som de nye lavprisvarehuse og butikscentre i de store byers udkant. Og
med en velindrettet gagade bliver det ligesa hyggeligt og underholdende
at handle i for hele familien, som lavprisvarehuset og butikscentret.

Men ikke nok med det, udhulingsmodellen har ogsa mere overordnede
kvaliteter. Den bringer orden i byen. Man giver de tidligere beboere i
midtbyen anledning til at bosette sig i de serlige parcelhuskvarterer i
byens udkant, hvor de kan ande frit og fa del i naturens gleeder. Hvad
angar de mindre handveerker- og industrivirksomheder anvises de nu
plads i serlige omrader i byens periferi, hvor de kan ekspandere frit.
Man kan her sige at myndighederne viser vejen, og giver folk det
ngdvendige skub, sa de handler til deres eget bedste.

For at give et indtryk af hvad denne oprydning i byen kan betyde for et
konkret omrade, kan jeg give et eksempel: Nar jeg som barn gik ud af
vores hus’ bagder kom jeg til en gard, der farte til min fars veerksted, fra
det kunne jeg ga ud i vores have, og herfra kunne jeg gennem en serlig
der ga ind i en maskinfabrik, hvorfrajeg kunne fortsatte til endnu en
gard o.s.v. Det var naturligvis et umanerligt rod af funktioner, og man
behgver kun at give et par eksempler pa det uholdbare i denne uorden
hvad skulle f.eks. et barn pa en fabrik? Det er farligt for barnet og det
forstyrrer produktionen. Jeg teenker nu med baeven pa hvordan jeg, i en
gredgvende larm, stod lzenet op af livsfarlige makiner og spiste
Altheapastiller, overrakt til mig af arbejdere, hvis hgnder var tilsglet i
skareolie. Og nar vi nu er ved det direkte helbredstruende, sa er det et
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under atjeg aldrig kom noget til under de eksperimenter med krudt og
reghomber, vi falte os fristet til at foretage i alle de dunkle kroge udenfor
de voksnes synsvidde, som dette sammensurium af bygninger efterlod
os. Dertil kommer, at vi byggede huler i flere etager, legede med bal
0.S.V.

Direkte absurd var det at min familie i artiers somre drak
sgndagseftermiddagskaffe i denne have, klods op af det vaerksted hvor
de knoklede til daglig og sa med udsigt til en fabrik. Det ma have veeret
vanskelige betingelser at slappe af under.

Men alt dette bliver der nu ryddet op i med udhulningsmodellens
gennemfarelse. Fabrikken er revet ned og flyttet udenfor byen. Det
gamle vaerksted er revet ned og erstattet af et mindre og langt mere
praktisk, og lige bag det, teet pa vores hus, anlegges nu en
parkeringsplads, der hvor haven var far. Paent og ordentligt. Nu skal der
ikke laengere slas graes, og bilerne har naesten lige sé mange og flotte
farver som blomsterne for dem.

For nu at understrege den nye orden i byen, har man anlagt en ny
forretningsgade i tilslutning til den gamle hovedgade, og som en slags
fixpunkt for enden af den nye gade er det nye radhus placeret pa en
skraning, hvor det markerer sig flot i forhold til byen. Pa dette sted 1a min
gamle skole. Man rev sa halvdelen af den ned, hvilket passede fint med
planen om at flytte skolen ud i nye bygninger uden for byen. Radhuset er
feerdigt og preesenterer sig magtigt fint, men det er som om det kniber
med at fa nogen til at bygge de huse, der skal danne gaden der fgrer op
til det. Selvom den tidligere borgmester har bebrejdet de handlende deres
mangel pa vilje til at falge kommunens planer op, er det ikke rigtigt blevet
til noget, hvilket sandsynligvis skyldes den almindelige gkonomiske
afmatning. Nar den er overstaet vil gaden forhabentlig blive bygget og
dermed blive et stort tilskud til byen. Som en yderligere opfordring til folk
om at ga igang har man da ogsa allerede revet de use ned som ville
komme til at sta i vejen for projektet nar det engang bliver gennemfart.
Nar vi nu taler om nedrivning sa betyder en plan som den jeg her har
omtalt naturligvis at ganske mange huse rives ned. Det har sa fart til at
nogle, isar aldre, mener at det gar for sterkt, at det ikke er til at kende
byen igen o.s.v. Men pa den anden side skal den slags falelser vel ikke
have lov til at sta i vejen for udviklingen. lgvrigt har man faet et
lokalarkiv, hvor enher kan ga hen og se fotografier af byen som den sa
ud far, hvis de da ikke har veeret sa forudseende selv at tage billeder nar
det nu interesserer dem.

For mit eget vedkommende skal jeg da arligt indremme, at det var med
stor tilfredsstillelse jeg s& min gamle skole forvandlet til et hul ijorden.
Nu behgver jeg ikke naedvendigvis fordi jeg passerer det sted hvor den
13, komme til at teenke pa de ydmygelser og det treelse terperi vi blev
udsat for der. Nar de gamle bygninger er vgk forledes man i det hele
taget ikke sa let til at falde hen i erindringer, men kan istedet koncentrere
sig mere om fremadrettede konstruktive tanker,

lgvrigt bliver de gamle huse jo ikke bare revet ned. En stor del af dem
bliver om, moderniseret som det hedder, og far nye funktioner. Men ogsa
nar det sker at nogen invender, at man maske skulle ga mere varsomt til
veerks, at husene maske har en serlig veerdi o.s.v. Men hvorfor skulle
man egentlig lade et hus sta som det altid har set ud, nd man nu kan
indrette det langt mere praktisk og relativt let modernisere fascaden.
Udviklingen stillerjo andre krav til et hus nu en dengang det blev bygget.
Huvis folk vil se gamle huse kan dejo tage til Frilandsmuseet eller Den
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Gamle By i Arhus. Her er det en driftig by og ikke et museum vi har at
gere med, sa lad os kun glaede os over at virketrangen far lov at blomstre
uden smalig skelen til stemningsmeettede modebegreber som: ,,historiske
rgdder", ,erindring", ,,identitetsfglelse" og hvad man ellers disker op
med.

Fortydeligere at forklare den positive forandring og udvikling der har
preeget min by, vil jeg nu vise nogle eksempler, dels pa moderniseringer
og ombygninger af aldre huse og dels pa mere gennemgribende
forandringer. For nogle kan disse maske ovenikabet tjiene som
inspiration, og som eksempler til efterfaglgelse.

Denne bygning husede oprindeligt en mglle. Mgllen var den forste
virksomhed pa stedet og et af byens farste huse overhovedet. Byen
udviklede sig omkring mgllen, s& man kan roligt sige, at dette hus er dens
grundsten. | andre byer kunne man maske finde pa at indrette et
museum sadan et sted, eller forsgge at bevare huset som det vat, men
ikke i min by. Da mgllervirksomheden lukkede for ar tilbage, blev
bygningen solgttil en driftigmand der indrettede en sakaldt ,,Sport og
tropehandel”, en betegnnelse man jo kan undre sig en del over, men
never mind, huset fik en ny funktion og lever nu et nyt liv. Indehaveren
har ovenikgbet faet indrettet en bolig for sig og sin familie i huset.
Gennem et stort panoramavindue kan de nu hver dag nyde udsigten over
den gamle mglledam bagved.

Et eksempel pa, at hvis viljen til at satte noget nyt igang er sterk nok, sa
kan den ogsa manifestere sig pa steder, der maske ikke umiddelbart
giver de bedste betingelser og alligevel resultere i en fornuftig
genanvendelse af et &ldre hus.

Den gamle sognefodgedgard er ogsa en af byen @ldste bygninger. Det
meste af den nuverende by ligger pajord, der er udstykket fra den. Da
driften ophgrte satsede hjemstavnsforeningen pa at der skulle indrettes
egnmuseum i dens bygninger. Men for det fgrste var den gamle
bindingsveerksstald, der engang havde veeret flot, ikke serlig flot mere, og
for det andet 14 den gamle gard pa en af byens gode grunde, lige ud til et
befaerdet vejkryds. Der var dog heldigvis andre der kunne se, at det ville
veere spild af grunden at placere et museum pa den. | stedet blev der
bygget en servicestation, sa grundens beliggenhed nu bliver udnyttet
optimalt. Den gamle bindingsveerksstald blev bygget helt om og indrettet
til autoveerksted, og i det gamle stuehus er der nu udstilling af brugte
biler. Endelig blev det hele frisket op med en gang hvis plasticmaling.
Man kan nu dagligt glaede sig over den livlige aktivitet pa dette sted, der
bidrager til at sikre bilismen et hgjt serviceniveau.

Da byens afholdshotel af flere grunde matte lukke, slog en dynamisk
borger til og omdannede bygningen til en moderne forretningsejendom.
Far var der en enekelt butik i det ene hjgrne, ellers svarede
vinduesinddelingen og -stgrrelsen til den der stadig er foroven. De gamle
sprossede vinduer foroven blev erstattet af moderne termovinduer og der
blev indrettet butikker i hele underetagen med store aluminiumsvinduer.
For at give det hele et nyt og friskt preeg, blev den gamle radstedsmur
malet med hvis plasticmaling pa overetagen og bekleedt med grenne
kakler pa underetagen. Skellet mellem de to lag blev markeret med en
bred guldeloxeret aluminiumsbaldakin, der yderligere understreger
fascadens nye horosontale inddeling.

Alt i alt et af de bedre bedre eksempler pa den modernisering mange
gamle ejendomme har gennegaet. Det viser hvordan en af de
smakedelige fascader der var sa typiske for stationsbyen, kan forvandles
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til et speendende farvestalende element i bybilledet. Og s passer de
lysende plasticskilte i steerke farver man bruger nu, jo ligesom bedre til
huset nu. For tiden er der dog ikke sa mange skilte fordi de to sterste
butikker star tomme, men det er forhabentlig kun en overgang.

Pa stationspladsen, ved siden af det gamle afholdshotel, ligger Posthuset.
For nogle ar siden, da hotellet lukkede, blev posthuset bygget om, og dets
areal forgget med hotellets gamle festsal. En lidt underlig disposition al
den stund man ma have vidst, at det gamle posthus’ dage ar talte, og at
et nyt skulle opfares et andet sted. Sadan er det nemlig. Af hensyn til
rutebiltrafikken skal ‘centerringgaden’ fares igennem til stationspladsen,
hvor ogsa rutebilstationen ligger, og det kan kun ske et sted, nemlig der
hvor posthuset nu ligger. Rutebilstationen ma naturligvis ligge teet ved
jernbanestationen, og da rutebilernes tilkarselsforhold skal forbedres, er
der sadan set ikke noget at diskutere. Posthuset skal vaek. Men sa
sikkert som ammen i kirken er der jo nogen der protesterer. 'Posthuset
er det eneste hus af arkitektonisk vaerdi, der er tilbage i byen' bliver der
sagt (og her spiller det naturligvis ind at huset efter sigende er tegnet af
den gamle professor Kampmann). Til det svarede et socialdemokratisk
kommunalbestyrelsesmedlem sa vidt jeg husker, at han da ogsa syntes at
huset var meget pznt, men at man da ikke kunne lade det st i vejen for
centerringgadens gennemfarelse af den grund. Og naturligvis har han
ret. Nogen gange kan det da vare rgerligt at rive et godt hus ned, men
hvis man skal lave ordentlig planlagning ma praktiske hensyn
ngdvendigvis veje tungere end hensynet til eventuelle arkitektoniske
kvaliteter.

Et andet eksempel i samme retning er denne parkeringsplads. Her 13 to
af byens &ldste villaer, opfart af datides honoratiores. Ogsa ganske flotte
huse som skulle rives ned fordi de 13 i vejen for 'centerringgaden’. Og
selvom der gar nogle ar fer den bliver gennemfart, rev man alligevel
husee ned for et par ar siden, tilsyneladende ud fra en betragtning om, at
man bedst udnyttede grunden ved at anleegge en midlertidig
parkeringsplads.

Ogsa pa dette sted 1 der to gamle villaer. Den ene et gammel treehus i
amerikansk stil, den anden en gammel dyrlaegebolig. Og selvom de begge
i og for sig var ret interessante huse, sa havde de en starrelse, der ikke
rigtig harmonerede med tidens krav til en moderne familiebolig. De
havde maske veeret udmaerkede for kollektive, men dem er der
migbekendt ingen af i byen. Da sa Brugsen ved siden af fik brug for en
starre parkeringsplads, valgte man at rive dem ned. Man fik sa
ovenikgbet plads til en benzinautomat.

Disse to sidste eksempler er begge udtryk for det meget fornuftige,
nytteorienterede forhold til sagerne, der preeger min bys planlaegning.

Et af de karakteristiske traek ved byen er at den gennemskaeres af en &
Bycentret og alle de eksempler jeg indtil nu har omtalt, er beliggende i
den del af byen der ligger nord for aen, og som er den sterste. Men
selvom den nordlige bydel ogsa erhvervsmaessigt har veeret dominerende,
betyder det ikke at den sydlige bydel har ligget brak. Ogsa her kan der
hentes eksempler til vores lille kavalkade. F.eks. dette butikscenter.
Langs den indfaldsvej der gennemskaerer den sydlige bydel, la tidligere
en rekke butikker. Tilsammen udgjorde disse butikker, der
repraesenterede de vigtigste varegrupper, en slags mindre pendent til den
nordlige bydels center, omend butikkerne I3 lidt spredt. Da der sa rigtig
begyndte at ske noget nord for den, gdgaden kom o.s.v., tog de
handlende syd for den det som en udfordring og fandt ud af at de matte
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gere noget. Man ryddede en stor hjgmegrund, byggede et butikscenter
og samlede nogel af de spredte butikker i det. Centret blev placeret hvor
koncentrationen af butikker i forvejen var sterst, sa alle bydelens
butikker stort set er samlet her. Bagved centret blev der anlagt en dejlig
stor parkeringsplads og overfor blev der bygget en servicestation. For
bilisterne betyder det at centret er lige sa tilgeengeligt og lige sa bekvemt
at handle i som centret nord for den. Det der her er sket viser hvor
vigtigt det er, ogsa indenfor planleegningen, at ga foran med et godt
eksempel, sa de der evt. tager konkurrencen op pavirkes i positiv retning
og har noget at leve op til. Her blev en raekke butikker der var spredt lidt
landsbyagtigt, placeret i en teet, dynamisk og mere bymaessig
sammenhzng, til fordel for savel de handlende som for kunderne.
Jeg haber disse eksempler har givet laeseren et indtryk af den positive
P'PiAgyeti 8KV&SCV indstilling til udviklingen, der praeger min bys indbyggere, og ikke mindst
den planleggere. En lyst til at manifestere sig og veere med i forreste
reekke, der ger den til en spaendende by. Nar man som jeg kommer
tilbage pa besgg engang imellem, er det med spanding man bevager sig
rundt i den. Hvad har de nu revet ned siden sidst? Eller hvad har de
bygget? Og hvad har de lavet om? Der er altid sket et eller andet. Og
serjeg pa hele mit 32-arige liv er der sket virkelig meget. Af de huse der
Ia inden for min aktionsradius som barn - og den svarer ca. til det
nuvaerende centerplanomrade - kan jeg huske mindst 30, der nu er revet
ned og erstattet af parkeringspladser, veje og nybygninger. lalt har der
vel veaeret omkring 100 huse. Nar centerplanen bliver gennemfart - og
hvis det ikke varer for leenge - vil mindre end halvdelen af ejendommene
indenfor centerplanarealet veere over 20 ar gamle. Til den tid vil nasten
alle de huse jeg kan huske vare enten revet ned eller bygget helt om.
Hele denne proces er et udtryk for en fantastisk vilje og evne til at
tilpasse sig udviklingen og den kraftige vaekst byen har oplevet i samme
tidsrum.
Men det betyder desvaerre ogsa, at der er nogle problemer nu, hvor
vaeksten er gaet lidt i sta. Det er jo en by, der er planlagt mens det gik
godt, og alle troede det ville blive ved med at ga godt. Nar det sa
pludselig ikke gar sa godt leengere, er det klart at det kan mearkes. Det
hele erjo sa at sige indrettet pa fortsat vaekst, og det skal da medgives,
at byen vil fa en lidt maerkelig fremtoning, hvis vaeksten udebliver. Men
pa et eller andet tidspunkt begynder det selvfalgelig at ga fremad igen,
spgrgsmalet er bare hvornar?
Nu er der naturligvis mange andre stationsbyer og mindre provinsbyer,
der har gennemgaet en udvikling, der minder om den jeg her har forsggt
at skitsere for min barndomsbys vedkommende. Men jeg synes den star
sig sa godt i sammenligning med andre, at det er rimeligt nok at traekke
den frem som et godt eksempel.
lgvrigt haber jeg at andre maske har faet lyst til at interessere sig for
denne bytype, der ellers ofte bliver overset nar der tales om byggeri og
planlaegning. Sidst men ikke mindst synes jeg, at man maske burde ofre
det arbejde en lang reekke planlaegningstegnestuer har udfgrt som
konsulenter for kommunerne i disse sager, starre opmarksomhed. Et
upaagtet arbejde, der ikke desto mindre har haft afgerende indflydelse
pa de mindre byers udvikling.
Hvis nogen nu af en eller anden grund skulle have faet den opfattelse, at
hensynet til enkeltindivider og mere falelsesmaessige relationer ikke har
mange chancer i forhold til planlaegningens mere praktiske og
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overordnede krav, vil jeg gerne tilsidst modga denne opfattelse, ved at
forteelle om min farmors hus.

Det var min farfar der i sin tid kebte huset, men i den farste tid boede
min familie i det, og det er altsa mit farste barndomshjem. Dajeg var
omkring 6 ar overtog min farmor og farfar det sa, og vi flyttede til det
hus jeg allerede har omtalt som vores hus. N3, men huset der er et ret
almindeligt murermesterhus, ligger nu i vejen for den kommende
centerringgade, og skal altsa rives ned.

Jeg har fortalt, at man har revet flere huse med en tilsvarende placering
ned, enten for at skaffe parkeringspladser eller simpelthen for at slippe
af med dem. Det erjo klart at der ellers er en del arbejde med at
administrere disse huse, som kommunen jo ejer, for ikke at tale om
problemerne omkring vedligeholdelse, nar de nu alligevel skal fiernes
0.s.v. og derfor er det nemmeste og mest rationelle naturligvis simpelthen
at rive dem ned.

Men hvad angar min farmors hus og et par enkelte andre, har man altsa
valgt at lade dem sta indtil projektet bliver gennemfart, for at sikre hende
og de andre huses &ldre beboere en bolig indtil videre, og det synes jeg
egentlig er meget pant gjort fra kommunens side.

Godt nok skaber det en vis usikkerhed for min farmor ikke helt at vide,
hvorlenge huset far lov at sta, og godt nok er haven plgjet helt op af de
gravemaskiner, der arbejder bag ved det, men hun bor dog stadig i sit
hus.

Det er altsa muligt at lave planlegning, der har gje for den enkelte
borgers tarv, samtidig med at den ikke taber det overordnede mal af
syne: at holde trit med, eller bedre, at holde sig et skridt foran
udviklingen.

Kjeld Vindum, f 1950. Afgang fra Arkitektskolen i Aarhus 1979.
Kandidatstipendiat og timelarer ssds. 1980-85. Ansat pa Henning
Larsens Tegnestue som redaktagr af arkitekturmagasinet SCALA
1985-94. Adjunkt 1994 og fra 1997 lektor pa Kunstakademiets
Arkitektskole. Forfatter til en lang rekke artikler og medforfatter
afflere bgger, senest med Carsten Thau monografi om Arne
Jacobsen.

Artiklen er oprindelig bragt i ,,Blad By" marts 1983.



Den store nedtur
Elith Juul Mgller
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Henrik Hvidtfeldt, der skulle have behandlet dette emne, er desveerre
netop blevet syg. Han er meget ked af, at han ikke kan deltage i dag, og
vi skal hilse alle tilstedevarende fra ham. Jeg skal sa i stedet prgve at
sige lidt om stationsbyernes rolle i efterkrigsarene. Det kan ikke blive fra
samme vinkel, som Henrik Hvidtfeldt ville have behandlet emnet. Han
var centralt placeret i Miljgministeriet i de ar, hvor man udviklede
bymagnsterbegrebet, og han kender derfor indefra de tanker, man gjorde
sig i centraladministrationen - det der kom til at praege den begyndende
regionplanlagning.

Jeg har derimod mest arbejdet ude i marken, som byplankonsulent for en
reekke kommuner, ogjeg skal om lidt fortaelle om Haslev, somjeg kom til
at planleegge for allerede for 35 ar siden. Haslev er pa mange mader en
mini-kgbstad og ikke den typiske repraesentant for flertallet af
stationsbyer, de mange sma byer, der ikke blev til forsteeder eller pa
anden made voksede ud af de oprindelige rammer.

