"STATIONSTIDEN"

- 0g da byerne flyttede pa landet

Af Mette Ladegaard Thagersen

"DISSE HASLIGE RODE FLAKKER”

[1800-tallets anden halvdel skete der pa en lang rekke om-
rader gennemgribende forandringer af det danske samfund.
Midt i 1800-tallet boede ca. 20 % af befolkningen i byerne,
heraf ca. 9 % i hovedstaden og 80 % pa landet. Godt og vel
hundrede ar senere var det naesten omvendt med en bybe-
folkning, som i 1960 udgjorde 74 %. En stor del af urbanise-
ringen foregik i hovedstaden og de eksisterende kgbstader,
men ogsa ude i landdistrikterne opstod der behov for byer.
Indtil Neringsfrihedsloven fra 1857 var byer ensbetydende
med kgbstaeder og handelspladser med szrlige privilegier.
Efter loven om fri nzering kunne byer i princippet opsta hvor
som helst - og det gjorde de - om end de privilegerede kgb-
steder mange steder holdt de nye byer pa afstand ved at
opretholde szrlige Iebzlter for handel og handvaerk helt
frem til 1920.

Byerne i landdistrikterne var et nyt fanomen og blev syn-
lige tegn pa de nye tider, men de nye by-opkomlinge blev
langt fra altid modtaget positivt. En af de kritiske rgster var
forfatteren Johannes V. Jensen (1873-1950), som i artiklen
"Landskab og Teknik” fra 1928 gav sin mening til kende om
udviklingen i Himmerland:

"Hvad er nu det aestetiske Indtryk af saadan en jysk Bonde-
egn, som paa tredive Aar er blevet forvandlet fra olddansk
Simpelhed til det moderne, af Industrien og dens Tempo
smittede Landbrug? | gjeblikket en Raedsel. [...] Eftertiden vil
med Beklagelse se hen til denne Stilperiode, Stationstiden,
som man maaske vil kalde den. Det er nemlig de smaa Sta-
tionsbyer ved de nyanlagte Jernbaner, hvorfra Raedslerne ud-
gaar. Jo mindre man taler derom, jo bedre. Disse heeslige rade
Flzekker, hvis Stilbestrebelser gaar i Retning af “Spejlglas-
ruder” og Zinkspir, Cement og Blik, breder sig over landska-
bet, i Stedet for de gamle straatzekte, lave Bondebyer; og fra
Stationsbyen breder daarlig Smag sig i enhver Retning, baade
med Hensyn til Klaeder og Fedevarer, mellem Befolkningen.
[...] Naar denne Overgangstid en Gang er forvundet, og man
vil virkelig blive nadt til simpelt hen at bryde de Stationsbyer
ned en Gang, er der ingen Ting til Hinder for at skabe en ny
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landskabelig Skenhed ved en Forening af Landbrugets Milieu
med dets nye industrielle Fremningsmidler. Kun bar Principet
ikke ngdvendigvis vaere at fare Storbyens Stil ud paa Landet.
Stationsbyens Synd er netop denne, med enhver forgiftet Imi-
tation at skabe et Bypreeg, hvor det ikke harer til; det bunder
i Smaahandlendes naesegruse Liggen paa Maven for Byen og
alt, hvad der er bymaessigt; kan de ifelge Sagens Natur ikke
komme til Byen, saa skal Byen kormme til dem. [...] Byen for
sig og Landet for sig” (Jensen 1928 (1913)).

Ogsa andre blandede sig i debatten, saledes bl.a. Emma
Cad (1852-1921), som i en artikel i tidsskriftet Architekten i
1904 skrev om sine indtryk fra en rejse til Vendsyssel under
titlen "Skgnhedssansen paa Landet”. Vi giver fru admiralinde
Emma Gad ordet:

".. det er med Forfzerdelse, jeg har betragtet de Smaabyer,
som rejser sig ormkring Jeernbanestationerne mellem Aalborg
og Skagen. Det er urmuligt at taenke sig noget sd skenheds-
forladt som disse Flzkker, hvis smaa firkantede Huse alle
som eet er af grimme, rgde Mursten med et Teglstenstag af
en anden, aldeles utilsvarende rad Farve. Have foran Huset
findes der ikke Spor af, kun lidt nedtrampet Ukrudt, for-
modentlig for at holde pd Landevejsstavet. Bag Huset er der
saa et lille Jordstykke med Kartofler og “nichts weiter”” (Gad
1903-1904, s. 472-474).