Skal man derfor se pa stationsbyen som begreb betragtet bade ‘nedefra’
og ‘oppefra’, kan det veere nyttigt et gjeblik at lsegge fagmanden til side -
blive barn igen og genopleve sin barndoms ferieby: Hvordan var
stationsbyen dengang? Og bagefter kan man med fagmandens briller se
pa byen ovenfra: Hvor er den blevet af i vore dages overordnede
planleegning?

Min barndoms ferieby var stationsbyen Spjald. Jeg boede i Herning, og
hver sommer i trediverne og fyrrerne cyklede vi de 35 km mod vest til
Spjald, der ligger i trekanten mellem Herning, Ringkabing og Holstebro.
Har man oplevet disse cykelture, forstar man umiddelbart hvorfor de
rasteerke Bjarne Riis-typer netop udklekkes pa Heming-egnen. Hver
gang vi steg pa cyklen, var vi oppe imod en vesten-orkan, der stod som
en mur. Vi kunne lzene os imod vinden uden at veelte - men som staedige
jyder naede vi naturligvis frem til Spjald til et par ugers herlig ferie. Men
blasten var en naturlov pa turen derud, og det slog heller aldrig fejl, at pa
hjemturen til Herning - netop denne ene dag - var vinden vendt, sa vi
havde en gsten-orkan imod os.

Spjald bestod af en naermest uendelig landevejsgade. Pa begge sider af
landevejen - Hovedvej 11, der kommer helt nede fra Tender - 1a
sammenbyggede raekker af 11/2 etages huse i rede maskinsten, mange
med tage af cementsten eller skifer. Tagene spejlede det umadelige lys,
der er et serkende i disse kystnare egne, hvor en hvidkalket gard ses
lysende klart pa flere miles afstand i intens kontrast til de sortgrenne
plantager. Bag forhusene i byen 1a smavaerksteder og haver, og uden for
haverne kom det abne land, sa nar det tordnede, kunne vi std pa den
cementstgbte veranda uden for spisestuen og se gardbrande langt borte.

Spjald var en landevejshy, der ret sent fik sin jernbane. Byen var der
altsa farst, og banen skulle sla et gevaldigt sving for at na ind til Spjald.
Det var privatbanen Ringkgbing-@mhgj-Holstebro, efter god
privatbaneskik forkortet til RGHJ - et ord, vi forgaeves forsggte at
udtale. Langt senere er jeg blevet klar over, at stationsbygningen var
tegnet af Ulrik Piesner, der selv var vestjyde, fadt i Vedersg som sgn af
sogneprasten, der altsa har veret en af Kaj Munks forgengere.

Ved stationen 13 bl.a. en stor bygning prydet med k&empebogstaveme
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RAV - det varjo lidt lettere at udtale. Den var dog ikke fyldt med
ravsmykker, men med mere prosaiske sager, og bogstaverne dekkede
over noget i retning af Ringkabing Amts Vareindkgbsforening. Det er
dog ikke mit indtryk, at stationen betgd noget videre for byen. | hvert
fald var det vigtigste trafikmiddel for os rutebilen Spjald-Skjem. Den
opfyldte mange vigtige funktioner - bl.a. var det den, der bestemte den
lokale tidsregning. Nar Charles rumlede forbi med rutebilen ude pa
chaussébroleegningen stillede min onkel altid bomholmeruret. Uret havde
sine egne vaner, som familien havde indrettet sig pa: Nar det viste halv
elleve, slog det ca. 35 slag, og sa vidste man, at klokken var omkring
kvarter over tolv.

Byen levede sit eget liv i en rolig rytme, hvor den preecise tidsmaling ikke
betgd sa meget. Det s& man ogsa ude pa landet. Skulle man med
rutebilen, satte man en spisestuestol uden for huset som signal til
Charles. Nar rutebilen gav et lille tud uden for, kom konen roligt ud efter
stolen, gik ind og tog den pzne hat pa, lukkede huset af og kom sa sindigt
ud og steg ombord.

Spjald havde alt det, vi i dag kalder service. Lige over for vores feriested
boede bageren Mads, sa en af vores kusiner blev naturligvis gift med en
bagersvend, og de kabte et bageri i en anden stationsby. Mads holdt sig
nogenlunde til sit fagomrade, men ellers var der de sareste
kombinationer. Om morgenen blev vi sendt hen til boghandleren efter
havregryn, og senere pa dagen kebte vi is hos cykelhandleren. Det lyder
nok ikke sa merkeligt i dag, hvor supermarkeder handler med alt muligt,
men dengang var vi fra Herning vant til specialbutikker med pracist
afgreenset varesortiment. Vores onkel havde isenkramforretning, men
derudover fungerede han som ufagleart, men absolut professionel
blikkenslager med veerksted ude bag forretningen.

Der var ogsa et hotel, som byens mand i feellesskab hjalp videre, hver
gang det var ved at ga ned. Her sad vi pa harde treebeaenke, nar
rejsebiografen kom pa besgg med Fy & Bi-film o.l. Og byen havde
mejeri og elektricitetsvaerk. Elverket fungerede ogsa som badeanstalt -
her gik damerne hen og fik varmt bad, sa elproduktionen ma have givet
noget spildvarme, der kunne nyttiggeres. Friluftsbad fik man ogsa omkr.
1940. ‘Bassinet’, som det blev kaldt, blev gravet ud af frivillig
arbejdskraft nede ved Brejninggard, hvor et vandlgh ganske gratis
sgrgede for den lgbende fornyelse af vandet. Men det kunne vare en
kold oplevelse at hoppe i dernede. A propos kulde: | begyndelsen af
1940erne fik man naturligvis ogsa en ‘frostboks’, dvs. et felles frysehus,
som var i drift nogle ar, indtil kaleskabe og frysere blev normalt
kgkkenudstyr.

Laegen - ‘Doktoren’ - havde en szrlig status. Han havde egen
swimmingpool (som det hedder pa nudansk) i haven og sagar en beboet
storkerede pa taget. Kirken og skolen 14 derimod nede i Brejning, 1-2 km
fra Spjald.

Som sagt, byen hvilede i sig selv og havde ikke det store behov for
forbindelse med omverdenen. Man klarede det meste i faellesskab og gik
ud og ind hos hinanden, for man boede og arbejdede jo samme sted, sa
der var altid befolket. Man var dus med nasten alle - undtagen doktoren
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og praesten - men der var ikke noget nergaende over du-formen. Man
sagde ‘du’ og efternavn: Min tante blev altid tiltalt med ‘du’ og “fru
Ramsing’.

Der var naturligvis bade fodbold og gymnastik, men det er vist noget ret
specielt, at maendene om aftenen madtes pa skolens sportsplads og
spillede kroket - det har jeg i hvert fald ikke hgrt om andre steder.
Mandene spillede i skjortezermer, vest, mgrke bukser og sort bowlerhat,
dvs. deres daglige paklaedning, blot uden jakken. Bowlerhatten var ikke
et handelsstands-pafund, det var den normale hovedbekladning i
1930erne. Mange var fremragende dygtige til spillet. Nar man som
feriebarn deltog i spillet, blev man med usvigelig sikkerhed krokeret helt
over i nabosognet med et gigantisk brag, hvorefter man skulle bruge
mindst 4 slag for bare at komme tilbage til banen. Og de spiller min
sandten stadig nu 60 ar efter: For nylig sajeg i en lokal avis en lille
meddelelse om, at kroketseesonen begyndte pa sportspladsen i Spjald!

Under krigen fik det lokale sammenhold nye udtryk. Engang under en
generalstrejke gik situationen op i en spids, og tyskerne dekreterede
permanent udgangsforbud for at gare byen mgr. Men Spjald-folkene
forstod at udnytte den seerlige byform. De rejste stiger over hegnet ind til
naboen og kunne dermed faerdes uset og bringe forsyninger fra den ene
ende af byen til den anden, medens tyskerne huserede ude pa den
mennesketomme landevejsgade. Den lokale krig i Spjald blev omtalt i
BBCs danske udsendelser fra London. ‘Istedgade overgiver sig aldrig’
hed det under beszttelsen. Det gjorde Spjald heller ikke.

Den foredragstitel, jeg overtog, hed ‘Den store nedtur?’, men det, jeg
hidtil har fortalt, har vel egentlig veeret et billede pa det modsatte. Det
haenger nok sammen med, atjeg kun er naet frem til omkr. 1945, for
foredragstitlen havde en fortszttelse. | en parentes var tilfgjet ‘1945-
2000’ - og i efterkrigsarene kan man maske sige, at Spjald begyndte at
overgive sig. | hvert fald til den almindelige samfundsudvikling - banen
blev nedlagt, der kom rigtige, kabstadagtige villakvarterer i enden af
byen med den fine udsigt til de store Omme Bakker over mod Grgnbjerg,
og Spjald blev mere og mere et udpendlersamfund. Men byen gik ikke i
sta, den var stor nok til at leve videre i de nye tider med andre
butikstyper, plejehjem og centralskole. De mest driftige forretningsfolk
fandt nye markeder og begyndte at konkurrere med Ringkgbing. Min
feetter overtog saledes isenkramforretningen og begyndte bl.a. at selge
flaskegas i et stort opland. Det gik fint, og lige sa fint gik det, da han
solgte gasdepotet for en peen pris, umiddelbart far elkomfureme
udkonkurrerede gassen.

Efter krigen er det kun blevet til sjeldne besgg i Spjald. Jeg kender ikke
mere byen i stort og smat som dengang, sa det kan vare en passende
overgang til den anden synsvinkel, jeg ogsa skulle bergre: Stationsbyerne
set ‘oppefra’, og nu méjeg sa have planlaeggerbrilleme pa.

‘Oppefra’ er et meget preecist udtryk for planlaegningsvinklen i anden
halvdel af arhundredet. Det begyndte ganske vist med
egnsudviklingsinitiativer, der stadig var fadt nedefra, men snart var det
Danmarkskortet, der blev malestokken. Omkring 1960 udkampedes en
heftig landsplan-krig, hvor den ene model efter den anden kom pa
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bordet. Klassikere er Erik Kaufmanns ‘stjemeby’-plan fra 1959 og
professor Humlums bergmte ‘landsplan’ fra 1961 - det var den med den
midtjyske motorvej og de store, nye bydannelser. Hurtigt fulgte en faglig
debat om landets inddeling i flere eller feerre regioner og om virkemidler
til at ‘skabe vaekst’. Vakstcenterteorien var pad mode: Hvis der kom
skub i et antal steerke centre ud over landet, ville vaeksten og de gode
tider herfra brede sig ud over den ganske region - og det lgd jo lokkende,
for man ma huske, at det var dengang, der fandtes de sakaldte
arbejdslashedsger, der bl.a. var opstaet, hvor krigens tgrvegravning var
hart op.

Bymagnstret blev det hellige planlaeggerbegreb. Alle de bergmte planer
viser byer af forskellige kategorier (men stationsbyerne kigger man nu
forgeaeves efter - alt under kabstadstarrelse var lidt for smat og fjernt til
at kunne rummes i et centraladministrativt system), og efterhanden bliver
talen om vaekst og vakstcentre aflgst af en servicefilosofi. De forskellige
kategorier i bymgnstret ser man som servicecentre af forskellig rang, og
denne synsvinkel kommer til udtryk i udmeldingerne til den forste
generation af regionplaner.

Va&kst- og udviklingseuforien fra begyndelsen af 1960erne forsvinder, og
i stedet far vi rammestyringsprincippet, som lidt ondskabsfuldt ogsa
kunne kaldes del-og-hersk-princippet eller slet og ret topstyring. Vi ser
en stadig mere restriktiv styring af byvaksten og den lokale planlaegning,
efterhdnden som man erkender, at de eneste effektive styringsmidler er
restriktioner - og styres det skal der! Og det skal ske ovenfra. Det er der
slet ingen diskussion om.

En kort overgang taler man ganske vist om ‘ligelighed’ i
landsplanredeggrelseme, men det driver hurtigt over uden at efterlade
sig synlige spor ude i virkeligheden, og de seneste ar har man s
genoplivet vakstcenterteorien, som man ellers lo sd meget ad, da den
farste gang blev umoderne. Men nu udfolder teorien sig i
makrostgrrelse, og sa er det en helt anden sag. Alt skal ske i Kgbenhavn
og omkring @resund. Det vil vere til umadelig gavn for resten af landet,
for velstanden vil flyde ud til den fjerneste krog af provinsen, nar alle
investeringerne leegges i hovedstaden. Det har de nu aldrig kunnet forsta
ude i provinsen, men de liggerjo ogsa adskillige etager leengere nede i
bymagnstersystemet, og man kan vel ikke forlange, at de dernede skal
kunne forsta de mere subtile sammenhznge.

Hvor en stationshyerne og de andre sma samfund blevet af i denne
mgnsterplanlaegning? Svaret er meget enkelt: De er der slet ikke. Det
eneste landsplanmal i disse ar er energibesparelse - og der er kun én
konklusion: Folk skal bo i byerne, og med byerne menes kun de
allerstarste.

Jeg begyndte med Spjald og endte med landsplanlaegningen.
Tilsyneladende maske et meerkeligt spring, menjeg har gerne villet
illustrere, at det vi planleegger for, nar vi arbejder med de store linier, det
vi finder, nar vi nar helt ned i bunden af ‘rammestyringen’, er det lille
lokalsamfund med de enkelte menneskers hverdag i et uendelig rigt spil
af beskeftigelser og begivenheder. Der er en umadelig afstand mellem
planlagningens forenklede mgnstre og det rigtige, levende liv i en lille by
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- men somme tider rammes det myldrende liv i byen af planlsegningen
ovenfra som en tung fod, der uforvarende tramper i en myretue.

Sa hvor er stationshyerne henne i den overordnede planlagning? De er
usynlige -ja man tror vist egentlig ikke for alvor, at de eksisterer, og hvis
de endelig findes, er de kun et historisk interessant konserveringsobjekt.

Elith Juul Mgller, f 1930. Arkitekt M.A.A. Afgang fra
Kunstakademiets Byplanafdeling 1963. Leder af Egnsplankontoret i
Arhus 1963-66. Drev byplantegnestue sammen med Ib Andersen
1964-1993. Har siden drevet selvstendig
byplankonsulentvirksomhed. Forfatter til en reekke byplanfaglige
beger. Medlem af Byplanhistorisk Udvalg.
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Bymanstrets planleegning 1959-1979

Sven llleris

Mange har i den sidste tid interesseret sig for, hvordan og hvorfor
bymgnstret i de nu godkendte regionplaner blev, som det blev. Men ikke
alle er klare over, at spirerne ma sgges mere end 20 ar tilbage.
Forfatteren har i denne periode deltaget i bymgnsterarbejdet ved
boligministeriets kommitterede i byplansager, landsplanudvalgets
sekretariat og planstyrelsen, og har desuden kunnet stgtte sig til et notat
af Arne Gaardmand om ,,Bymgnsterideen - dens historie og praktiske
anvendelseX

I denne artikel forsgges det at give et overblik over planlegningen af
bymagnstret siden 1959, set fra en arbejdsplads i centraladministrationen.
Med bymgnstret menerjeg fordelingen af befolkning, erhverv og service
i store, mellemstore og sma byer, og disse byers indbyrdes samspil.

Det ma indledningsvis naevnes, at en reekke forskellige mal har vaeret
tilstraebt i bymgansterplanleegningen, og at der ligger forskellige teorier bag
den opfattelse, at bestemte bymenstre ville fare til, at disse mal blev
naet. Iseer ma naevnes:

Starst mulig skonomisk veekst. Veekstcenterteorien udsiger, at dette mal
opnas ved at koncentrere vaeksten til nogle fa, store centre, hvorfra
veaeksten sa senere kan smitte af pa de gvrige dele af omradet.

Bedst mulig adgang til service og arbejdspladser. Servicecenterteorien
(central place teorien) beskriver, hvordan dette mal nas gennen et
hierakisk system af centre med forskelligt udbud af service, afhengigt af
befolkningsunderlag og afstande mellem kunder og udbudssteder.

Lavest mulige omkostninger ved bybygning. Dette mal I allerede bag
byreguleringsloven fra 1949, ifglge hvilken der om de starre byer
afgraensedes inderzoner, hvor byudviklingen kunne forega, og yderzoner,
hvor den var forbudt. I de seneste ar er specielt hensynet til at holde
energiomkostningerne nede blevet aktuelt.

Friholdelse af det abne land for spredt byudvikling var et andet mal bag
byreguleringsloven. Det har veeret aktuelt gennem alle arene. Men det
har gennem arene givet anledning til megen ufrugtbar strid, at landsbyer i
denne henseende blev henregnet til det abne land.

Midlerne til at gennemfare bymansterplanleegningen rummer de samme
problemer som al fysisk planleegning her i landet: | planlaegningens
»egne" love er der kun restriktive midler, zonelaegning og boligkvoter.
Aktiv indsats fra offentlige myndigheder (lokalisering af institutioner
osv.) er vigtig, derfor er det afgarende, hvor godt koordineringen mellem
forskellige sektorer fungerer. Der er kun svage midler til at pavirke
private virksomheder og husholdninger til at handle i overensstemmelse
med bymgnsterplanleegningen. En sadan har veret pa tale, stette til
landsbybutikker er forelgbig ikke blevet til noget.

Landsplandiskussionen omkring 1960

150'eme var forskellene mellem vilkarene i landets hovedstad og dets
Ludkantsomrader" ekstreme. Det var dog ikke noget nyt, at henved
halvdelen af bybefolkningen boede i Kgbenhavnsomradet. Tvaertimod -
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dette forhold var opstaet i 1600-tallet, var blevet fremmet af
enevoldskongeme og yderligere forsterket siden industrialiseringen satte
ind.

Der havde varet rgster fremme tidligere om en samfundsmaessig styring
af bymgnstrets udvikling, som led i en landsplanlagning. Men de havde
ingen gennemslagskraft haft. Det var farst i kelvandet pa den
omfattende debat om egnsudvikling, Gunnar Andreasen startede med sin
pjece ,,Vestjyllands fremtid" (1957), at ogsa landsplanlegning kom i
focus. | begyndelsen blev de to begreber neermest brugt identisk. Men
allerede i 1959-60, hvor arbejdslgsheden i udkantsomraderne var pa vej
ned, blev der fremsat en bred vifte af meninger om den regionale
udvikling og bymgnstrets udvikling.

Narmest ved egnsudviklingstankegangen var Johannes Humlum, somi
artikler, bager og foredrag foreslog, at den nord-syd gaende motorvej i
Jylland blev lagt midt i halvgen i stedet for langs @stkystens store byer,
farst og fremmest for at fremme erhvervsudviklingen i Midt- og
Vestjylland. Efterhanden garnerede han sin mototvejsidé med nogle
kolossale og uklart beskrevne industriomrader, men herudover
formulerede han ikke noget foralg til en bymgnsterpolitik.

Langt mere central for bymgnsterplanlaegningen skulle Erik Kaufmann
(Rasmussens) tankegang blive. | artiklen ,,En landsplanhypotese”
(Byplan nr. 63,1959) lancerer han en ,,stiemebydannelse”, som i
betydelig grad har domineret teenkningen og diskussionen siden. Hans
forslag havde til formal at undga ,,spild gennem spredte
udviklingsbestreebelser" og at opna fordele ved ,,at samordne de spredte
udviklingsbestraebelser landet over i nogle enkelte kraftcentre, og rette
denne kraft ind pa en made, der ikke strider mod den generelle udvikling,
storbyudviklingen, men tvartimod felger den nogenlunde...“. Citatet
viser en tro pa, at store byer ngdvendigvis matte blive endnu sterre, og
en tillid til vaekstcenter-forestillingen. Disse opfattelser var Kaufmann
langt fra alene om - han var tveertimod den, der formulerede, hvad de
allerfleste planlaeggere var enige i.

Artiklen blev ledsaget af tegningen figur 1.1den ledsagende tekst siges
bl.a.; ,,Saledes at fremme storbyudviklingen ien region synes umiddelbart
at forgge ulighederne. Men det er tvaertimod. Det skitserede
stjernesystem af byer og trafikforbindelser - en slags by-forbund - vil
netop bevirke, at de flest mulige af regionens beboere og virksomheder
derfra hvor de er far let adgang til den stgrt mulige samling af de
bygoder, der efterstraebes".

Med andre ord: Malsztningen om tilgeengelighed er ogsa veesentlig
allerede i Kaufmanns stjernesystem.

Der var pa denne tid ogsa folk, der knyttede egnudvikling og
bymgnstertanker sammen i mere ekstreme vakstcenterideer: Skal der
skabes udvikling i Jylland, ma man satse pa et eller nogle fa centre, der
virkelig kan tage konkurrencen op med Kgbenhavn! Et eksempel - som
det er uklart, hvem der er fader til - er ideen om Trekantbyen Vejle-
Kolding-Fredericia. Her, hvor de vigtigste trafiklinier mgdtes, matte en
vestdansk storby kunne skabes. Der blev faktisk taget nogen initiativer i
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Vejle amt, men de dgde snart i indbyrdes uenighed.

En fjerde idé fra disse ar stammede fra det genoprettede
engsplansekretariat for Storkgbenhavn. Det argumenterede (i
»Hovedstadens struktur", 1961) farst og fremmest for at man bade
matte og burde acceptere den kraftige vaekst af Hovedstaden, som de ny
prognoser - i modsetning til prognoserne bag Fingerplanen fra 1947 -
pegede pa. | storbyen finder bade erhversliv og befolkning de bedste
betingelser i det moderne samfund, mente sekretariatet. For det gvrige
lands vedkommende gjaldt det om at give flest mulige folk og
virksomheder neer adgang til de hgjklassede trafiklinier mellem de starre
byer, populart kaldet ,,Det Store H*.

Dansk Byplanlaboratorium prevede at kanalisere disse ars spreelske
debat ind i malrettede baner ved at nedsette et udvalg, der skulle
overveje mulighederne for en landsplanlaegning. Det blev dog overhalet
af en forsamling af departementchefer, der ville sikre, at
egnsudviklingsstatten blev samordnet med andre statslige dispositioner.
Pa boligministerens initiativ foreslog de i 1961 regeringen at ivaerksatte
en landsplanlaegning. Regeringen nedsatte landsplanudvalget, hvis
kommisorium lagde hovedvagten pa koordinering og ikke pa sprealske
mal og midler.

»Zoneplan 1962 og jordlovsafstemningen

I mellemtiden havde den gkonomiske vakst taget fart overalt pa landet.
Det blev mindre patreengende at planlaegge for veekst. Hovedproblemet
blev at friholde det dbne land for veekst, byreguleringsloven omkring de
starre byer var ikke tilstraekkelig. Det blev da emnet for
landsplanudvalgets farste udspil, ,,Zoneplan 1962", der ikke var nogen
egentlig plan, men et budskab fra embedsmeend til politikere og samfund
om at stoppe den spredning af helars- og sommerhuse, som var ved at
tage fart. Det blev illustreret ved skematiske zoner for by- og
industriudvikling uden om alle, bade store og sma byer. Inden for disse
zoner skulle man planleegge nermere, udenfor i ,,grgnne™ zoner burde
by- og industriudvikling forhindres. Undregransen blev uden na&rmere
begrundelse langt ved 1000 indbyggere, lovens gamle graense for

byplanpligt.

Der var nogle landsbyer og lankommuner, der protesterede mos at skulle
veere ,,grgnne”, men dem var der ingen der hgrte pa. Regeringen
accepterede embedsmandenes indleeg og udarbejdede i 1963
jordlovsbuketten. Den blev konfronteret med den hidtil ubenyttede
bestemmelse om folkeafstemninger, fremlagde sin sag dilettantisk og led
et knusende nederlag.

March pa stedet og forberedelse pa kommunalreformen
Jordlovsfstemningen lammende alle planlegningsinitiativer pa en made,
man skal ave oplevet for at kunne sette sig ind i. Selv ,,Det rade
kabinet" i 1967 turde ikke tage disse spgrgsmal op igen. Traumet lettede
farst da de borgerlige partier, der gik imod jordlovene i 1963,
gennemfgrte love med stort set det samme indhold i 1969.
Landsplanudvalgets sekretarieat udmgntede stjemebytankeme videre i et
udkast om ,,landsplanmalene” fra efteraret 1963. Men det blev aldrig
udsendt. Nogle ar senere belyste sekretariatet spgrgsmalene omkring
Hovedstadens vakst. Men heller ikke dette arbejde blev offentliggjort.
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Mens den livlige offentlige debat dagde hen i disse ar, blev der i
planleeggerkredse syslet videre med ideerne. Tilgaengelighedstanken blev
f.eks. dyrket af landsplanssekretariatmedarbejderen Mogens Biilmann i
en artikel med den meget daekkende titel ,,Adgang for alle - til byen*
(Byplan nr. 89, 1964). Heri blev byernes funktioner for farste gang
illustreret ved 4,9 eller 16 udvalgte indikatorer, anbragt i rudenet.

Som et fagligt karakteristisk arbejde kan naevnes ,,Regionsplanskitse for
Nordjylland 1966, der blev udarbejdet af et frivilligt nordjydsk
regionsplanudvalg med Peter Bredsdorffs tegnestue som konsulenter og i
neer kontakt med landsplanudvalgets sekretariat. Alborg blev udpeget til
»regioncenter", og Frederikshavn, Hjgrring-Hirtshals og Thisted-
Hanstholm til ,,veekstomrader". Vakstcenter-tankegangen praeger, ja
styrer alle begrundelser og konklusioner.

De lokale politikere fik dog gennemfart, at der desuden blev udpeget en
reekke byer til ,,oplandscentre”, der - som det ikke serligt tillidsfuldt hed
- ,gerne skulle stgtte et mere lokalt opland med beskeeftigelses-,
indkabs- og fritidsmuligheder".

Ogsa forberedelsen af kommunalreformen holdt liv i bymgnsterdebatten.
Lansplanudvalget gav saledes et sidste livstegn fra sig med rapporten
»Regioninddeling og regionplanlaegning" (1966). Den rummede fire
alternative amtsinddelingsskitser med beskrivelse af, hvilke amtscentre
de hver for sig kunne bygges op om. Trods den formelle neutralitet kan
det maske leses mellem linjerne, at sekretariatet hjerte var hos den
skitse, der havde feerrest regioner, og som var bygget om om nogle fa
»landsdelscentre™. Det var en ny og - efter trekantbyens kollaps - mere
jordneer version af vaekstcenterideen. Efter landsplanudvalgets reelle
hensoven kunne sekretariatet senere abent fremlaeegge argumentationen i
,Den administrative reform, planleegningen og amtsindelingen™ (1968).

Under diskussionen af den nye amtsinddeling narmede resultatet sig i
nogen grad til den amtsstarrelse, landsplansekretariatet havde foreslaet.
Men arsagen til at de nye amter blev sterre var at leegeorganisationeme
og sundhedstyrelsen gik ind for starre sygehuse - ikke ideerne om
regionscentre. Derimod kom tanken om kommunecentre til at spille en
vis rolle for den nye kommuneinddeling pa landet.

En enquete ,,Seks politikeres syn pa landsplanlaegningen™ (Byplan nr. 112,
1967) viste, at der i de fleste partier var tilslutning til at fremme vaeksten

i provinsen og til at koncentrere den i et starre eller mindre antal centre.
Dog matte Kgbenhavns internationale konkurrenceevne ikke mindskes.
En undtagelse dannede Venstre med en mere decentralistisk holdning.

Det eneste konkrete der skete i folkeinge var imidlertid, at da
egnsudviklingsloven i 1967 blev fornyet, blev det palagt
egneudviklingsradet at udpege steder, hvor statten skulle lokaliseres.
Landsplanudvalgets sekretariat foreslog i et notat at udpege 33 lokaliteter
i egnsudviklingsomrademe. Det svarer omtrent til de byer, der senere
blev kaldt egnscentre, og var altsa et forsigtigt forslag i sammenligning
med de tidligere tanker om f4, store veekstcentre.

En analyse af ,,Industriudviklingen i Vestjylland" (LPUS-orientering 11,
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1970) gav grundlag for dette forslag: ,,Desuden viser materialet tydeligt,
hvor meget de staerkt voksende industribyer Herning, Ikast og Esbjerg
har betydet for de omkringliggende landdistrikter. Mange af smabyerne i
disse distrikter har faet udflyttede virksomheder fra de store byer.

Sekretariatet drog den konsekvens, ,,at man kun igene, hvor de store og
mellemstore byer er i god veekst, kan anbefale statte til mindre byer. |
egne hvor store og mellemstore byer stagnerer, ma statten koncentreres
pa disse, for derved pa laengere sigt at skabe de bedste veaekstbetingelser
for hele egnen”.

Egnsudviklingsdirektgr Richardt Larsen havde ofte tilsluttet sig
veekstcenterfilosofien. Men radet foretog aldrig nogen udpegning, og
bestemmelsen udgik siden af loven.

Publikationerne ,,Landsplanleegning, status og fremtidsperspektiver"
(1970) og ,,Arealplanlzgning, status og problemstillinger” (1974) rummer
en sammenskrivning af den teenkning, som dengang dominerede
landsplanudvalgets sekretariat (og som pa mange mader svarede godit til
de dominerende perspektiver i andre planleeggerkredse). Desuden
sammenfattes de mange undersggelser, sekretariatet foretog i disse
politisk ,,magre" ar.

Planlovreform og landsplanredegarelser

11970 tradte den ny kommunale iddeling og zoneloven i kraft. Der stod
ingen steder at der i hver af de nye kommuner kun skulle veere én
byzone og dermed vakstmuligheder. Men bade politikere, planlaeggere og
borgere opfattede det ofte sddan. Og snart opstod der en ny debat om,
hvorvidt zoneloven kvalte landsbyerne. De i 60’eme nappe herlige
protester fra de sma samfund vandt styrke. Dansk Byplanslaboratoriums
jubilzeumskonkurrence i 1971 ,,De sma byers tilvaekstproblemer" vidner
herom. Boligministeriet matte i 1973 efter en folketingsdebat udsende et
revideret zonelovscirkulaere, hvori det blev praeciseret, at byzoner kunne
udleegges i forbindelse med alle begyggelser, hvor et vist minimun af
service var til stede - det der senere blev til lokalcenterbegrebet. Faktisk
blev i disse ar de fleste bebyggelser med over ca. 500 indbyggere
byzonebyer. Men landsbyerne blev sldet sammen med det abne lan til
landzoner.

| begyndelsen af 70’eme fortsatte planlovreformen men lands- og
regionplanlovene. Kravet om landsplanredegerelser gjorde en politisk
stillingtagen til de gamle debatspgrgsmal nadvendig. Men den offentlige
diskussion og politiske interesse var nu ogsa vagnet igen. En ny politisk
dimension tegnede sig pa tveers af den gamle hgjre-venstre skala.
»,Ungdomsoprgret" og ,,Ventre" var enige om at ga imod centralisering.
Forskningen begyndte at interessere sig for bymanster og regional
udvikling - f.eks. en gruppe pa DTH’s Institut for Veje, Trafik og Byplan
- 0g drog veekstcenterteorien i tvivl. Og industrien lokaliserede sig
faktisk i mindre og mindre byer.

| den farste landsplanredeggarelse fra 1975 - forberedt under
miljeminister Holger Hansen og fremlagt af Helge Nielsen - var
bymanstret det centrale emne. Man fik heri - bade politisk og
administrativt/fagligt - nedfaeldet de ,,dominerende respektiver" for de
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felgende ér. Det fastlagdes som statens politik at vaeksten i Kgbenhavns-
, Arhus- og Odenseomrédeme skulle haemmes
(egnsudviklingsomrademes starste byer fik ikke samme bremse pa). Til
gengald fremhaevedes egnscentrenes fordele. Men ogsa
kommunecentre og mindre bebyggelser blev naevnt.

Egnscentrene blev ikke begrundet ud fra vaekstcenterfilosofien, men
udelukkende ud fra befolkninges adgang til service og arbejdspladser.
Dette var bade resultatet af bevidst politisk valg og af delte meninger om
vaekstcentrene blandt ministeriets planleeggere. | gvrigt var det ogsa
bevidst at ordet ,,bysystem" blev vraget til fordel for det mere
upreetentigse ,,oymganster": Selv om der var overtaget tanker fra
servicecerterteorien, skulle der ikke presses noget system eller nogen
modellogik ned over hovedet pa nogen. Egnscentrene blev saledes fra
statslig side lanceret som konklusion pa 60°emes bymgnsterdebat, med
»front opad" mod de sterre byer. Men aldrig sa snart var det sket, far
egnscentrene i den nye debatom de sma samfund opfattedes som
havende ,,front nedad" mod de mindre bebyggelser. De i 60’eme helt
adskilte problemer om dels den overordnede centerstruktur, dels
friholdelsen af det dbne land smeltede i anden halvdel af 70’eme
sammen i bymgnsterdebatten om egnscentre, kommunecentre,
lokalcentre og landsbyer.

Regionsplandebat og regionsplanforslag

Udviklingen siden 1975 er velkendt og skal her kun omtales summarisk.
Den offentlige debat om de alternative regionsplanskitler - i de fleste
amter i vinteren 1977/78 - blev mange steder livlig og god, og deltagerne
gik overalt klart ind for en decentralisering. Debatdeltagerne var ikke
noget repreesentativt udsnit af befolkningen, men reprasentative
undersggelser i fem amter viste, at den gvrige befolkning delte denne
holdning. Det folk sagde i debatten svarede i gvrigt ganske til, hvad de
gjorde: De sma samfund fik i 70’eme en helt uventet tilflytning.

I forhold til landsplanredegarelse 1975 var det en misforstaelse, nar
Peter Hartoft-Nielsen i ,,Egnscentre og egnsudviklingsstatte - en farlig
blanding!" (Bypaln nr. 170,1977) identificerede egnscentre med
vaekstcentre. Alligevel kunne han have gode grunde til det.
Miljeministeriets og planstyrelsens kurs var nemlig i disse ar ikke entydig,
hvilket bl.a. skyldtes indre uenighed. De forestillinger, man undertiden
mgder pa universiteter og leereanstalter, om en entydig monolitisk stat, er
langt fra virkeligheden.

I et notat fra 1976 om Bornholms amtsrads alternative regionplanskitser
- de forst fremlagte - stettede planstyrelsen saledes ud fra
vaeksttankegang den skitse, der havde det mest moncentrerede
bymanster. Denne holdning blev stgttet af de fleste andre ministerier,
ikke mindst handelsministeriet.

Et l&enge lovet udspil fra planstyrelsen ,,Det fremtidige bymgnster - et
debatoplaeg” blev farst ferdigt i sommeren 1978, efter afslutningen af
den offentlige debat om regionsplanerne. 11979 blev det efterfulgt af en
mere detaljeet ,,Rapport om det fremtidige bymanster”.

Forsinkelsen skyldtes indre uenighed, ise&er om de mindre bebyggelse.
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Nogle medarbejdere mente, at nar byreguleringslov og zonelov havde
forhindret byspredning i det dbne land betydeligt bedre end i de fleste
europziske lande, sa skulle man ikke lgbe fra de synspunkter, man havde
baseret denne lovgivning pa. Andre mente at man godt uden at prisgive
det egentlige abne land kunne skelne mellem dette og landshyer af
forskellige slags. Der var ogsa uenighed om andre argumenter for
koncentration henholdsvis decentralisering. Dette afspejles i
planstyrelsens to rapporter fra 1979 som gmndlag for zonelovgivningen
(se ,,Nyt materiale om landsbydebatten™, Byplan nr. 1,1980).

| debatoplaeg konkretiseredes 75-landsplanredeggarelsens bymagnster, idet
der dog blev tilfgjet endnu et centemiveau, nemlig lokalcentrene. Det
blev understreget, at lokale forhold kunne betinge afvigelser fra
gennemsnitshetragtningerne. Nogle maneder senere bakkede ministeren
forslagene op i landsplanredegerelse 1978.

Bade i debatoplaegget og i rapporten tages der nu afstand fra
veekstcentertanken: ,,Der er neppe grund til at tro, at lokaliseringen af
industri i byer med mindre en 20.000 indbyggere ikke vil fortsette™.
Bymagnsterforslaget begrundes ud fra befolkningens adgang, iser til
service. Men mange faktorer behandles, og i rapportens sammenfatning
siges det, at ,,planlaegningen af det fremtidige bymgnster har indflydelse
pa en lang reekke veaesentlige mal for samfundsudviklingen, og man kan
med sikkerhed konstatere, at man ikke kan na alle mal samtidigt ...
Afgarende bliver det politiske valg af, hvilke mal man sztter hgjest".

Amtsradene gjorde deres regionsplanforslg ferdige under indtryk af dels
borgernes entydige tilkendegivelser om decentralicering, dels
centraladministrationens mere centralistiske udspil.

Amtsradene opstillede - med undtagelse af Ribe - et generelt mal om
decentralisering (se oversigt over Regionsplaner, bymgnstre og
arbejdspladser” i AKF-Nyt nr. 2, 1982). Men hvad indebar det konkret?
Regionsplanforslagene rummede alle centemiveauer ned til lokalcentre.
Afggrende ville vaegtfordelingen veere.

Herom siger de fleste regionplanforslag bl.a. at offentlige institutioner
skal veere sa sma som muligt og lokaliseres i sa mange centre som
muligt

En anden konkretisering er retningslinierne for boligbyggeriets fordeling i
kommuner. De kan tages som et udtryk for i hvilken retning
befolkningsudviklingen skulle bevage sig. | den falgende tabel er
regionplanforslagenes fordelingaf boligbyggeriet mellem kommuner
rummende forskellige centertyper anfart til venstre. Til hgjre er anfart
befolkningens daveerende fordeling mellem de sammen kommunetyper.
En sammenligning mellem de to dele af tabellen vil give et fingerpeg om
befolkningen iflg. regionplanforslagene vil koncentreres eller
decentraliseres i forhold til fordelingen i 1980.

Det fremgar, at den planlagte fordeling af bolighyggeriet ikke vil
@&ndre befolkningens fordeling radikalt. 1 nogle amtskommuner vil
der ske en mindre centralisering, i andre en mindre
decentralisering. Alt mens regionplanforslagene blev gjort feerdige,
fortsatte diskussionerne. Landsforeningen af landsbysamfund beveagede
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- med hjelp fra det radikale venstre - i 1978 miljeministeren til at
nedsztte landsbykommissionen. Pa den anden side rummede
landsplanredeggarelse 1979 en noget &ndret synsvinkel, idet en enkelt
faktor - nemlig omkostningerne ved transport og opvarmning - nu blev
tillagt starre veegt. Det afstedkom den bekendte folketingsdebat om
landsbyerne.

Ved regionalplangodkendelseme i efteraret 1981 blev der ikke foretaget
afgerende &ndringer af forslagenes bymgnstre. Boligkvoteme blev
reduceret, men den oven for anfgrte fordeling mellem kommunerne blev
ikke antastet.

Efterskrift

Nogle fa afsluttende bemarkninger om bymensterplanlegningen.

For det farste er bymanster-skelettet efter min opfattelse stadig en
hensigtsmaessig og forstaelig made at strukturere mange, eller
uoverskuelige planlegningsmassige overvejelser pa. Det galder ikke kun
i perioder med vaekst. Selv om det ny boligbyggeri er beskedent er
verden ikke gaet i sta, f.eks. udbygges erhvervsuddannelserne i disse ar.
Et andet skelet - f.eks. et socialt eller ressourcebestemt - kunne ogsa
bruges, men et sadant er hidtil ikke fundet.

For det andet skal man passe pa ikke at blive fanget af pa sin made at
strukturere tingene pa. Vi er ngdt til at forenkle og skabe oversigt, men
vi ma ikke af den grund tro, at verden er enkel eller systematisk.
Miljgministeriet tog maske for lidt hensyn til serlige lokale forhold, da det
ved godkendelsen af regionsplanerne lgftede pegefingeren over for
forslag om f.eks. to kommunecentre i én kommune - selv om nogle
kommuner i 1970 vitterligt fik flere ligevaerdige centre. Vi skal ogsa
passe pa ikke at padutte alle planleeggernes opfattelse af, hvad der er
vigtigt - f.eks. er det faktisk ikke alle mennesker, der regner adgangen til
store byers goder for saligggrende.

For det tredje skal man bruge sadan et skelet netop til at fa alle
veesentlige overvejelser med ind i planlaegningen, ikke til at lade en enkelt
faktor dominere. Ligesom byplanlegning ikke skal bestemmes af
kloakplanlegning, sa skal bymansterplanlegning ikke bestemmes af
kraftvarmeplanlaegning.

Og for det fjerde kan bymgnsterplanlegning lige sa lidt som anden
planlegning veere stort anderledes end det samfund, det foregar i - og
samtidig ma vi i lige sa hgj grad som i anden planlaegning hele tiden satte
spergsmalstegn ved de dominerende tendenser. Det er ikke
overraskende, at forestillinger om gkonomisk vaekst gennem 60’eme og
langt hen i 70°eme dominerede bymansterovervejelseme. Det er maske
mere overraskende, at der sa leenge ikke blev sat faglige spgrgsmalstegn
ved veekstcenterteorien. For, som vi nu bagklogt kan se i alle de
gkonomisk/teknisk udviklede lande, s har det i de seneste ar ikke varet
rigtigt, at koncentrationen skulle veere ngdvendig for vaekst i samfund af

vores slags.

Genoptryk fra ,,Byplan “ nr.3 1983 med tilladelse fra Byplans
redaktion og forfatteren.
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Kommuneplanlagningen i en stationsby - Ry

Erik Junge Madsen

Ryomradet 1172 - 1871

1172

1534

1536

1554

1678

1617

1658

1664

1764
1767

1783

1866

1870
1871

@m Kloster grundlegges af en gruppe
cisterciensermunke

| Set. Sgrens kilde krones Chr.lll, som
ny konge i stedetfor den landflygtige
Chr. 1

Kongen overtager klostergodset ved
reformationen.