Emma Gad afrundede sit indleeg med at papege, at lan-
det risikerer at fa "... Banalitetens Marke paa sig, som er saa
gdeleggende for Nationalitetsfalelsen og vil ende med at
give det Udseende af at vaere et Stykke udflydt Tyskland.”
(Gad 1903-1904, s. 472-474). Og det var selvsagt en alvorlig sag.

Tidsskriftet Architekten tilsluttede sig Emma Gads syns-
punkter og tilfgjer: "Uden Tvivl vil Architektens Laesere give For-
fatterinden Ret i hendes Betragtninger” (Architekten 1903-
1904). Og netopiarkitektkredse var kritikken af stationsbyerne
sarlig hard. Pa Akademisk Architektforenings landsudstil-
ling i Arhus i 1909 blev der, som reaktion mod de grimme
stationsbyer, opfgrt en "mgnsterstationsby”. Det tilhgrende
katalog beskrev synet pa byerne saledes:



Danske byers folketal 1840
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"Bygget uden forudlagt Plan, opfgrt af daarlige Materia-
ler og ganske uden Smag skgd disse Byer op og bredte sig
som en Skov af Paddehatte over Landet og gdelagde Land-
skabets Skgnhed. Den Kultur, som var et szerprag for Borger-
og Bondehuse i de gamle Provins- og Landsbyer, gik tilgrunde
under dette Byggeraseri.”(Borch 1909).

Stationsbyerne blev betragtet som en slags mellemsta-
dium mellem land og by, der hverken var "rigtige” kghstzder
eller landsbyer. Etnologen Bjarne Stoklund taler om, at den
borgerlige kultur blev bragt til landet med stationsbyerne og
dermed ogsa udbredt til et bredere udsnit af befolkningen.
(Stoklund 1976). En anden etnolog, Peter Dragsbo, omtaler sta-
tionsbyen som en grim zlling, der har haft vanskeligt ved at
finde sin egen identitet og derfor heller ikke blevet anset som
en selvstaendig historisk bytype (Dragsbo 1997, s. 263-289).

| denne artikel vil vi forsgge at betragte stationsbyerne
som en szrlig type af byer, der havde en klar funktion i op-
bygningen af det, vi kan kalde det moderne Danmark. Mere
konkret skal vi belyse den bydannelsesproces, der foregik i
landdistrikterne, og opstille en karakteristik af bytypen. |
serlig grad skal vi se nermere pa en anden af de forestillin-
ger - eller myter - der knytter sig til de nytilkomne byer, nem-
lig koblingen til tidens nye vidunder, jernbanen. Det fremgar
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Det danske bysystern 1840. Omkring 1840 bestod det
danske bysystem af en hovedstad og nogle fd starre
keobstzeder. Kabenhavn var med sine knap 121.000
indbyggere landets absolut starste by. Odense var med
9198 indbyggere den storste by i provinsen. Kun i alt
syv byer havde mere end 5000 indbyggere, mens de
gvrige byer havde langt feerre. Det danske bysystem var
derfor et udpraeget primatbysystem, hvor den starste
by - hovedstaden - var langt starre end de gvrige byer.
Kilde: Udarbejdet af forfatteren efter Christian Wichmann
Matthiessen, Danske byers folketal 1800-1981,1985.
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ikke mindst af den gaengse betegnelse "stationsby”, som be-
nyttes til trods for, at mange af byerne aldrig blev koblet pa
jernbanenettet. Her bruges det bredere og mere neutrale "ru-
ral by”, som slet og ret betyder byer pa landet.(f.eks. Hansen
1971). En anden udbredt myte er eksistensen af henholdsvis
en gst- og vestdansk stationsbytype. Myten omfatter bade
opfattelsen af, at jernbanen skabte de vestdanske rurale byer,
og at den vestdanske rurale by opstod pa sakaldt bar mark.
(Aagesen 1949, Stilling 1987 og Fink 1992). Den skal vi ligele-
des forsgge at kigge i kartene. Afslutningsvis trekkes nogle
linjer op til i dag, hvor det store spgrgsmal er, om og i givet
fald hvordan byerne kan bevare deres eksistensberettigelse.
| en afsluttende perspektivering ses kort se pa kulturarven i
de rurale byer.