Siimgards Mglle optrader i @m
Klosters jordebog.

For farste gang navnes Rye Mglle og
kongens alekister.

Rye Mglles fester md bruge den pa
Siim mark beliggende, indelukkede
toft.

Ry Mglle nedbraendes af svenskerne.
Kongen befaler at kom males pa Rye
Mglle - krongods.

Ry Mglle nedbrander.

Krongodset afthendes ved auktion p&
Skanderborg slot - Siimtoften og
alefiskeriet falger Rye Mglle.
Nuvarende hovedbygning opfares.

Bynavnet Siim menes at stamme fra
Jernalderen - byen harform som
randby, idet gardene 13 i en raekke
rundt om sgens sydlige del. Mellem
gardene og sgen 1& byens forte, og
gade. Husene fortsatte gardraekken
mod nordvest. Leeg merke til vejen
nordvest for landsbyen, som
forbinder landsbyen med heden pa
terrassen gennem den gst-vestgdende
dal. Denne vej var omgerdet og blev
benyttet som feedrift. Vejen mod syd fra
landbyen, gennem Fugldal og videre
til Skaersbro Kjer gik tidligere via et
vadested ved Fgvlingholm, til Gl. Rye.
Denne vej udgjorde et stykke afden
@ldgamle hovedferdselsare fra Arhus
til Rinkgbing.

Jernbanestrekningen Arhus -
Fredericia vedtages. Sidebane fra
Skanderborg til Silkeborg.

5. klasses station bygges.

Jernbanen Skanderborg - Silkeborg
indvies.

Jernbanen fastleegges 1860-71

| perioden 1860-71 opstod Ry ved et overgangssted over Gudenaen, hvor
der forekom en naturlig indsnavring af aens forlgb. Der var ideelle
betingesler for opfersel af en vandmglle pa stedet. Endvidere havde der
fra gammel tid veeret udskibningssted i naerheden. Terranet havde en
veesentlig indflydelse pa byens udvikling.

Byen ligger pa en terrasse i det store tunneldalstrag, der streekker sig fra
Skanderborg mod Silkeborg, umiddelbart syd for det sted hvor en anden,
fra Arhus vestgéende tunneldal stader til. Byens vakstmuligheder
begraenses mod nord af Knudsg og mod vest, syd-vest af Birksg samt
Rye Mgllesg. Byens udviklingsmuligheder ligger derfor i gstlig og syd-
gstlig retning.

Perioden fra de forste jembaneplaners fremkomst i begyndelsen af
1830°eme og frem til midten af 1860’eme var praget af endelgse
diskussioner og forhandlinger om de eventuelle baneliniers placering.
Lokale, nationale og gkonomiske forhold var medvirkende til disse
forskellige holdninger i regeringen og blandt befolkningen. Men trods
disse uoverensstemmelser blev en raekke projekter vedtaget og lovfaestet
i rigsdagen.

Det engelske jembaneentreprengrfirma: Peto, Brassey & Betts, var
ansvarlig for projekteringen og opbygningen af de Jysk-fynske
hovedbaner i perioden indtil 1867. Under pres fra Krigsministeriet blev
det vedtaget, at Fredericia skulle vaere knudepunkt for det jyske
jernbanenet. Denne beslutning var indeholdt i den farste samlede lov fra
1861, med forelgbige &ndringer i 1863, om bygning afjembaner tveers
over Fyn og op gennem Jylland. Ifalge loven skulle et stykke af den
jyske bane fagres over Fredericia - Vejle- gennem Gudenadalen - Ry
Maglle og til Arhus, hvorfra den forgrenede sig videre mod henholdsvis
Alborg og Holstebro.

I 1861 skrev regeringen kontrakt med det engelske firma om
opbygningen af dette baneforlgb. Kontrakten indeholdt, i store traek, de i
loven navnte streekninger samt en ngjere redeggarelse for stationernes
stgrrelse og udformning.

Banens projekterede forlgb forbi Ry Mglle var et resultat af Midtjyllands
gnske om en midtjysk leengdebane. Fra regeringens side havde man
indgaet det kompromis at fare banen over Ry Mglle for at tilgodese dette
gnske. Imidlertid endrede regeringen holdning til dette forsalg og en ny
ide gik ud pé en liniefaring fra Horsens forbi Skanderborg til Arhus. Det
var sa meningen at etablere en vandvej fra Fuldbro Mglle til Silkeborg.
Forhandlingerne ophgrte under krigen i 1864.

I maj 1866 vedtog man forslaget om den gstjyske banelinie over
Skanderborg. Banen blev bygget og forbindelsen til Silkeborg forelgbig
skrinlagt. 1 de kommende ar lod regeringen dog foretage undersggelser
og udarbejde overslag over alternative sidebaner fra leengdebanen til
Silkeborg. Det billigste forslag skabte forbindelse mellem Skanderborg og
Silkeborg.
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Folketal i Ry

1880: 66 indbyggere

1890: 228 indbyggere

1901: 596 indbyggere

1906: 692 indbyggere

1913: 840 indbyggere

1915: 843 indbyggere

1917: 950 indbyggere

1921: 1035 indbyggere

1930: 1293 indbyggere

1940: 1306 indbyggere

1950: 1567 indbyggere

1961: 2006 indbyggere

1966: 5663 indbyggere i
storkommunen

1970: 7441 indbyggere

1974: 8270 indbyggere

2000: 4807 indbyggere i Ry og
10605 i hele kommunen.

Indbyggertallet i Ry steg i arene far 1965
mindre end landsgennemsnittet, men efter
1965 ligger stigningen pé& det dobbelte af
landsgennemsnitet, svarende til den generelle
&ndring i bosaetningsmansteret.

Huse i Ry

1880: 10 huse

1901: 99 huse

1913: 129 ejendomme
1921: 162 huse

1950: 516 lejligheder
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Den 24. april 1868 blev loven om Skanderborg-Silkeborgbanen vedtaget.
Loven bemyndigede regeringen til at anlaegge en let normalsporet
jernbane med maksimale anleegsomkostninger pa 980.000 kr.
Straekningen blev abnet 2. maj 1871.

Stationsbyen grundlegges 1871-1913

Silkeborg fik en 3. klasses station og Ry en 5. klasses. Stationernes
starrelse og udformning blev bestemt efter oplandets betydning. Ry
station blev en 5. klasses station tegnet af arkitekt N.C.R Holsge.
Stationen indeholdt: Ventesal 60 kv. Alen, ekspedition og kontor 40 kv.
Alen samt stationsforstanderbolig pa 120 kv. Alen.

Magllen har medvirket til stedets betydning, men farst efter jernbanens
anleeggelse udvikledes et bysamfund. Udviklingsforlgbet er typisk for
mange af de mindre stationsbyer i denne periode. I tiden indtil
arhundredeskiftet var byveeksten meget begreenset, men i de fglgende ar
skete der en steerk ekspansion.

Langs hovedgaden og stationsomradet opstod en blandet bolig- og
erhvervsbebyggelse bestdende af lave sammenhangende husraekker
med facaderne ud mod vejen og gard og haver bagved. Dette
bebyggelsesmgnster praeger stadigveek den eldste del af byen og ses
tydeligst i omradet omkring Klostervej, hvor stationen er beliggende.
Banen abnede 2. maj 1871 og aret for var gaestgivergarden blevet
opfart. Foruden geestgiveri rummede bygningen ogsa en kebmandsbutik.

Stationsbyen voksede i starten langsomt. Bydannelsen var pa ingen
made planlagt, men styret af private og lokale initiativer og selvfglgelig
fysisk styret af veje, banen, oprindelige markskel (fra udskiftningen) og
terreenforholdene. Eksisterende veje blev kun i ringe grad endret ved
banens ankomst. Stationen blev lagt i et trafikalt knudepunkt, selv om der
kun var tale om jord- og sandveje. Bebyggelsen spredte sig i de falgende
ar langs disse veje.

11875 indviedes Himmelbjergtamet og der var tre daglige afgange til
Silkeborg. Jernbanen til Herning udvidedes i 1877.1 1880 var der en del
handel og handvaerk lokaliseret i stationsbyen og der begyndte at tegne
sig et billede af stationsbyen som et mellemled i hierarkiet af landsbyer
og kabsteder. Ikke blot handel og handvaerk, men ogsa industri fandt
hurtigt til Ry st. 11881 opgav Ry mglle kommaglleriet til fordel for
produktion af papirmasse og ferskvandsfiskeindustri. Ny Mglle opfartes i
1881 til kommaglleri, og jernbanen forleengedes til Skjern.

11883 blev forsamlings- og gymnastikhus opfart overfor stationen og i
1886 kom en privatskole til. Der blev i 1888 pa Klostervej, ved siden af
forsamlingshuset, opfart et egentligt skolehus til byens 34 elever.

Turismen kom hurtigt til stationsbyen og gastgiveri var ogsa pa den
baggrund en god forretning. Himmelbjergegnen havde allerede for
stationsbyens grundlaeggelse et godt tag i rejsende, som deltog i
folkemgderne pa Himmelbjerget eller blot ngd naturen. Stationsbyen blev
et naturligt udgangspunkt for turisterne, og en af dem gav falgende
beskrivelse af egnen under en togtur fra Alken til Ry St.:
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LAtter saetter toget sig i beveegelse, det gar hurtigere og hurtigere, i
susende fart tager vi den sidste gennemskeering, farer forbi nogle
smasger, lukkede af krat og sorte hedebakker, og ved rye Mglle oprulles
endelig det vidunderlige landskabsbillede, som altid virker lige nyt og
overraskende ved sin fine halv melankolske, halv smilende skenhed. Selv
nu, i den alt andet end stralende belysning, pa den skumrende, urolige
efterarsdag, far de fjerne, alvorlige skovhgjder med deres dybe klgfter
og brogede hedestrakninger lige som et eget preeg, der stemmer sa godt
med det ensomme og ubergrte ved hele denne natur."

Mange malere hentede i disse ar deres motiver omkring Ry St. Pa
hjgmegrunden overfor geastgiveriet opfartes i 1889 den farste egentlige
kebmandsbutik til aflgsning af butikken i geestgiveriet. Sammen med
baghuse dannede butikken en egentlig kebmandsgard. Trafikken havde
antaget et omfang, som den gamle treebro ved Ry Mglle ikke kunne
klare, og der opfartes en betonbro i 1890. Op til 1872 havde man varet
ngdt til at betale bropenge, hvis man ville over broen. Leege Isager
bosatte sig i stationsbyen og to ar efter kom dyrlaege Jakobsen til.

Hgjskolen startede med Helge Hostrup som forstander i 1892.
Naturskgnheden navnes som en direkte anledning til hgjskolens
placering i Ry St., og pa initiativ af landstingmedlem Ole Jensen blev der
samlet ind blandt egnen beboere til kab af hgjskolens grund. Skolen fik
med de mange elever stor betydning for byen.

11894 braendte gastgivergarden, og den blev genopfart hurtigt efter i
&ndret skikkelse. Ved samme lejlighed a&ndrede den navn til Hotel Ry.
Branden blev tilsyneladende en vigtig begivenhed i byens historie, og det
forteelles bl.a. at byens beboere redede spirituslageret, men at det senere
gav afholdsforeningen en stor medlemstilgang.

| 1895 havde stationsbyen naet en starrelse som kraevede et samlende
organ til at organisere borgernes syn pa fremtidige opgaver. Sogneradet
var indtil videre udelukkende sammensat af folk fra landsbyerne, som
tilsyneladende ikke var begejstret for den position stationsbyen
efterhanden indtog. Maske skal man derfor se dannelsen af Ry
Handveerker og Borgerforening som stationsbyens forsgg pé at danne et
bedre modspil til det bondedominerende sognerad. Allerede i 1895
startede man det farste stgrre projekt, teknisk skole. | 1898 oprettede
Borgerforeningen det farste bibliotek og stationen udvides med et fag.
Ry St. fik i 1900 fgrste mand i sogneradet.

Et andet vidnesbyrd om stationsbyens voksende betydning var
markedernes flytning i 1900 fra Gl. Rye til stationsbyen. 11901 holdt
fodbolden sit indtog i Ry. Samme ar udvides stationsbygningen med en
etage.

11902 abnede en af de institutioner der siden har gjort Ry kendt. Leege
Isager havde i 1901 taget en doktergrad i en afhandling om
tuberkulosens optraeden pa landet, og hans kontakt til nationalforeningen
til tuberkulosens bekaempelse farte til opfarelsen af nationalforeningens
kvindesanatorium sma 2 km syd for stationen. Der var plads til 38
patienter.
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Jyllandsposten bragte i 1918 en artikel
om Ry St. Herforteelles om den sidst
tilkommende bebyggelse:

,.Den bebyggelse der nu traekker op ad
skrdningen mod Kynhnsminde tjener
ikke erhvervsmaessigeformal, men er i
hgjere grad bestemt til otiums- og
ferieboliger. Og skennere steder kan
man vanskeligtfinde. Til gengaeld kan
erhvervslivet i Ry veere gladfor disse
villaer, thi de giver arsballastfor de
ujeevne turistbesgg. Den tid er ikkefjern,
da byen pa spidsen bliver tungere end
den brede ende, hvad der til den tid vil
betyde, at landveelgerne ikke kommer til
at bestemme over byensforhold. -

Byggerier i Ry i 30%eme:

1929 De Gamles Hjem. Her afholdt
sogneradet deres mgder.

1935 Ry Husholdningsskole
plantedel700 frugttraer ved
Bodalsvej.

1936 Der indrettedes
konfektionsfabrik ved Ry Malle.

1936  Teknisk skole fik sin egen bygning.

1939 De Gamles hjem udvides og
kommer til at rumme kommunens

administration.
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| 1903 blev der pa et borgermgade oprettet en forening til opferelse af en
kirke i Ry. 11909 var stationshyens velgere ved sogneradsvalget blevet
sd mange, at hele tre medlemmer af de i alt syv i sogneradet kom fra
stationsbyen. Samme ar abnede vejen til Alling og Silkeborg fra Ry St.
over Skimming Kjeer og Marimunde langs banen. Vejen til Alling gik
tidligere gst om Knudsg gennem Tulstrup og Terring. 11912 abnede
nord for stationsbyen Plejehjemmet for uhelbredelige
tuberkulosepatienter, med plads til 12 patienter. Samme ar dbnede Ry
stations og omegns Spare- og Lanekasse.

Byen bredte sig frajernbaneoverskaringen ud langs Kyhnsvej,
Klostervej, Mgllevej, Skanderborgvej og Fredensvej-Siimtoften. Desuden
var der sket en opfyldning af kvarteret mellem Klostervej og Ry
Magllesg. Foruden husene ud til gaden, 1a der i tilknytning til disse en del
baghuse. Ejendommene langs Klostervej og Kyhnsvej - Skanderborgvej
var efterhdnden sammenbyggede og gav vejene gadekarakter, som det
kendes fra kabsteederne. Det er pudsigt at bemerke, at da vejene i 1906
officielt fik navne, kom ordet gade ikke til at indga i noget navn.

1913 - 1940

11915 indviedes elveeket og jernbanen solgte 35.000 billetter og
befordrede 10t gods. | 1917 blev Ry Malle A/S dannet. Der blev
etableret en fabrik pa Siimtoften - impraegnering. Man producerede bl.a.
110.00 par traesko dette ar.

Af starre byplanmassige i perioden kan navnes dannelsen af Ry
udstykningsforening af 8. februar 1918 - ,,Eget bo er bedst“. De mange
nye arbejdspladser ved Ry Maglle fabrikker var bl.a. en af grundene til at
stifte foreningen. Den blev dannet for at st bag kebet af et areal
tilherende brygmester Liebing. Man ville ved at udstykke i mindre
ejendomme skaffe byen en sund og naturlig udvikling. Foreningen
kontaktede ,,Foreningen Bedre Byggeskik1l og arkitekt Kai Gottlob
udfaerdigede en udstykningsplan. Denne plan kan opfattes som det farste
stykke egentlige byplanleegning i Ry Stationsby.

Gottlobs plan omfattede udstykning af 40 byggegrunde omkring en
central plads. Desuden foreslog Gottlob en meget bevidst placering af
husene - de fleste som dobbelthuse, men kun selve udstykningen og
vejenes placering blev efter planen. Husene blev opfart i de fglgende ti
ar mere tilfeeldigt end planen, men dog havde de falles praeg baret af
ideerne bag Bedre Byggeskik. Bl.a. blev alle husene opfart i rade
mursten, rgde tegltage og hvidmalede vinduesrammer.
Udstykningsforeningens intentioner om et homogent omrade blev
forsteerket gennem vedtagelser af regler for beplantning, hegning m.m.

| perioden fra 1918, hvor Hack Kampmann tegnede Ry biograf, til 1940
udviklede Ry St. sig yderligere. Ry Husholdningsskole blev indviet i 1919
og udviddes i 1928 til det dobbelte areal.

1940 - 1972

Krigen satte sit preeg pa byggeaktiviteten, men der opfartes alligevel en
del boliger. Et eksempel pa andre anleegsarbejder var byens stadion
mellem Knudsvej og Agnetevej. | Handverker- og Borgerforeningens
jubileeumsavis fra februar 1945 kunne man leese falgende om
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byggehandveerket:

»Byggeriet her i Ry er nu som i andre byer preeget af krigen om end i
noget mindre grad end i de sterre byer ... sa godt som alle byggefag har
pa et eller andet tidspunkt matte betjene sig af erstatningsmaterialer...
beskaftigelsen har under krigen veeret jeevn god, og det sidste ar
serdeles god, og trods forsinkelser ved fremskaffelse af materialer og en
falgelig mangel pa arbejdskraft, er det dog hidtil lykkedes at fare
byggeforetagenderne til en heldig afslutning ... der er dog stadig et
betydeligt boligbehov"

Manglen pa boliger havde man forsggt at rade bod pa gennem opfarelse
af private haveboliger. Men i 1945 dannedes Ry Andelsholigforening med
det formal at opfare gode og billige boliger, vaesentligt med lejligheder
svarende til den mindrebemidlede befolknings behov. Ry
Andelsboligforening opfarte i 1949 ni lejligheder pa Magevej/
Randersvej. 11945 var der 15.000 flygtninge pa Gl. Rye flyveplads

| starten af halvtredserne kom to produktioner til at ligge i Ry. I 1950
begyndte fabrikation af mabler pa tegnet af Hans Wegner, ved Ry Mglle.
Tre ar efter, i 1953 startede Pressalit produktion af toiletsaeder.

Efter krigen var samfundsudviklingen almindelighed praeget af industriens
mekanisering, og en begyndende velstandsstigning tog fart i takt med
stigende beskaftigelse. Privatbilen blev mere almindelig og haveboligerne
sked fortsat op pa markerne omkring stationsbyen. Som et eksempel pa
konsekvenserne af det ggede trafikpres kan navnes reguleringen af
Lasbyvej (Randersvej). Far havde Sgkildevej ledt trafikken fra Lasby/
Tulstrup til broen ved Ry Mglle, men ved Randersvej gennembrud tveers
over Liebings Plads blev trafikken ledt ud pa Skanderborgvej umiddelbart
gst for baneoverskaringen. Maske var det trafikalt en fordel med denne
vejregulering, men ideen bag Gottlobs udstykningsplan omkring Liebings
plads forsvandt. Senere gjorde det stadigt stigende trafikpres situationen
ved baneoverskeringen kaotisk. Efterhanden som udviklingen tog fart
blev det ngdvendigt med en bedre offentlig styring, og i begyndelsen af
tresserne kom dispositionsplanen pa bordet.

11961 fik Jernbaneoverskaringen automatbomme og Alken blev
omdannet til trinbraet. Man forudsatte i planen at den fremtidige veekst i
befolkningstallet ville ngdvendiggere opfarelse af 235 boliger inden 1975
0g man antog at de nye boliger alene skulle opfgres som enfamiliehuse.
Det kraevede anskaffelse og udlaeg af byggemodne arealer og i
dispositionsplanen udlagde man derfor boligkvarterene mellem
Kildebakken og Thorsvej og lldervej/Egemvej. Desuden udlagde man
fremtidigt industrikvarter gst for banen og ved Skanderborgvej nord og
gst for Lynghoved.

Byens farste supermarked abnede i 1963, da brugsen pa Klostervej var
flyttet lidt leengere hen mod baneoverskaringen i et stort butikslokale.
11965 kom der en direkte forbindelse med lyntoget Gudenaen til
Kgbenhavn.

Ry storkommune dannedes i 1966 ved sammenlagning af Dover,
Allig-Tulstrup og GI. Rye kommuner. Fgrst i 1968 tog man det nye
radhus pd Knudsvej i brug. Samme ar indledes arbejdet med en ny
dispositionsplan. 11970 blev Lasby sogn en del af Ry Kommune. Samme
ar udvidede Ry konfektionsfabrik med 150 ansatte.
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Bygningsvedtaegt for Dover
Kommune vedtaget 12.11.1962:

Bestemmelser til supplering af bestemmelser
i byggelov for kebstaederne og landet af 10.
juni 1960. Kommunen er inddelt i to
grundkredse. 1 grundkreds omfatter det
eldre byomrade med overvejende sluttet
bebyggelse. Den var yderligere opdelt i to
delomrader. Omrade A udlegges til blandet
bolig- og erhvervs-bebyggelse og omrade B
udleegges ligeledes til blandet bolig- og
erhvervsbebyggelse. 2. grundkreds omfatter
resten af kommunen. Den var opdelti 5
delomrader. Cl, C2 og C3 udleegges til
boligbebyggelse og omréderne DI og D2
udleegges til erhvervsbebyggelse.

Bygningsvedtaegt for Ry Kommune
vedtaget 8.5.1970.

Forskrifter til supplering af bestemmelserne
i byggeloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 206 af
15. maj 1970. Kommunen inddeles i to
grundkredse:

1. grundkreds omfatter det &ldre byomréde
med overvejende sluttet bebyggelse og er
inddelt i 2 delomrader; A blander bolig- og
erhverv. Omrade B udlagges til erhverv

2. grundkreds omfatter resten af kommunen
og er opdelt i 5 delomréder; C, reekkehuse i
en etage, D parcelhuse med indtil 2
lejligheder samt dobbelt-, reekke-, og
kaedehuse, EI, E2 og E3 alle tre
erhvervsomrader.

Fredningsplanlegning

Vest for Ravnsg, 18/1 1966

Alling vest 26/3 1969, 272 ha

Galgebakken 18/3 1971

Mossg 10/5 1977, 1457 ha
Knudsg 30/121980, 727 ha

Salten langsg 29/1 1982

Kommunen er pd 15.245 ha, herafer 12%
sger og aer, 18 %er skov og ca. 12% er
abent land.
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Dispositionsplan 1971-1983

De geologiske begransninger for byveksten er ogsa hvad der er udlagt

til udvikling i den farste dispositionsplan som kom i 1971 og gjaldt for

perioden 1971-1983. Dispositionsplanen blev udfaerdiget pa et tidspunkt

umiddelbart inden oliekrisen i 1973 lagde en deemper pa optimismen fra

60’eme. Centrale emner er arealanvendelse og bebyggelsesforhold

Dispositionsplanen udlagde Ry st. som storkommunens center med den

starste forventede tilvaekst af boliger, service og erhverv. Den &ldste

bydel omkring stationen og baneoverskearingen blev udlagt til

kommunens administrative, kulturelle og handelsmidtpunkt.

Planens hovedformal for stationsbyen var:

. Trafikal aflastning af omradet ved baneoverskeringen i takt med
centrets udvikling.

. Fastholdelse af Skanderborgvej som byens hovednerve.

. Boligudbygning omkring Siim i havebyenheder pa 4-5 ha, hvor

engarealet nord for Siim udlzegges som byfalled.

. Friholdelse af de bevoksede skranter vest og syd for Lynghoved
samt mod Knudsg.

. Sikring af hovedstiforbindelser.

. Forlegning af Skanderborgvej syd om ry via Holmen og

forleegning af Randersvej gst om ry med tilslutning til
Skanderborgsvejs forleegning.

Planen blev vedtaget af byradet august 1972. Den er udarbejdet af

konsulentfirma Sven Allen Jensens tegnestue. Dispositionsplanlagningen

tog hgjde for en et muligt indbyggertal pa 4500 personer i 1983.

Indbyggertallet blev pa ca. 3800 personer, sa planen var rigeligt

optimistisk.Boligudviklingen har ikke veeret s voldsom som antaget og

planerne for de store vejforbindelser er vedblevet at veere planer. | dag

kan det ikke realiseres, da omradet hvor vejen skal krydse over

Gudenaen er Habitatomrade. Den overordnede planlaegning, som mere

eller mindre direkte dannede forudseetning for dispositionsplanen:

. Egnsplan for Arhus-egnen 1966. Primar interesse, byvakst langs
den kommende gstjyske motorvej.

. Byudviklingsplan for Skanderborg-egnen 1970

. Fredningsplanlzegning (amt)

. Vej- og baneplanlaegning (amt)

. @vrig overordnet planleegning

Lov nr. 287 af 26. juni 1975 om kommuneplanleegning. § 15 rammer: (8
15, stk. 2), flg. bestemmelser som midlertidige rammer for indholdet af
lokalplaner, som tilvejebringes for arealer inden for falgende omrader:

1. Ry-omradet, 2. Lasby-omradet, 3. GI. Rye-omradet, 4.
sommerhusomraderne. Byplanvedtagt nr. 1: Odderholm. Endelig
vedtaget 14. november 1977. Byplanvedtaegt nr. 2: Industriomrade i
Lasby. Endeligt vedtaget 11. maj 1973 (l.h.t. lov om byplaner af
20.02.1970). Byplanvedtagt nr. 3: Omrade gst for Horsensvej, Gl. Rye.
Endelig vedtaget 13. april 1973. Byplanvedtagt nr. 4: Fugldal
boligomrade. Endelig vedtaget 17/12 1974. Byplanvedtagt nr. 5:
Feriecenter ved GI. Rye. Aldrig vedtaget.

Kommuneplanloven 1. februar 1977.
Inden statusredegarelsen var der en restrummelighed pa ca. 430 boliger
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med en gennemsnitlig grundstarrelse pa 775 m2 Med 15 boliger pr. ar
svarer det til 30 ars forbrug - prognose. For erhverv er
restrummeligheden 16,6 ha i Ry by. | gennemsnit er der bygget 2200 m2i
1977-80. Fortsatter dette og der bygges udelukkende pa nye arealer er
der til 48 ars forbrug, (bebyg. % 33 og i en etage).

Statusredegarelsen december 1981:

Opdatering af kommende emner til den fgrste kommuneplan, bl.a.
historiske rids af alle landshyer. Statusredeggrelsen er udarbejdet som
grundlag for den forestaende kommuneplanlaegning:

Forarbejde:

Opstart 1980 byradet afholdte en konference om det forestaende
kommuneplanarbejde - dets tilretteleeggelse og indhold. Til styring af
dette arbejdet blev der nedsat en administrativ styregruppe og en politisk
styregruppe, bestaende af gko-udv. Suppleret med de gvrige
udvalgsformand. Forarbejdet er udgivet i rapporten Statusredeggrelse -
kommuneplanleegning 01.12.81

Regionplan for Arhus Amt 1980-92

Regionplanens redeggrelse omhandler farst og fremmest det fremtidige

bymanster: egnscentre, omradecentre, mulige lokalcentre, mulige

aftalebyer og selve landzonen. Regionplanens betydning for Ry

kommune: 672 boliger; 56 om aret (1980-92). Vor egen la pa 67 boliger.

. Udpege lokalcentre; (Ry, Lasby og GI. Rye, byzonestatus, arealer
til lokale handvarks- og servicevirksomheder.

. Mulige aftalebyer; max. 10 boliger pr. ar. Lokale handveerks- og
servicevirk. Kan indpasses i begraenset omfang.

. Industri; kun ved Ry og Lashy

. Hotel; et hotel med mere end 100 sengepladser i Ry by. Eks.
kapacitet er ca. 400. Rammen er 1600

. Vejanlag; Der skal sikres arealer til vejforlegninger af
Skanderborgvej syd om Ry by og af Knudhulevej gst om Ry by.
Forventes realiseret efter 1992.

Farste kommuneplan 1985-1997

Den farste kommunepaln blev vedtaget af byradet i juni 1987.

Rammerne var udarbejdet sammen med konsulent Mgller og Grgnborg.

Byradet dreftede pa baggrund af statusredegerelsen, hvilke

hovedspgrgsmal, der skulle indga i debatopleegget.

1 § 6 redegorelse: § 6 redegerelsen er et debatopleeg til kommunens
indbyggere om hovedspgrgsmal og planleegningsmuligheder.
Udsendt 2. august 1982.

2 Offentlig debat om planleegningens malseatning og neermere
indhold. Debatperiode 01.09.82-28.02.83

3 Udarbejdelse af forslag til kommuneplan, herunder vurdering af
den offentlige debat. 26 skriftlige indlzeg, udgivet rapport 03.03.83

4 Byradet gennemfarte en malsaetningsdebat, som udmentes i et
arbejdsnotat Byradets forelgbige mal, februar 1984

5 Offentlig haring af forslag til kommuneplan.

6 Endelig vedtagelse af kommuneplanforslaget. Byradet afholdt en
konference der vedtog forslaget 08.04.86

7 Endelig vedtagelse af kommuneplanen 16.06.87
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Projekteringsloven 1990 for
Motorvej mellem Arhus og Herning.
1990 Solfangeranlaeg 3025 kvm.
1991 Ry Malles fabrikker lukker.

1989 Pave Joh. Paul d. 2 holder
friluftsmesse

I 1994 rejser 418 fra Ry station og
368 ankommer. Samme ar bygges
asylcenter i ellemosen til 92
flygtninge.

Regionplan fra Arhus Amt

Kommuneplanen blev udarbejdet inden der forela en godkendt
regionplan. Regionplanlagningen i perioden er Regionplan 1980 og
forslag til regionplantilleeg 1985 samt specielle tilleeg, om f.eks. naturgas.
Centrale emner i kommuneplanen er arealanvendelse og
bebyggelsesforhold. I modsatning til dispositionsplanen beskeaftiger
kommuneplanen sig med hele kommunen og ikke kun byerne. Der
udarbejdes ogsa sektorplaner: social udbygningsplan, spildevandsplan.
1981-85 ca. 46 boliger om aret.1984-97 ca. 30 boliger pr. ar. Erhverv:
Den nuverende restrummelighed 9 ha. gges med ca. 3 ha om aret.
Befolkningsudviklingen 1985-1997; 4085-4536. Veje: Vejplan fra
dispositionsplan fastholdes.

Anden kommuneplan 1992-2004 - Pligtplanen
Den anden kommuneplan vedtog byradet 8. december 1992. Den blev
bare lavet.

Fra 1985 til 1992 er kommunens befolkning vokset fra 9283 til 9913.
Forventet vaekst i Ry st.: fra 4600 i 1992 til 4750 i 1997. Det blev
vurderet at der var tilstreekkeligt med areal til byudvikling -100 boliger
pr. fire ar i Ry og 50 pr. ar i hele kommunen. Regionplanens rammer ger
det muligt at udleegge 60 ha til erhverv. Skanderborgvej gennem Ry er
ved at blive renoveret. Derfor sgges Amtet om at fa ophavet
vejbyggelinier for omfartsvejen syd om Ry.

Tredje kommuneplan 1997-2009 - Vedligeholdelsesplanen.

Den tredje kommuneplan blev vedtaget af byradet i oktober 1997,
Socialdemokrater. Byradet besluttede at kommuneplan 1992-2004 stadig
var aktuel for mange omrader. For disse omrader der er blot sket en
justering, mens der for andre omrader har veeret gennemfart
planovervejelser langt frem i tiden.

Den gennemfgrte kommuneplanrevision drejer sig primart om den
fysiske udvikling. De seneste ars udvikling, med et stort forbrug af
arealer til bade boliger og erhverv, betyder at der nu er knaphed pa disse
arealer i forhold til Ry. I perioden er der sektorplanleegning i gang for
flere serviceomrade. Disse vil blive indarbejdet i neeste kommuneplan,
som skal udarbejdes i lgbet af 2 &r. Kommuneplanens udarbejdelse og
vedtagelse vil dermed samtidig komme til at ligge forskudt et par ar i
forhold til regionplanens udarbejdelse og vedtagelse. Det vil vaere en
fordel, da regionplanen er den vaesentligste planleegningsmaessige
forudseetning for kommuneplanen, og det er derfor uhensigtsmeessig, at
planerne &ndres samtidig.

Forslaget til kommuneplan var offentliggjort 02.07.97-14.09.97. Der
indkom 40 skriftlige indleeg. Nyt i kommuneplanen er afsnit om Agenda
21 med udarbejdelse afen handlingsplan. Kommunen havde i 1996,4704
indbyggere og 1816 husstande. Fremskrevet befolkningsprognose for
2009:5251 indbyggere. Bolighyggeprogram: 1996-2008:305.

Regionplan for Arhus Amt
Regionplanen er revideret i 1996-1997. Planloven 1997: nye
bestemmelser for detailhandel
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Fjerde kommuneplan 2000-2012,

Den fjerde kommuneplan blev vedtaget af byradet december 2000,
Socialdemokrater. Den kommuneplan der nu er vedtaget, erstatter den
forrige, 1997-2009, selvom den kun er ca. 1/2 ar gammel. Baggrunden
for allerede at gennefare en ny revission er, at kommunens
serviceomrader kun er blevet overfladisk behandlet ved sidste revision.
Da flere af omademe samtig var i gang med en selvstendig planlegning,
blev det besluttet at gennemfare en ny samlet revision af
kommuneplanen. Denne plan leegger saledes odover den fysiske
planleegning vagt pa de blgde serviceomrader. Der fremleegges forslag til
hvordan institutions- og skoleomradet skal udvikle sig, forslag til
udviklinmgen af fritids- og kulturfaciliteter og forslag til udvikling af
omsorgen for de aldre.

Avrlig befolkningstilvakst i Ry Kommune 0,7 i gn. fra 1999 til 2000 er der
sket en tilbagegang pa 17 personer. Fra 1995 til 2000 er befolkningen
vokset fra 10.183 til 10.548 - ekstra 365.12013 forventes der at
befolkningen er pa 11.533. Det forventes, at der skal opfares 727 nye
boliger fordelt pa fire boligtyper; parcel, teet/lav, etage og seniorboliger.
Seniorboliger er med for fgrste gang. Indtil nu er der i snit opfart 20
boliger pr. ar i Ry. Fremover a&ndres det til 30 boliger pr. ar.

Ry kommune skal veere et attraktivt bosatningsomrade; mere
utraditionelle boligtyper som seniorboliger, kollektivbebyggelser,
jordbrugsparceller skal fremmes. Regionplanen fastleegger en ramme for
boliger, 12 ar, pd 40 ha i kommunen, svarende til 5-600 boliger. Erhverv
er, 12 ar, fastlagt til 60 ha. Kommunen kan selv &ndre fordelingen og
derfor disponere 100 ha til byudviklingsformal.
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Haslev by 1884

Efter ,,Bedre Byggeskik“s beteenkning vedr.
bebyggelsesplaner for landkommuner.
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Stationsbyplanerne fortzller - Haslev

Elith Juul Mgller

Det oprindelige Haslev er en kirkelandsby af typen slynget vejby. Byen
menes at stamme fra omkr. 1000, og kirken er bygget i 1100-tallet.
Byens oprindelse ligger stadig gemt i vejnavnet ‘Gamle By’ forbi
kirkegarden, en vejstreekning der har veeret en del af den gamle
landsbygade, men i dag er den fuldsteendig ombygget.

11870 abnede den sjeellandske sydbane pa streekningen Roskilde-Kgge-
Nastved-Masnedsund. Forhistorien var den typiske: Lokale kreefter,
specielt de store jordejere - og isar lensgreve F.GJ.Moltke pa
Bregentved havde stor indflydelse pa liniefaringen, og sa sent som to
maneder far spaden blev sat i jorden flyttede lensgreven lidt pa banen.
Dermed blev stationsbyen Haslev fagdt, for nu kom der en station ved
Haslev og ikke i Braaby lengere mod syd.

Stationen kom ved Haslev, ikke i Haslev. Den blev anlagt 3/4 km nord
for landsbyen, og en ny snorlige vej blev udstukket mellem landsbyen og
stationen. VVejen blev lagt i skellet mellem preastegardejorden og
sognefogedens ejendom pa en jordstrimmel, skanket af Moltke. Ved
banen drejede vejen i et skarpt sving og lgb sa langs baneterranet hen til
den gamle Ringsted-landevej, der passerede banen i en niveau-
overskering. Da stationen 13 for sig selv ude pa landet, havde det
egentlig veeret enklere blot at anleegge en stikvej fra landevejen hen til
stationen, for der var nappe nogen der fra begyndelsen forestillede sig
en stagrre byudvikling. Men en by kom der hurtigt, og dette farste
vejanleg kom til at bestemme stationsbyens form.

Der kom tidligt en kebmandsgard med kro lige over for stationen, og
nybyggeri skad sig frem langs den nye vej oppe fra landsbyen.
Efterhanden forsked tyngdepunktet sig i retning mod banen, og den
brede vej blev til Jernbanegade, stationsbyens strgggade.

| tidrene omkring arhundredskiftet voksede byen umadelig stzerkt og sa
temmelig uplanlagt. Bregentved anlagde Sofiendalsvej fra gst (for at fa
en god forbindelse til stationen fra en af sine ejendomme), og den stadte
til Jernbanegade i den skarpe kurve, noget der siden har givet en del
byplanmassige problemer. Nye baggader opstod efter de
forhandenvarende ejendomsskels princip, farst kom Nygade som en
parallelvej til Jernbanegade - her som i de fleste andre byer er navnet
Nygade knyttet til en af byens a&ldste gader.

Den livlige udstykningsaktivitet bredte sig pa begge sider af banen.
Nygade var et arbejderkvarter, men ellers opstod den mest beskedne
bebyggelse pa nordsiden af banen i Slagterivej-kvarteret. Gadenavnet
forteeller om, at ‘bagsiden’ af byen var fabrikskvarteret. Villakvartereme
kom derimod ved Sofiendalsvej og i Bredgade-Skolegade-kvarteret pa
den ‘fine’ side af banen. | Haslev talte man ligefrem om, at de gode og
de onde boede pa hver sin side af banen - en talemade der maske var
lidt mere end en spag, for Indre Mission kom hurtigt til at st steerkt i
Haslev. .M. tog en lang raekke initiativer, der gjorde Haslev til skoleby.
Det begyndte med et missionshus og snart efter en hgjskole, men .M.
stod enten i spidsen for eller var steerkt medvirkende til en lang raeekke
andre skoler, sa Haslev fik hele to hgjskoler, landbrugsskole,
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husholdningsskole, seminarium, gymnasium, handvarkerhgjskole og
teknikum. De fleste skoler kom til at ligge i den sydlige rand af byen,
fordi facadegrundene langs de eksisterende veje allerede var udnyttet til
boliger. Man oplever derfor i dag det ejendommelige, at skolernes store
bygningsanlaeg er meget lidt synlige inde fra byen. De gar sig typisk kun
geeldende ved en indkarsel eller en forplads, som man farst opdager, nar
man karer forbi pa de grenne, frodige villaveje.

Indre Mission gjorde Haslev kendt - ogsa pa andre mader. Sognepreesten
Chr. Bartholdy var i mange ar formand for .M. og blev om muligt endnu
mere landskendt, end han var i forvejen, da han tabte en injuriesag til en

lokal kioskejer. Bartholdy havde brugt ordet ‘mggkiosk’om forretningen,
fordi den handlede med lidt for dristig litteratur, og det udtryk blev kendt

injurierende. Historien har ikke noget at gere med planleegning, men den

er da ganske morsom og fortaeller ogsa lidt om anden i Haslev.

Der kom andre store virksomheder til byen, bl.a. kan navnes det store
elforsyningsselskab SEAS og mejeriet Trifoleum med det store
bygningskompleks lige nord for jernbanen.

Jernbanegade var fra begyndelsen kabstadagtig med taet
facadebebyggelse i 2 etager, men en vigtig kebstadfunktion havde man
glemt under den hastige veekst: Torvet! Naturligt nok, for en stationsby
var jo dannet af andre faktorer end en gammel kgbstad, der var skabt
som handelsplads med torvehandel, men de store stationsbyer havde
bymassige ambitioner, og derfor skulle man have et torv, om det sa blot
var til pynt. Som noget af en ngdlgsning blev der derfor udlagt en gruset
plads ved baggaden Nygade, og pladsen blev udnevnt til torv og forsynet
med en diminutiv brandstation. Men det var en ngdlgsning, og
torvediskussionen bglgede i et halvt arhundrede. Et radhus havde man
ogsa glemt at sette plads aftil, sa det kom i 1934 til at ligge i sidegaden
Frederiksgade.

Selv om byen i sin plan rummer mange af de karakteristiske
stationshytreek, var den saledes i hgj grad selvgroet. Den havde ogsa de
typiske stationsbyproblemer - og til dem hgrte, at banen mere og mere
blev til en barriere. Gennem arene kom det ene forslag efter det andet til
lgsning af krydsningsproblememe. DSB kom saledes i 1948 med et
radikalt forslag til at lgfte banen op over Ringstedvej, haeve
stationsterrenet og anlaegge en helt ny ‘godsbanegard’ vest for
vejskaringen. Men de store indgrebs tid var ved at vaere forbi -
jernbanerne tabte terren til vejtransporten, sa den gamle overskaring i
niveau eksisterer stadig, i dag forsynet med en skov af lyssignaler, der
samtidig afvikler trafikken i de to teetliggende T-kryds neerjernbanen.

De synlige byplanproblemer var nok medvirkende til, at man allerede i
1922 begyndte at teenke pa byplanlegning i Haslev. 11925 kom den
farste byplanlov, men det var dog ferst med den steerkt forbedrede 1938-
lov der kom rigtig gang i arbejdet. Af papirer i Lokalhistorisk Arkiv ser
man, at den elskelige og omhyggelige Poul Hagenborg, der fra 1936 og
en menneskealder frem var kommuneingenigr, senere stadsingenigr, tog
en lang raekke initiativer for at skabe forstaelse for byplanlegning. En
perleraekke af gode navne fra byplanverdenen holdt foredrag i Haslev, og
sogneradet drog afsted til mange byplanmgder.

11942 blev Vilhelm Malling, Dansk Byplanlaboratoriums legendariske
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sekreteer og manden bag de mange byplanmgader, knyttet til kommunen
som byplankonsulent, en virksomhed han udfoldede i 23 ar.
Lokalhistorisk Arkiv indeholder adskillig festlig korrespondance fra
Mallings hand samt en masse umadelig detaljerede analyser og
forarbejder til planlaegningen. Gud og hvermand i byen blev via
spargeskemaer spurgt om alt muligt, og i 1947 udmantes alle
anstrengelserne i et dispositionsplanforslag. Heri lanceres bl.a. en ringvej
vest om byen - den blev senere bade accepteret af amtet og anlagt, og
dermed blev man befriet for en god del af overskeeringstrafikken inde i
byen. Planen havde ogsa en gstlig og en nordlig ringvej samt en del
gennembrud og forleegninger inde i byen. De mange vejanleaeg star i en
morsom kontrast til Mallings forudsigelser om trafikken. Han tror ikke pa
den store vaekst - der ma veere tilstreekkeligt med parkeringsmuligheder
ved stationen og pa Torvet, og ved sarlige lejligheder kan man parkere
pa en mark! I planen var der store industriarealer og en klar adskillelse
af byfunktionerne. Enhver, der har oplevet Mallings kurser, husker ham
plaedere for funktionsadskillelse, illustreret med dramatiske lysbilleder af
fabrikker, der sender en sort rgg ned over beboelsesejendommene ved
siden af fabrikken.

Ejendommeligt nok glemte man stort set netop at udleegge boligomrader i
planen, sa i den naeste dispositionsplan fra 1956 har Malling og
Hagenborg faet boligerne med, og nu er der ogsa kommet industrispor
frajernbanen til de store industrikvarterer. Man lancerer ogsa i
blomstrende vendinger ‘Skoleparken’, et stort grent omrade langs byens
sydkant, dvs. som en sammenbinding af de mange skolers sports- og
friarealer. Denne gode idé levede videre i de efterfglgende planer, og
arealerne er stadig i dag friholdt for byudvikling.

1956-planen indsendtes til ministeriets godkendelse, og det tog en rum
tid. Man ville nok ikke sa gerne treede Malling over teeerne, men planen
havde nu engang visse mangler. | en skrivelse fra 21.11.1963 indstillede
den kommitterede, at planen godkendes, men henstillede at ‘den hurtigst
muligt ajourfares i overensstemmelse med Vejledning i
dispositionsplanarbejde’ (dvs. Arae Gaardmands bog, somjo var fagets
bibel i disse ar). Den kommitterede havde en raekke kritiske
bemeerkninger om mangler og tvetydige tilkendegivelser i planen. Den
6.4.1964 godkendte Boligministeriet (med Vagn Rud Nielsen som
underskrivende) planen med henvisning til den kommitteredes skrivelse
og forudsatte ‘at planen ajourfgres snarest belejligt’.

Snart efter sendte kommunen bud efter nye konsulenter, to unge
arkitekter ved navn Ib Andersen og Juul Mgller, og dermed begyndte vi
et langt og hyggeligt samarbejde med Hagenborg. Byvaksten lgb nu
hurtigt igen, sa Ib tog fat pa bebyggelsesplaner og vejprojekter, medens
jeg gik i gang med en ny dispositionsplan, bistaet af nogle af mine
studerende fra Akademiet, der begyndte som sommerfugle og siden
rykkede ind som faerdiguddannede pa tegnestuen.

Hovedtraekkene i Mallings plan var gode nok, sa vi beholdt hans system
af omfartsveje, selv om vi var noget skeptiske over for den nordlige, der
skulle fgres over jernbanen - og den er da heller ikke lavet endnu og
bliver det naeppe nogensinde. | forbindelse med planlegningen af det
store boligomrade Kroggarden gst for bymidten skabtes en ny indfart
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mod bymidten som forbindelse fra den kommende motorvej. Pa skitserne
kaldte vi vejen Kgbenhavnsvej, og det kom den sandelig ogsa til at hedde
i virkeligheden. Det er blevet en ganske smuk facadelgs parkvej, men
inde ved kirken gar vejbilledet helt i oplgsning. Her havde man sidst i
1950erne nedrevet nogle gamle huse pa praestegardsjorden - som
politimesteren skrev, var ‘husenes fjernelse af stor betydning for
feerdselssikkerheden’. Mallings forudsigelser om det beskedne
parkeringsbehov var i nogen grad overhalet af virkeligheden, sa vi valgte
den dengang klassiske lgsning med fredeliggarelse af Jernbanegade og
primeer tilkersel ad Nygade, hvor nye parkeringspladser skulle indpasses
i nogle af haverne. Modellen blev fulgt, men pladserne blev ikke de sma,
intime rum omgivet af haekke, som vi havde talt for. I stedet findes nu en
stor, aben parkeringsplads, der slar hul i bybilledet, selv om den er
forsynet med enkelte traeer.

Dispositionsplanen, der blev feerdig i 1969, ligner ikke ret meget nutidens
kommuneplaner med deres mange formelle krav, rammebestemmelser
osv. Man havde noget friere hander dengang, og jeg gjorde den i vidt
omfang til et ‘peedagogisk’ vaerk med mange illustrationer, der fortalte om
de bybilledkvaliteter, man skulle tilstraebe.

Den gamle torvediskussion kom op igen med jeevne mellemrum. Nu
skulle torvet laves, og det skulle veere stort. Jeg husker nogle mader,
hvor jeg med eksempler fra andre byer sggte at vise, at hgjden pa
husene, dvs. vaeggene omkring pladsrummet, skulle vaere i harmoni med
torvets starrelse - og at der omkring pladsen skulle sikres funktioner, der
gjorde pladsen til et levende byrum. Man skulle ogsa vere nogenlunde
sikker pa, at der rent faktisk blev bygget hele vejen omkring torvet, sa
man ikke kom til at sta med en torso i mange ar. Nu lang tid efter har jeg
igen besggt byen: Torvet er blevet anlagt, der er bygget hele vejen rundt,
men sammenhang i bebyggelsen er der bestemt ikke tale om, og liv pa
pladsen er der vist ikke meget af. En stor forretning, der handler med
marmor-haveskulpturer o.1., er ikke det mest livgivende, man kan
forestille sig.

11960erne fortalte vi kommunen, at vaekstbglgen fra Kagbenhavn far
eller senere ville nd Haslev, nar motorvejen abnede. Det lgd nok lidt
fantasifuldt dengang, men fa ar senere spraengtes alle vore mest dristige
fremskrivninger, og boligbyggeriet tog fart - med energisk bistand af et
stort lokalt byggefirma, der byggede huse i massevis. 1b Andersen var
hele tiden i gang med nye bebyggelsesplaner, og kommunen fulgte dem
paent op, sa der er opstaet mange smukke vejbilleder. Man har ikke
sparet stiunderfagringer vaek, som vi har set det andre steder, sa
stisystemerne fungerer - og de bliver brugt.

Alt i alt ma man nok sige, at meget er lykkedes, og at der ogsa er nogle
skaevere. De gamle stationsbytraek finder man stadig, men af vaesen og
funktion er byen vokset fra sine standsfaller og er nu en lille ‘kebstad’
med et pant, stort opland - og sa er den mere eller mindre blevet en del
af kgbstadringen omkring Kgbenhavn. Der er en stor udpendling fra
Haslev, og en del af de gamle arbejdspladser er forsvundet. Naesten
symbolsk ligger det keempestore, gamle mejeri Trifoleum netop nu som
en overmalet, haervaerkspreaget ruin teet ved den jernbane, der skabte
byen.
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XII. 12. Rammer for den fremtidige byudvikling.

Der findes en rakke definitive granser for byveaeksten ved Haslev.
Mod nord og gst ligger Haslev Omed, og vest og syd for den nu-
vaerende by anlegges omfartsvejen. Langere sydpa findes de ret
brede engstrekninger omkring Sgbaekken. Jernbanen, der skerer
gennem byen, er ogsé en betydende grense i byomrédet. Endelig
mé peges p& Bregentveds og Gisselfelds udstrakte jordbesiddel-
ser gst for byen.

111, 13. Vestlig byudvikling ?

Elt byomrdde vest for omfartsvejen ville have ret kort afstand
til bycentret og delvis o0gsd til skolerne i den sydlige bydel.
Der ville desuden vare let adgang til landevejsnettet. Til gen-
geld optager det eksisterende industriomrdde de mest centralt
beliggende arealer, og da hele omradet gennemskares af mange
hgjspandingsledninger og tillige er vanskeligt at kloakere,
findes det mindre egnet som primart vekstomrade.

111. 14. @stlig byudvikling ?

Et byomrdde gst for Haslev ville f& god forbindelse til skov og
andre rekreative omrader. Derimod er afstanden til bycentret
ret stor, og en separat vejforbindelse hertil synes vanskeligt
at kunne udpeges - d.v.s. at lokal- og fjerntrafik matte blan-
des pé& landevejen. Ejendomsforholdene kan ogsd betyde en hin-
dring for byudviklingen, og endelig udggr arealerne et nyt klo-
akopland.

111. 15. Sydlig byudvikling ?

Arealerne syd for Haslev halder lidt mod syd og har nar adgang
til engene, der danner en naturlig grense og vil kunne tjene
rekreative formal. Der er ret kort afstand til bycenter og sko-
leomrdde, og hovedparten af de sydlige arealer kan tilsluttes
det eksisterende rensningsanleg uden pumpning. Terr@nforholdene
muligger niveaufri passage af omfartsvejen.

111. 16. Hyveakstetaper.

Forste etape bestadr helt naturligt i en afrunding af den eksi-
sterende by mellem skoven og omfartsvejen. Naste etape omfatter
en ny bydel mod sydvest, en bydel med eget lokalcenter og egen
skole men samtidig knyttet nert til den eksisterende by og dens
serviceanleg. Mod vest udvikles industriomriderne yderligere,
og alle bydelene sammenbindes af primarvejnet og stier.

Fra: Haslev dispositionsplan 1969
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Stationsbyerne forteller
- kommuneplan 1984-91 Rgdekro Kommune

Vibeke Dalgas

Som byplankonsulent udarbejdede min tegnestue i 1984 en kommuneplan
for Rgdekro kommune. Rgdekro kommune, der er beliggende i det
gstlige Sgnderjylland pé hgjde med Abenrd, havde pa det tidspunkt ca.
10 600 indbyggere hvoraf ca. 3 600 boede i Radekro by.

Kommuneplanen bestar av to dele: ,,Forudsatninger" samt
»,Hovedstruktur og rammer for lokalplanlaegningen”. | forudseetningsdelen
indgar blandt andet en beskrivelse av de sarlige landskabelige og
historiske forhold, som har praeget kommunens udvikling gennem tiderne.
Jeg kan huske hvor vi pa tegnestuen syntes det var interessant at arbejde
med planlaegning i en kommune som gennem arhundreder havde veeret
gennemskaret af vigtige overordnede trafikarer: farst Hervejen, senere
landevejen, jernbanen og motorvejen.

Kommunen og byen har sit navn fra Rgdekro, en gammel priviligieret
landevejskro, hvor mange generationer af rejsende har gjort holdt og
hvilet ud. Desuden var der opstaet ikke mindre end ni stationsbyer ved
forskellige jernbaner i kommunen! Heraf var Regdekro den vigtigste, da
den skulle forbinde Abenr& med den gstjydske stambane.

Stationsbyerne optog mig meget pa den tid og jeg havde netop veeret
med til at udarbejde et temanummer av tidsskriftet ,,Arkitekten” om
stationsbyerne (nr 18/1982). Heri havde jeg skrevet om ,,De forsgmte
stationsbyer", ,,Hvad er en stationsby" og ,,Stationsbyen i dag".
Udgivelsen af temanummeret var et bidrag til det arbejde som foregik i
forbindelse med det 4-arige forskningsprojekt ,,Stationsbyen (1840-
1949)“ som blev igangsat av ,,Statens Humanistiske Forskningsrad" i
1980.

Men allerede tidligere, fra min tegnestues etablering i 1966, havde jeg
forsgget at udvikle planlaegningens indhold og metode i en retning som
tog mere hensyn til eksisterende kvaliteter i landskabet, bymiljger og
arkitektur end det var tilfaeldet i mange aftidens meget optimistiske og
rationelle planleegningseksempler. En del af disse tanker kom til udtryk
bl.a. i publikationen ,,Bevaringsplanlaegning, Kommuneplanvejledning nr.
1%, somjeg udarbejdede for Planstyrelsen i 1979. Stationsbyernes
planleegning omtales ogsa heri.

| kommuneplanen for Redekro kommune var der saledes gode
muligheder for i praksis at skabe mere opmerksomhed om ,,forsgmte
stationsbyer" samt at pavirke deres videre udviklingsmuligheder. | de
falgende afsnit brugerjeg kommuneplanen direkte som dokumentation
med henblik pa iser at belyse, hvordan de mange stationsbyer blev
beskrevet og hvilke planer man naende frem til.

Historie og topografi

Om landskabet star der i forudsatningsdelen (s. 5):

»Redekro kommune har en - topografisk og historisk set - meget
interessant og central beliggenhed i Sgndeijyllands amt, netop hvor den
jyske hgjderyg passerer gennem landskabet, og hvor vandlgbene vender
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og lgber hver sin vej mod gst og mod vest. Denne beliggenhed har
praeget kommunen gennem artusinder og ger det stadig i dag. Nogle af
landets vigtigste trafikforbindelser: Den gstjyske leengdebane og den nye
motorvej passerer kommunen fra nord til syd fglgende hgjderyggen.
Disse anleg har aflgst de foregdende arhundreders landeveje og disse
igen middelalderens Haervejsstraekninger og tidligere okseveje. Fra
forhistorisk tid, stenalder, bronzealder m.v., vidner de mange gravhgje og
andre anleg ogsa om en livlig nord-sydgaende ferdsel langs det
bekvemme hovedvandskel, hvor man kunne ga nogenlunde terskoet
udenom lave sumpede arealer og andre terreenmaessige forhindringer.
Vor tid har hentet inspiration i historien ved amtets forslag om anleeg af
en ny Haervejssti gennem Sgnderjylland - og Redekro kommune -
falgende den gamle Heervejs forlgb sa naert som muligt. En gammel
tanke med et nyt indhold: nu en rekreativ sti til brug for vandrende og
cyklende sommerferierejsende, der vil opleve landskab og historie i et
roligt tempo."

Om terreenforholdene star der (s. 6-9):

»H@jderyggen deler Rgdekro kommune i to vidt forskellige
landskabsdele, der afspejler de geologiske hovedformer, der opstod under
de to sidste istider og i tiden herefter. | @stsgndeijylland opstod et meget
varieret moranelandskab, gennemskaret af tunneldale, ofte med stejle
sider og forgrenede, s&rlig op mod isens hovedopholdslinie. |
moranelandskabet findes flere store dedisomrader, hvor isen efterlod
mange sma bakker, der opdeler landskabet. Kystens udformning med
odder og skranter, dsene og randmoranestrggene er karakteristiske
elementer.”

»Vest for hgjderyggen i det midtsgnderjyske landskab findes bakkeger,
dannet under den naestsidste istid. De star ofte med markante
randskraninger ned mod sidste istids hedesletter og understreger herved
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det flade sletteland. Hedesletterne findes pa streekningen fra isens
hovedopholdslinie og helt ud mod vest, hvor de gar over i
marsklandskabet- Hedesletterne er gennemskaret af et system af aer,
hvoraf de sterste har dannet brede adale. | Radekro kommune straekker
den store Tinglev flade sig op til Hellevad, hvor den afgraenses af
Bystrup bakkegen. Graensen mellem bakkeg og smeltevandsflade er her
megettydelig pa grund af de op til 15 m hgje skreenter. Geologien og de
klima- og naturmaessige betingelser i gvrigt har gennem tiderne varet
steerkt bestemmende for kultiveringsmulighedeme og for bosattelsen.
Selv nutidens jordbrug ma stadig tilpasse sig de naturgivne forhold. Der
er eksempelvis store forskelle ijordbonitering, vandingsbehov m.v. i
Radekro kommune, netop pa grund af de forskelligartede
landskabstyper, ligesom den omfattende grusgravning ogsa er bestemt af
de serligejordbundsforhold.”

To interessante aldre kort der indeholder detaljerede oplysninger om
Redekro-omradet omtales (s.7):

,Det ene er Johannes Meiers kort fra 1648. Her ses Oksevejen med en
forgrening til Ribe, samt alle de gamle kirkelandsbyer, sognegraenseme
og et utal af stednavne pa garde, skove, vandlgb og arealer m.v. Det
andet kort er Videnskabernes Selskabs kort fra ca. 1800, der er mere
palideligt, da det er baseret pa en opmaling. Ogsa her findes
landbrugssamfundets bydannelser og vejnet fra tiden for 1800-tallets
udbygning af trafikanlaeg m.v. og den begyndende industrialisering."

Jernbaner og stationsbyer

Senderjylland under afstaelsesperioden fra 1864-1920. Blandt andet
fandt en steerk udvandring sted her samtidig med store omlagninger i
landbruget.”

Allerede ved afstaelsen i 1864 var anlaegget af en jernbane fra
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Flensborg til Vamdrup i fuld gang. Denne bane, der blev lagt lige vest for
isranden pa det flade terraen, blev abnet i 1864-66, og de tilhgrende
stikbaner til Haderslev, Aabenraa og Tender anlagdes umiddelbart
herefter. 1 1887 abnedes den vestslesvigske lengdebane fra Husum, via
Tender til Ribe. Ogsa her byggedes flere sidelinier. I perioden 1898-1905
abnedes en hel rekke sma lokalbaner i Senderjylland: ,,Kleinbahnen, der
kun havde en sporvidde pa 1 m. Der var tre baner pa Als og lokale
banenet, der skulle betjene oplandene omkring byerne Haderslev,
Aabenraa og Sgnderborg. De sma banelinier slyngede sig gennem
landskabet, og der var ikke langt mellem stationerne. Ogsa i Radekro
kommune fandtes en sadan lokalbane. Efter genforeningen i 1920 blev
det besluttet, at lokalbaneme efterhanden skulle nedlaegges og erstattes
af normalsporede baner, der kunne tilsluttes statsbanenettet. 11926
erstattedes den tidligere Kleinbane af en ny statsbane mellem Rgdekro
og Legumkloster. Den fik dog kun en kort levetid indtil 1936, idet den
voksende biltransport allerede da havde gjort mange mindre jernbaner
urentable. Langs jernbanenettene opstod en reekke smabyer -
stationshbyerne. | slutningen af 1800-tallet betingedes disse byers vaekst
iseer af den voksende industrialisering, afvandringen fra land til by m.v.
De senere stationsbyer fik ikke den samme betydning."

.| Regdekro kommune har jernbanenettet vaeret omfattende, og det er
bemerkelsesvaerdigt, at nasten alle byerne er eller har varet
stationsbyer. Desuden har kommunen tre ,,zegte* stationsbyer: Rgdekro,
Hjordker og Hovslund, dvs. helt nye bydannelser opstaet pa bar mark et
godt stykke vej fra de gamle kirkelandsbyer. Blandt disse tre fik Rgdekro
de bedste veaekstbetingelser, ikke mindst pa grund af sin rolle som
jembaneknudepunkt for Aabenraa. Landsbyerne Genner, @ster Lagum,
Rugbjerg, Narre Hostrup, Hellevad og Klovtoft har alle haft stationer il
lokalbanen, men uden at det har medfart en stgrre udbygning. Dog
findes der stadig i disse byer bygninger og anleg fra
Stationsbyperioden".

Stationsbyerne har haft en morsom og meget karakteristisk bebyggelse,
vidt forskellig fra kirkelandsbyemes. Ogsa byernes planer var
anderledes. Det galder ogsa for byerne i Radekro kommune - iser for
de tre eldste - hvor vaesentlige dele af den oprindelige
stationsbybebyggelse stadig eksisterer og praeger byernes miljg, selv om
stationerne i dag er nedlagte i Hovslund og Hjordkeer og den aldre
stationsbygning i Rgdekro erstattet af en ny.*

Bymegnster og byudvikling

Regionplanen for Sgnderjyllands Amt, der omfattede perioden 1980-91,
blev i hgj grad bestemmende for kommuneplanens hovedstruktur. Ikke
mindst den aktuelle diskussion om det overordnede bymanster,
fordelingen af boligkvoter og resourceudnyttelse matte tages alvorligt.

| forudsaetningsdelen star der om disse overordnede direktiver (s.11-12):
.| E-syd omradet udpeges Aabenraa som egnscenter hvorimod
Aabenraa og Rgdekro sammen betragtes som ét lokaliseringsomrade for
overordnet service og starre regionale virksomheder, i lighed med
Haderslev-Vojens. Placering af offentlig service uden krav om central
beliggenhed, samt starre private virksomheder m.v. skal ifalge
regionplanen sages fremmet i Rgdekro af hensyn til bl.a. den trafikale
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belastning af egnscentret. Funktioner med krav til central beliggenhed
ber dog fortsat placeres i egnscentret.

Radekro udpeges som kommunecenter, og byens servicemassige
betydning skal styrkes ved udleg af arealer til boliger og erhverv. Ogsa
det kollektive trafiknet skal indrettes med henblik pa en styrkelse af
kommunecentret.

Herudover udpeges Genner, Hellevad, Hjordkaer og Hovslund som
mulige lokalbyer, hvor der ma ske en vis tilvaekst. Der stilles en reekke
krav om serviceforsyning m.v., for at en by kan fungere som lokalby.
Alle 4 byer opfylder allerede i dag de opstillede krav til en lokalby (7-
klasset skole, almindelig dagligvareforsyning m.v.). Lokalbyer skal
overfares til byzone ved lokalplanlaegningen. | de mindre byer i
landomrademe i gvrigt ma der kun forega et begraenset boligbyggeri, og
omraderne skal forblive i landzone.

Kommunen tildeles en boligkvote for hele planperioden 1980-91 pa 720
boliger svarende til et gennemsnitligt arligt boligbyggeri pa 60 boliger. Af
de 720 boliger skal de 50 reserveres til byggeri i landomradet. Endelig,
fastleggelse af bymegnsteret, boligkvoteme og fordelingen heraf vil ske i
tilleg 85 til regionplanen - bl.a. pa baggrund af kommuneplanforslagets
oplaeg herom.

Ifalge regionplanen skannes det, at der er rigelige ehvervsarealer ved
Radekro og Hjordkeer, og at der ikke er behov for nyudlaeg. Tvaertimod
forventes der at veere ret stor restrummelighed ved regionplanperiodens
slutning.
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Ved lokalbyeme bar, jfr. regionplanen, findes areal til mindre

virksomheder."

Amtets gvrige direktiver til lokalisering af offentlig service, tekniske
anleeg, fremfgring af naturgas, miljgbeskyttelsen i Radekros
erhvervsomrade, m.v. var derimod mere skitsemassige. Ogsa det dbne
lands retningslinjerom landskabsmaessig udnyttelse, fredningsforhold,
rastofudnyttelse samt vandindvindings- og recipientforhold skulle

detaljeres mere ved en revision af regionplanen. Dog var

hovedprincipperne ikke til at tage fejl af og blev i det store hele positivt
modtaget i kommunen. Nyt var markeringen af ,,Harvejens"” betydning

0g behov af beskyttelse.
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Kommuneplanens hovedstrukturkort illustrerer pa hvilken made alle disse
tanker om planlaegningen blev sammenfattet og afvejet efter en lang
procedure med diskussion av malsatninger, sektorplaner, strategier og
synspunkter fra offentlighedsprocessen.

Jeg skal ikke komme nzrmere ind pa detaljer i de enkelte sektorplaner
her, men holde mig til at forteelle om, hvordan stationsbyerne indgik i
kommunens fremtidsvisioner.

HOVEDSTRUKTUR | BYERNE

Boligkvoteme blev fordelt mellem de forskellige byer efter en ngje
diskussion af prognoser, service- og bolighehov m.v. Der var bl.a. behov
bade for flere urbane boliger til familier og for eldreboliger. Der var ogsa
et steerkt gnske om at sikre yderligere areal til virksomheder, samt en
forbedring af visse offentlige arealer. Bag dette 1a bl.a. at kommunen
allerede pa det tidspunkt havde servicevirksomhed (50%) og
fremstillingsvirksomhed (ca. 25 %) som de vigtigste erhverv, mens
landbruget skrev sig for ca. 15 % af de beskaftigede.

Arealudlaeggene i hovedstrukturplaneme viste ogsa, at der var et behov
for dels at modernisere stationsbyerne og del pa samme tid statte og
forsteerke de urbane kvaliteter gennem f.eks.: forteetning, byomdannelse,
byfornyelse, bevaring osv.

Ragdekro

Om Radekro by star der (s. 36-43):

.| hovedstrukturplanen for Rgdekro, er valgt en vestlig vaekstretning,
saledes at bydelene vest for banen danner en ring omkring skoven og de
grenne omrader her. De grenne omrader fastholdes som et ,,bynart
landskab™ i landzone, og det er tanken, at det fortsat skal friholdes for
bymassig bebyggelse, sa det danner en gren kile ind til stationen og
byens midte. Det ,,bynaere landskab™ er neermere beskrevet under
afsnittet om landomradet. Arealudlaeggene til byformal fremgar af
hovedstrukturkortet. Som tidligere naevnt skal grusgravningen vige for
byudviklingsinteresseme, og der vil saledes blive foretaget en vurdering
af gravearealeme et for et for at afklare, hvorvidt der kan graves, uden
at der bliver modstrid med byudviklingsinteresseme. Det huvarende
centeromrade fastholdes, dog med visse udbygningsmuligheder langs
@stergade og vest for jernbanen.”

,»Der sikres en reekke centrale og velbeliggende arealer til offentlige
formal af forskellig art. Blandt disse skal isar naevnes, at en del af det
gamle idreetsareal ved @stergade udleegges til markeds-, udstillings- og
festplads m.v. Syd herfor reserveres et areal til en byhave og plads til en
regional institution som f.eks. et amtsplejehjem, jff. regionplanens tanker
herom." ,,Der udlegges nye boligomrader bade centralt i byen og i
udbygningsomrademe mod vest. Boligudbygningen er opdelt i etaper
svarende til kommuneplanens og regionplanens gyldighedsperiode farst
til 1991 og ved den kommende forlaengelse til 1996. Herudover er vist en
udbygning pa leengere sigt - en perspektivdel i planen -, hvor
byudviklingen forventes fortsat i vestlig retning."

»Som navnt i det tidligere afsnit om befolknings- og boligforhold er det
tanken bade at statte en nyudbygning og fremme en forbedring af det
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bestaende byomrade og bymiljg bl.a. ved en vis byomdannelse og ved
byfornyelse. Samtidig hermed planlaegges for et sa alsidigt boligudbud
som muligt af bade eje- og lejeboliger, andelsboliger, boliger egnet for
&ldre og ungdomsboliger i takt med de aktuelle behov og muligheder.
Rammerne i kommuneplanen er formuleret meget abent for de udlagte
nye boligomrader, saledes at der hurtigt kan ske en tilpasning til
forskellige gnsker, om teethed, bebyggelsesstruktur m.v.*

»En omlaegning af bestaende arealanvendelser til nye, hvorved byens
struktur andres og moderniseres, er en form for byfornyelse - en
byomdannelse. Ligesom der sker en byomdannelse ved det gamle
idraetsareal, fastleegges ogsa en byomdannelse ved savvarksomradet
vest for banen. Her tenkes etableret et centralt byomrade for de
efterhanden starre og starre vestlige bydele, hvor der kunne gnskes
forbedret adgang til bykerne og station m.v. Omradet, der tidligere har
veeret udlagt til erhvervsformal, udlaeegges i kommuneplanen til
boligformal, idet det er tanken, at savveerket skal fraflytte den nuveerende
placering."

»Det fremgar af de registreringer, der blev foretaget som et led i
kommuneplanens forundersggelser, at Rgdekro er interessant som
stationsby. Der findes stadig mindelser herom i velbevarede bestaende
miljger, i byens struktur og i de enkelte private og offentlige bygninger.
Flere steder findes ogsa en karakterfuld og bevaringsvardig beplantning.
Disse kvaliteter, der er medvirkende til at give Rgdekro identitet og
serpreg, ber behandles med varsomhed og forstaelse bade ved
&ndringer og fornyelser i den &ldre bygningsmasse og ikke mindst ved
administrationen af centeromradet."
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»Bykernen er byens centrale omrade hvor hovedparten af butikkerne,
den offentlige og private service m.v. sgges koncentreret, sa der skabes
liv og sammenhang. De udlagte offentlige funktioner i neer tilknytning til
bykernen udger en del af denne, da det er en almindelig erfaring, at en
stor andel af centerkunder bade har @rinde i butikker, bibliotek og
posthus m.v. ved samme besgg. De offentlige bygninger, attraktive
butikker og servicevirksomheder og yndede mgdesteder udgar
tyngdepunkter i bykernen i funktionsmassig henseende, - og de ma ogsa
gerne gare det visuelt! Som i de gamle stationsbyer, hvor ingen var i tvivl
om, hvor kroen, jembanehotellet, kebmandsgarden osv. 13.*

»Ise&r langs Harvejen er der i bykernen sket en kraftig omdannelse og
tilpasning af den &ldre bebyggelse til nye krav og gnsker. Det har bl.a.
medfart, at den tidligere mere sluttede randbebyggelse er trukket tilbage
en del steder til fordel for en forplads eller et parkeringsareal, eller ogsa
at der er ,,hul* i husreekken. Samtidig har bebyggelsesformerne,
butikstyperne og skiltningen m.v. @&ndret sig, ikke mindst i de seneste ar.
| et center skal der kunne ske en relativ hurtig tilpasning til
udviklingsgnsker, men det behgver ikke at betyde en miljgforringelse.
Miljoet kan stattes pa forskellig made: f.eks. ved at bystrukturen
understreges gennem sluttet bebyggelse, treeplantninger m.v. omkring
gaderum og pladser, ved at forme bygningsprofileme i god sammenhzng
med nabobebyggelseme, og ved at lade en moderne arkitektonisk
udformning finde inspiration i den eksisterende byggetradition,
proportioner og stagrrelser, materialer og farver. Gade- og pladsrum kan
gives en venlig udformning, og skiltning, standere o.lign. samt
gaderummets ,,mgbleringl kan ofres lidt kritisk opmarksomhed. Det er
en attraktion for en by at have et center, hvor man bade handler godt og
befinder sig vel. Trafikalt fastleegges principperne for en samlet vej- og
stiplan for Radekro by. Planen opdeler byen i lokale trafikomrader, og
der skitseres overordnede trafikveje, og lokale veje, samt hovedstier og
lokale stier.*
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»,Hovedstinettet teenkes udbygget i takt med byudbygningen og ‘i
fortsaettelse af det eksisterende stisystem. Isaer skal naevnes en
hovedstiforbindelse fra de vestlige bydele til en underfgring ved
jernbanen med forbindelse til station og bykerne. Herudover er
skolestisystemet iser ved Rgdekro Skole foreslaet forbedret ved en
kombination af boligveje med evt. fartdeempende foranstaltninger og nye
stiudleeg. Pa Hearvejsstreekningen gennem bykernen og den inderste del
af @stergade overvejes en fartdempning af hensyn til vejens funktion
som centerhovedgade og ,,hovedsti“. Nar det engang ad are bliver
aktuelt at istandsatte vejen, kan en vis indsnevring af kerebanearealet til
fordel for fodgeengere, cyklister og evt. beplantning overvejes.*

Hellevad

I Hellevad, som har en helt anden karakter end Rgdekro, er det
landskabsmiljget som forsat skal veere toneangivende. Her star i teksten
(s. 46):

»Som lokalby vil hele Hellevad blive overfert til byzone ved en
lokalplanlzgning. Der udlaegges overvejende boligomrader med mulighed
for funktioner, der normalt kan indpasses i landsbymiljget. Butikker og
handverk gnskes dog nermere lokaliseret jfr. hovedstrukturplanen pa
kortbilag 1bagest i haftet. Der udleegges endvidere et areal til
idreetsformal ved skolen. Boligudlaeggene til ny bebyggelse er etapeopdelt
som i de gvrige byer. Herudover vil der veere mulighed for indpasning af
ny bebyggelse pa ledige arealer mellem de aldre huse.Hellevad er
maske den i miljgmassig henseende mest attraktive af bymanstrets byer.
Landskab, bebyggelse, bystruktur og beplantning udger en samlet helhed,
og byens historie bade som kirkelandsby og stationsby kan tydeligt
afleeses i bebyggelsens karakter. Nye anlaeg og bebyggelser m.v. bar
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tage hensyn hertil og faje nye miljokvaliteter til de bestaende. Der
@ndres ikke i vejnettet, men der abnes mulighed for, at det i den
kommende lokalplanleegning undersgges, om der er behov og mulighed
for gennemfarelsen af nogle fa lokalstier eller evt. behov for
trafikdeempning pa enkelte vejstraekninger.

Det grgnne landskabsstrgg langs Surbakken, der slynger sig gennem
byen i gst-vestlig retning, foreslas beskyttet gennem fastleeggelse af en
friholdelseszone i lokalplanen.”

Byplanshistorisk kommentar

Set i byplanhistorisk bakspejl har alle stationsbyerne i Rgdekro kommune
i 1984 udspillet deres rolle som stationsbyer. Selv Rgdekro by kaeemper
med at fastholde den forbifarende trafik, men har dog nydt godt af dels
at vaere kommunecenter og dels av sin symbiose med Abenra.

I kommuneplanen velger politikerne til en vis grad at stritte imod den
gnskede overordnede udvikling og de styrende direktiver. De vil fortsat
have at de skal veere muligt og attraktivt at bo og arbejde decentralt i de
tidligere stationshyer, og Rgdekro by skal fortsat lgse opgaven som et
kommunecenter med gode urbane egenskaber.

Blandt tegnestuens konsulentarbejder repreesenterede ,,Radekro
Kommuneplan™ et vigtigt skridt i den tidligere omtalte udvikling af indhold
og arbejdsmetode i kommuneplanlaegningen i retning av en mere
kompleks og varsom fremgangsmade.

Som redskab for kommunens politikere, teknikere og borgere var det
f.eks. vigtigt at planens malsetninger, planforslag og strategier for de
omtalte sektorer m.m. var klart og tydeligt beskrevet. Desuden skulle
forudsztninger og planforslag holdes adskilte, sa politikerne kunne se
hvad de skulle beslutte og bl.a. tage stilling til sammenhangen mellem
plan og eksisterende forhold.

Kompleksiteten bestod i at planen ikke bare skulle behandle malbare
rationelle forhold sasom trafik, funktion, gkonomi osv., men ogsa
kvalitative og indholdsmaessige hensyn og interesser. Disse skulle
beskrives pa en sadan made at politikerne bredt kunne afveje alle vigtige
hensyn i det samlede planforslag.

Det viste sig at undersggelserne og analyserne af stationsbymiljgerne og
det store landskab blev udmarket integreret i planlaegningsprocessen og
bidrog til at give Radekro sin egen profil i kommuneplanen.

Pa det ideologiske plan er kommuneplanen et udtryk for en opfattelse af
planlaegningen hvorefter den skulle bruges til at skabe gode forhold for
kommunens indbyggere, beskytte eksisterende vaerdier og kvaliteter, og
skabe nye. Det gjaldt saledes om at fa det bedste mulige resultat frem
under hele planlaegningsprocessen i dialogen mellem politikere, borgere
og tekniker. Konsulentens rolle var i denne sammenhang radgiverens og
formidlerens. Dette syn pa planleegningen stemmer ikke helt overens
med Ame Gaardmands definition i ,,Dansk Byplanlaegning 1938-1992",
hvor han fortrinsvis ser planlaegningen som et magtfuldt redskab til
gennemfgrelse af politikernes vilje. Efter min erfaring er der tale om
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parallelle og ret forskellige opfattelser og udviklinger af planlegningens
praksis og planleegningsredskabene set ,,oppefrallog ,,nedefra4 som man
ikke skal undervurdere betydningen af. Der var naturligvis stor forskel
pa, om man som planlegger reprasenterede ,,statens lange arm* eller
om man skulle se pa fremtidsmulighederne for et lokalt samfund.

| praksis er det oftest sadan at behovet for andringer og nye paradigmer
vokser frem hos ,,greesradderne4t og ferst nar tiden er moden resulterer
de i nye retningslinier og love fra staten og overordnede myndigheder.

| Radekros tilfeelde var kommuneplanen tidligt ude bade m.h.t.
metodeudvikling og synet pa stationshyer og landskaber og har dermed
formentlig, sammen med andre tilsvarende kommuneplaner, bidraget til
nogle af de markante ideologiske andringer som fandt sted i begyndelsen
af 80-erne bl.a. i form af den postmoderne protest mod 60-emes og 70-
emes rationelle planlaegning.

Pa det teoretiske plan er forklaringen ganske enkel. Hvis man vil
planleegge ud fra en holistisk synsvinkel ma alle vigtige hensyn,
kvantitative og kvalitative, indgd. Prioriterer man de magtfulde sektorer
sasom funktion og gkonomi er der stor fare for ensidighed og
fejltagelser.

Stationsbyerne i det byhistoriske arbejde

Skov- og Naturstyrelsen har gennem sine kommuneatlas udviklet et
nyttigt redskab for kommunernes planlaegning af bevaringsvardige
bymiljger og bebyggelser. | de seneste ar er der ogsa udarbejdet flere
atlas for stationsbyer.

Skov- og Naturstyrelsen har ogsa sammen med Miljg- og
Energiministeriet udarbejdet en rapport om ,,Kulturhistorien i
planlaegningen, de kulturhistoriske interesser i landskabet4} 1996.
Formalet med denne var at fa amterne til ved revisionen af deres
regionplaner at forsteerke indsatsen for beskyttelse af kulturmiljger og
kulturhistoriske helheder i landskabet. En vigtig opgave for de nye
regionale kulturmiljgrad! Stationsbyerne har et eget kapitel i rapporten
udarbejdet af Peter Dragsbo, der giver et interessant overblik over
byernes typologier m.m,, og udvikling frem til 1950.

For 1900-tallet tegner der sig nogle vigtige by- og byplanhistoriske
spgrgsmal, som vi ved alt for lidt om og som vi haber nogle engagerede
og dygtige forskere vil fa gje pa:

1 Hvad blev der af stationsbyerne?

Generel sammenlignende undersggelse av stationsbyernes tilblivelse,
typologi, udvikling, ev. afvikling og ev. omdannelse 1870-1939 og 1939-
2000.

2. Hvordan sa efterkrigstidens stationsbyplaner ud?
Sammenlignende undersggelse af dispositions- og
kommuneplanlaegninger i typiske danske stationsbyer 1939-2000.

3. Stationsbyerne og fremtiden?

Sammenlignende undersggelse af stationsbyernes byplanmassige og
arkitektoniske kvaliteter og fremtidige muligheder som attraktive
kulturmiljeer.
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4. Stationsbyerne og bymgnstret, 1870-2000

Hele Danmark. Stationsbyernes rolle og betydning i det danske
bymanster fra deres opkomst til senere nedlaeggelse og omdannelse.
Begrebet ,,stationsby" far og nu.
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Afsluttende diskussion og sammenfatning

Ordstyreren Jens Holck-Crhistensen resumerede opleggene, bl. a. Ole
Windings vemodige tanker om at rejse med toget - helst alene; Steen
Ousagers papegning af, at jernbanen og stationsbyerne pa en made har
levet ret uafhangigt af hinanden, i hvert tilfeelde i det 20. arhundrede;
Peter Dragsbos papegning af veerdierne i stationsbyernes liv og
bygninger; Niels Peter Stillings iagttagelse, at nok har nogen bestemt,
men bortset fra Kjellerup er nappe nogen stationsby planlagt fra
begyndelsen; og Kjeld Windums oplevelse af stationsbyens folk som
flittige og foretagsomme.

Kirsten Andersen gleedede sig over i sin fortid i Frederiksborg Amt at
have faet godkendt stationsneere erhvervsomrader, sa der kom
byudvikling andre steder end ved Hillergd. Hun ansa, ar stationsbyer i
visse tilfelde har en fremtid som keerner i kommende byudvikling.

Erik Junge bemarkede, ar Ry stadig og fremdeles vil have station, om
end banestreekningen ved udlicitering nok bliver brtjent af udenlandske
selskaber.

Niels Hurup supplerede om Ry, at By- og Boligministeriet har godkendt
et projekt for IT-virksomheder i en del af Ry-omradet. Han papegede, at
han har medvirket til en udvikling af en overbygning til SAVE-systemet -
en byarkitektonisk planlegningsmetode - som er anvendt pa f.eks.
Kjellerup, Ikast, Hinnerup og Hammel. (Udstillet i plancheform.)

Han bemeerkede, at det i gvrigt er ligegyldigt om der er jernbane, for
fremtidig udvikling afhaenger af bevaringsbehov, fomyelsesbehov og af at
der er veekstpotentiale.

Peter Dragsbo fremhavede, at med hensyn til kulturmiljget ma man
skelne Imellem de sma byer, som ER dgde eller dgende (ganske som sa
mange landsbyer), de lidt starre, der fortsat har lidt selvstendigt liv
(endnu ikke udkonkurreret af de store omegnscentre) og de, der kan
udnytte en stationsnaer beliggenhed i en tid med stadig dyrere benzin.

Sven Thorsen fortalte om den eneste velbevarede fine station Sgllested
pa Nykgbing-Nakskov-banen fra 1872. Den blev truet af et solidt
statstilskud til et nyt venteskur. Stationsbygningen kunne ikke fredes, og
kulturmiljeradet, som gik ind i sagen havde ingen midler. Sagen medfarte
dannelse af en bevaringsforening, men statsmidlerne var for steerke, og
nu er den gamle stationsbygning vek, og der star et tarveligt venteskur.

Steen Ousager mente, at der ikke mere findes stationsbyer. Kun 1% af
det gods, der oprindelig var banemes og dermed stationernes
eksistensberettigelse fares nu pa jembanehjul. Han anbefalede at lade
stationsbyen vare et begreb knyttet til fortiden.

Elith Juul Mgller var ikke uenig, men ansa dog, at de stationsnare byer
vil overleve. Han bad om, at man ikke glemmer de stationsbyer, som har
en tidskarakteristisk og vaerdifuld struktur - ganske som med mange
landsbyer. Han fandt, at der er tale om en bevaringsopgave, som skal
plejes ved god paedagogik, der bl.a. kan ga ud pa at papege, at
stationsbyer ikke er ,,kedelige".
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Inge Alstrup understregede betydningen af at vaere padagogisk, ikke
mindst i form af borgermgder om bevaringsveerdierne, som der med held
geres meget ud af i Kage.

Vibeke Dalgas agtede at ,,tage dagen med“ til Dansk Komité for
Byhistorie og fandt, at amternes indsamling af stationsby-materiale til
brug for regionplanlaegningen bgr koordineres.

Peter Dragsbo matte med beklagelse meddele, at amterne slet ikke er i
gang med at indsamle noget om stationsbyer. Han matte ogsa papege, at
der naeppe har veeret tale om planlaegning af stationsbyerne far
planlagningsreformen omkring 1970.

Vibeke Dalgas takkede ordstyreren for en dygtig og naerveerende
ledelse af dagen. Hun takkede ogsa for det tilskud fra
Byfomyelsesselskabet Danmark, som gerne skulle betyde, at den note,
der vil fglge, nar ud til bredere kredse, derunder museumsfolk.
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Litteraturliste

Liste over udvalgt litteratur om stationsbyers by- og
byplanhistorie i 1900-tallet

v/ Poul Sverrild og Jens Johansen

Banernes indflydelse pa befolkningsbeveegelser og bydannelser
AfJ.ATork. | ,,De Danske Statsbaner 1847-1947, 1947.
5.148-173.

Geografiske studier over jernbanerne i Danmark
Af Aage Aagesen. Det Kongelige Danske geografiske
Selskab, Kulturgeografiske Skrifter, bind 5. 1949.

Pa Sporet 1847-1997. Bind 1-3
Red. Poul Thestrup, 1997. Dansk Jembanehistorie med
omfattende litteraturliste.

Stationsbyer
Af Peter Dragsbo. | ,,De kulturhistoriske interesser i
landskabet", udsendt af Skov- og Naturstyrelsen, 1997.
5.262-289.

Fremtid i Stationsmiljgeme?
Af Sgren Mgller Christensen. Kulturmiljgradet for
Kgbenhavns Amt, 2000.

De forsgmte stationsbyer.
Af Vibeke Dalgas.

Stationsbyen - et historisk milja.
Af Kim Clausen og Peter Dragsbo.

Stationsbyen og Architekten.
Af Jargen Sestoft

Hvad er en stationsby?
Af Vibeke Dalgas.

Stationsbyen i dag.
Af Vibeke Dalgas.

Stationen i stationsbyen.
Af Leif Hemg.

Artikler i tidsskriftet ,, Arkitekten"
1982, nr. 18, side 357-376.

Dansk Byplanlegningsakt 1860-1920

AfPoulTuxen. Kunstakademiets Arkitektskole, 1991.
(Licentiatafh. trykt i 20 eks.)
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STATIONSBYEN. Et projekt under Statens Humanistiske
Forskningsrad.
Beskrevet i ,,Humaniora" nr. 4 (1978-1980) side 210-218.
Projektet blev igangsat i 1982 og ophgrte i 2000. Under
projektet udsendtes et skrift med i alt 14 nr. med artikler af
generel art og med enkelte byer som emne. Dertil kom fire
store undersggelser:

De nye byer. Stationsbyernes befolkningsforhold og funktion 1840-
1940
Af Niels Peter Stilling, 1987. 579 sider. Phd.afh.

Ngrrejyske jernbanebyer. Udvalgte problemer omkring placeringen
og befolkningsudviklingen 1850-1901.
Af Dann V. Rasmussen, 1981. 144 sider.

Stationsbyliv. Karise 1880-1940.
Af Margit Baad Petersen, 1987. 212 sider.

Butik og veerksted. Erhvervslivet i stationsbyerne 1840-1940.
AfJgrgen Fink, 1992. 326 sider.

Af artikler i tidsskriftet NYT FRA STATIONSBYEN fremhaves:

Jernbanen og urbaniseringen i et internationalt perspektiv.
Af Niels Peter Stilling. Nr. 4, side 31-47. 1983

Stationsbyernes omdannelse - med Hornslet som eksempel.
AT Per Jgrgensen. Nr. 5, side 36-49. 1984

Skeerbak - en sgnderjysk stationsby og dens naboer.
Af Christian Kaatmann. Nr. 8, side 36-51. 1985.

Byplanleegning i en stationsby 1890. Traek af Kjellerups morfologi.
AT Poul Tuxen. Nr. 10, side 8-53. 1986

Kampen mod hasligheden - indleeg i anledning af
Landsudstillingen i Arhus 1909.
Af Caspar Leuning Borch. Nr. 12, side 42-51. 1987

Fra landsby til handelsby - Ringe pa Fyn.
Af Niels Peter Stilling. Nr. 14, side 3-25. 1988.

Af de flere end 60 kommuneatlas er der kun to, der har en stationshy
som hovedtema. De allerfleste behandler en kgbstad (hvilket ikke
udelukker, at stationsbyer i de pagaeldende kommuner er behandlet):

Kommuneatlas Sindal
Skov- og Naturstyrelsen, 1991

Kommuneatlas Brande
Skov- og Naturstyrelsen, 1992



Program

Danske Stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

- danske stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

Seminar afholdt fredag d. 18. maj 2001 pa Arkitektskolen, Holmen

9.00-9.15

9.15-9.30

9.30-10.15

10.15-10.30

10.30-11.15

11.15-12.00

12.00-13.15

13.15-13.30

Velkomst
v/ Udvalgets formand, arkitekt Kirsten Andersen
Ordstyrer: arkitekt Freddy Avnby

Fra Arhus til @lgod.
Indledende causeri om togrejsen som feenomen og tilstand
v/ arkitekt Ole Winding, Arkitektskolen, Arhus

Jernbanenettet og de danske stationsbyer 1900-
1939

Status ved arhundredskiftet. Videre udby gning og
samfundsudvikling. Stationsbyernes rolle og udvikling.
Begyndende afvikling og a&ndring i transportsystemerne.
Stationernes udvikling og opgaver, v/ arkivar Steen
Ousager, Landsarkivet for Fyn.

Kaffe

Karakteristik af stationsbyerne

Strukturelle og arkitektoniske hovedtrak. Typologi,
karakteristiske elementer eller ,,arketyper. Synspunkter
pa stationsbyerne. Bedre Byggeskiks og Dansk
Byplanlaboratoriums betydning. Levevilkar og
arbejdsmuligheder. Boligforhold, service og kultur,

v/ museumsinspektar Peter Dragsbo, Middelfart
Museum.

Blev Stationsbyerne planlagt?

Befolkning, funktion og planlaegning.

Hvad bestemte stationsbyernes konkrete udvikling, og
hvilke styringsmidler fandtes? Produktionsforhold og
levevilkar. Eksempler pa tidlige planlagningsintentioner og
mere formaliseret planlaegning. Udenlandsk inspiration og
indflydelse, v/ museumsinspektar Niels Peter Stilling,
Sellergd Museum.

Frokost

En stationsbys forvandling

En ung arkitekt skrev i 1983 i en artikel fuld af ironi om
sin barndomsby: ,,Min barndomsby er en mindre
stationsby, der skriver sin historie tilbage til 1863. Artiklen
her handler om de ca. 20 sidste ar af dens historie. En
periode, der har veeret praeget af voldsom vakst og
udvikling, og som har stillet store krav til planlzegningen.
Uden planlaeggernes enestaende tilpasningsevne og
realitetssans var man aldrig kommet sa langt, som man er
i dag. Om alt gar vel vil resultatet foreligge om fa ar i
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form af en moderne velfungerende provinsby." v/ arkitekt
Kjeld Vindum

13.30- 14.15 Den store nedtur? (1945-2000)

Stationsbyernes rolle og betydning i 60-emes og 70-emes
byhierakiske teenkning og rationelle planleegning og
udvikling afby- og trafiksystemerne. Byudvikling,
produktionsforhold og levevilkar m.m.

v/ Henrik Hvidtfeldt, kontorchef, Forskningscenter for
Skov og Landskab (F.S.L.)

14.15-15.00 Stationsbyplanerne forteeller (1945-2000)

15.00-15.30

Nogle eksempler pa, hvordan dispositionsplanerne og
senere kommuneplanerne afspejler efterkrigstidens
skiftende samfundsmeessige forudsaetninger og
synspunkter pa stationsbyerne: Under modernismen gik
det hardt ud over stationsbyernes identitet, mens 80-emes
postmoderne diskussion skabte fornyet interesse. Ogsa
forskningen bidrog til denne diskussion og en del
byplankonkurrencer blev udskrevet. Den ggede
opmerksomhed omkring stationsbyernes serlige identitet
og miljgmaessige kvaliteter har bl.a. medfert, at amternes
kulturmiljerad netop nu er i gang med at kortleegge og
registrere stationsbyerne. Flere kommuneatlasser er
udkommet m.m. Hvad betyder dette for byplanlaegningen?
v/ arkitekt E. Juul Mgller, profem. Vibeke Dalgas m.fl.
(Indleggene under dette punkt kombineres med en
udstilling i lokalet.)

Kaffe
Herunder besigtigelse af udstilling

15.30- 16.30 Afsluttende diskussion og sammenfatning

Hvad har stationsbyerne, som andre byer ikke har?
Stationsbyernes fremtidsmuligheder? Bevarings- og
fomyelsesbehov? Hvor behgver vi mere forskning og
viden om by- og byplanhistorien?

v/ ordstyreren arkitekt Freddy Avnby

Programleaegning: Elith Juul Mgller, Poul Stremstad, Poul Sverrild, Jens
Johansen og Vibeke Dalgas.



Deltagerliste

Danske Stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

Alstrup, Inge

Andersen, Bendt
Andersen, Kirsten

Bang, Jette

Berg, Kirsten

Boysen, Benny

Brorsen, Lisbeth

Biilow, Katja
Christensen, Sgren Bitsch
Cour, Lisa La

Dalgas, Vibeke
Damsgaard, Ole
Dragsho, Peter
Dybbroe, Ole

Elkjeer, Trine Locht
Fink, Jgrgen
Frederiksen, David Trier
Groth, Niels Boje
Harvest, Jesper
Holck-Christensen, Jens

Hombeck, Knud
Hurup, Niels
Jacobsen, Karsten
Jensen, Dorte F.
Jensen, Ib Hgj
Jensen, Peter Boas
Johansen, Jens
Jorgensen, Kaj
Kragh, Mette
Kyllesbech, Niels

Larsen, Kristian
Larsen, Peder S.
Larsson, Bo

Lund, Niels Ole
Madsen, Ib @sterlund
Meyling, Vibeke
Megller, Elith Juul
Maller, Eske
Ousager, Steen
Paludan, Esben H.

Rasmussen, Ole B.
Simmelhag, Jan
Skriver, Poul Erik
Stilling, Niels Peter
Strgm, Henning
Strgmstad, Poul
Svenild, Poul
Tagil, Tomas

medlem af Byplanhist. Udvalg
kommissionsformand

medlem af Byplanhist. Udvalg
kulturhistoriker

arkitekt

redaktar

arkitekt

arkitekt

adjunkt

medlem af Byplanhist. Udvalg

medlem af Byplanhist. Udvalg
medlem af Byplanhist. Udvalg
medlem af Byplanhist. Udvalg
professor

museumsinspekter

arkivar, dr.phil
sekretariatschef
seniorforsker

medlem af Byplanhist. Udvalg
regionchef

museumsleder

arkitekt

planlaegger

afsnitsleder

arkitekt

arkitekt

medlem af Byplanhist. Udvalg
seniorforsker

landinspektar

arkitekt

medlem af Byplanhist. Udvalg
studerende

arkitekt

professor Arkitektskolen i Aarhus
Seniorkonsulent

arkitekt

medlem af Byplanhist. Udvalg
arkitekt

arkivar

planlaegger

arkitekt

arkitekt

museumsinspekter

cand. jur.

medlem af Byplanhist. Udvalg
medlem af Byplanhist. Udvalg
universitetslektor
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Thierry, Annette
Thorsen, Sven
Varming, Michael
Vindum, Kjeld
Winding, Ole
Wittheft, Henrik

byplanarkitekt
kulturmiljgradsmedlem
medlem af Byplanhist. Udvalg
arkitekt

medlem af Byplanhist. Udvalg
arkitekt



Byplanhistoriske noter

Danske Stationsbyer i byplanlegningens arhundrede

Noterne kan kgbes i Dansk Byplanlaboratoriumfor 50 kr. pr. stk. Vedforsendelse betales
desuden porto og et ekspeditionsgebyr pa 15 kr.

1

10.

12,

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Udokumenterede optegnelser om et halvt arhundredes levnedslgb
afFlemming Teisen. 1985. 89 s.

Havneby pa Remg
afJesper Termansen. 1985. 37 s.

Athen-erkleeringen
oversat og kommenteret af Emst Kristoffer-sen. 1985. 20 s.

Bidrag til naturfredningens historie
af C. Blixencrone-Mgller. 1985. 74 s.

Tilbageblik
af Edmund Hansen. 1985. 43 s.

Byplanhistoriske erindringer fra midten af 40’erne til be-gyndelsen af 50’eme
af Jesper Termansen. 1986. 47 s.

Planlaegningens graesradder
af Carl Evald Hansen. 1986. 20 s.

Bag kulisserne - Kgge Bugt-lovens politiske og administra-tive forspil
af Frank Bundgaard. 1986. 55 s.

Leereanstalternes Feelles Byplankursus 1955-69 af Kirsten Andersen. 1986. 45 s.

20’ernes og 30°ernes byplanhistorie - indleeg fra seminar, juni 1986
red. afEdmund Hansen, Lisbet Balslev Jgrgensen og Ole Thomassen. 1987. 41 s.

Veerlgse - en kommunes byplanhistorie 1944-74
afMax Siegumfeldt. 1987. 69 s.

40%ernes og 50’ernes byplanhistorie - indleeg fra seminar, juni 1987
red. af Edmund Hansen mfl. 1987. 77 s.

Med de venligste hilsner fra Steen Eiler Rasmussen
red. af Vibeke Dalgas. 1988. 28 s.

Notat om Storkgbenhavns planlaegning, 3. maj 1960. 1988. 38 s.

Industrikvarteret i Gladsaxe
af Vagn Isaksen, Edmund Hansen og Ella Bredsdorff. 1988. 114 s.

De store vaekstar - fra ca. 1960 og videre frem. Seminar, juni 1988
red. af Sven Allan Jensen mfl. 1989. 62 s.

De farste landsplanar 1959-64
afKirsten Andersen og Erik Kaufmann. 1988. 25 s.

Redovre - trek af kommunens byplanhistorie
afNiels Fos-dal. 1989. 23 s.

Boligbyggeriet og boligomraderne i by- og regionplanlagningen i vort
arhundrede. 4. seminar, juni 1989
red. af TimKnudsen mfl. 1990. 86 s.

Kgbenhavns Kommune - humanitzer byplanlegning 1940-70
afMax Siegumfeldt. 1990. 57 s.
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21.

22.

23.

24.

25.

20.

27.

28.

29.

30.

3L

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

Fingerplanen - tilblivelsen oplevet fra gulvet 1945-50
afSven Allan Jensen. 1990. 38 s.

Trafikken og byerne - udvikling og planleegning. 5. seminar, juni 1990
red. af Edmund Hansen mfl. 1991. 103 s.

Fra sommervilla til feriehytte - om arhundredskiftets og mellemkrigstidens
fritidsbebyggelser
afNan Dahlkild. 1991. 62 s.

Da miljget kom til byen
afBent Flyvbjerg. 1991. 63 s.

Sommerhuset - fadsel og opveekst. 6. seminar, juni 1991
red. afElith Juul Mgller og Poul Strgmstad. 1992. 60 s.

Kgbenhavnske generalplantillgb 1932-1958
afPoul Lyager. 1992. 63 s.

Byens offentlige rum. 7. seminar, juni 1992
red. af Vibeke Dalgas og Poul Strgmstad. 1994. 84 s.

Forstaederne - bydannelse og byplaner. 8. seminar, juni 1993
red. af Sven Allan Jensen og Poul Stremstad. 1994. 66 s.

Lidt om fredningsplanlaegning og om nogle af de menne-sker, jeg medte hen ad
vejen
afH. H. Holden Jensen. 1994. 64 s.

Det dbne land. 9. seminar, juni 1994
red. afKirsten Andersen og Elith Juul Mgller. 1995. 61 s.

Byfornyelse - fra gadegennembrud til integreret byfornyel-se. 10. seminar,
juni 1995
red. afKirsten Andersen, Sven Allan Jensen og Lisa la Cour. 1996. 71 s.

Hovedstadsradet 1. april 1974 - 31. december 1989. Erin-dringer 6 ar efter
afHugo Marcussen. 1996. 27 s.

Ti &r med en generalplanskitse 1958-1968
afPoul Lyager. 1996. 63 s.

Kabstedernes byfornyelse. 11. seminar, 8. december 1995
red. afLisbet Wolters og Ole Winding. 1999. 64 s.

Hovedstadsregionen i historisk tilbageblik. 12. seminar, juni 1996
red. af Elith Juul Mgller mfl. 1997. 24 s.

Strandhaven - et kolonihaveomrade bliver til lavt, teet boligomrade
afKirsten Andersen. 1997. 47 s.

Arkitektskolernes Byplanuddannelse 1930-1997. 13. semi-nar, maj 1997
red. afOle Winding mfl. 1997. 70 s.

Byplanuddannelsen i Danmark 1930 til 1997. 13. seminar, 30. maj 1997
red. af Inge Alstrup og Lisa la Cour. 1998. 86 s.

Fra gamle dage til nutidens begyndelse - Overfrednings-naevnets arbejde i
arene 1962-1976
afJohan Garde. Ill. afKirsten Andersen. 1998. 54 s.

Danmark under forvandling - De store planer og deres skeebne. 14. seminar,
mgj 1998
red. af Kirsten Andersen og Elith Juul Mgller. 1999. 45 s,



41.

42.

43.

45,

46.

47.
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Fyn - Regionen i midten. Regionplanleegningen fra kommu-nalreformen til
lov om planlegning. 15. seminar, 28. maj 1999
red. afLisbet Wolters og Ole Winding. 2001. 68 s.

Byplanhistorisk status ved artusindskiftet - danske byers planleegning 1945-
2000.16. seminar, maj 2000
red. afInge Alstrup, Lisa la Cour, Kristian Larsen og Vibeke Dalgas. 2002.

&bee - Aldre byplanleeggere 1954-2000.
Profiler samlet afKirsten Andersen. 2001. 131 s.

Danske stationsbyer i byplanlegningens arhundrede. 17. seminar, maj 2001
red. afPoul Sverrild, Elith Juul Mgller, Jens Johansen og Vibeke Dalgas. 2002.

Lem Preaestegard i Vestsalling. Betragtninger over bgrne-nes legevirksomhed,
udarbejdet i den regnfulde sommer 1987 af Max Siegumfeldt.
Red. af Edmund Hansen og Vibeke Dalgas. 2001. 22 s

Om byplan i Grgnland - mellem praestestyre og hjemmestyre
afPoul Lyager. 2002. 82 s.

Da Danmark blev lavet om - Kommunalreform og nye planlove. 18. seminar,
maj 2002
red. afElith Juul Mgller. 2003. 48 s.

De farste ar - Byplanhistorisk Udvalg 1982-1999
afKirsten Andersen. Red. afKirsten Andersen og Elith Juul Meller. 1999. 71 s.

Fingerplanenll Skitseforslag til egnsplan for Storkeben-havn 1947.
Fotografisk genoptryk m. engelsk resumé. 1993. 156 s. + udfoldningskort. 150 kr.
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