Artiklen tager primart udgangspunkt i forfatterens ph.d.-
projekt om de rurale byer. Undersggelsesomraderne omfat-
ter et band pa tvaers af Jylland (Ringkgbing gamle amter far
1970) samt Frederiksborg Amt (fgr 1970). Mens Ringkgbing
amt repraesenterer Vestdanmark, er Vejle Amt pa mange
mader et gennemsnit af Vest- og @stdanmark (begge sider
af den jyske hgjderyg), mens Frederiksborg amt repraesen-
terer @stdanmark - og endvidere inkluderer udviklingen taet
pa landets hovedstad. Hovedstaden kan "forstyrre” de rurale

. 100.000 til 1.000.000
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Mansterstationsbyen pa landsudstillingen i Arhus 19089,
Efter Leuning Borch: Stationsbyen. 1909 Landsudstillingen
i Aarhus 1909, 1909. Katalog til udstillingen.
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byers udvikling, men det tages der hgjde for i undersggelsen.
| casestudierne har jeg valgt at tage udgangspunkt i min
specialeundersggelse, som omhandler de rurale byer pa Fyn,
hvorved resultaterne far bredere gyldighed. Konkret har jeg
valgt de to byer, Langeskov og @rbzk, der begge har haft en
meget interessant udvikling, som kan vaere med til at be-
skrive og forklare nogle af de mekanismer, der pagar i de ru-
rale byer i dag.” Tilsammen giver undersggelserne et daekken-
de billede af udviklingen pa landsplan. Tidsmaessigt daekker
undersggelsen perioden ca. 1840 til 1960 med udblik op til i
dag.

AT STUDERE BYER

Den danske byhistorie har traditionelt fokuseret pa de "rig-
tige” byer, altsa kgbstaedernes historie - og typisk med fo-
kus pa den enkelte bys historie.(f.eks. Degn 1978 og Fangel
1981). De rurale byers historie var la2nge helt overset - og kom
fgrst i fokus, da det efterhanden var tydeligt for enhver, at
byernes oprindelige funktion var under hardt pres. Saledes
ikke mindst i det stort anlagte Stationsbyprojekt fra 1979.
Projektet omhandlede stationsbyernes historie i perioden
1840-1940 og var finansieret af Statens Humanistiske Forsk-
ningsrad.? Stationsbyprojektet resulterede i en raekke inte-
ressante specialundersggelser. De mest relevante i denne
sammenhang er histarikeren Niels Peter Stillings bog De nye
byer. Stationsbyernes befolkningsforhold og funktion 1840-
1940 fra 1987 samt historikeren Jgrgen Finks bog Butik og
veerksted. Erhvervslivet i stationsbyerne 1840-1940 fra 1992.
Stationsbyprojektet lader meget tilbage at enske med hen-
syn til etablere et overblik over historien om landdistrikternes
urbanisering pa et mere overordnet plan, ligesom det heller
ikke lykkedes for projektet at ggre op med myten om jern-
banens afggrende betydning for dannelsen af nye byer. Ideen
om en gst- og vestdansk stationsbytype var et af resulta-
terne af stationsbyprojektet, bl.a. hos Fink. Her skal vi derfor
ogsa kort inddrage bade geografiske og bebyggelseshisto-
riske studier.(Aagesen 1949, Hansen 1965; 1981). Siden har der

ikke veret meget fokus pa landdistrikternes byer. Dog er
emnet bergrt i en artikel i Den moderne by fra 2006 og den
ph.d.-afhandling fra 2007, som nzrvaerende artikel bygger
videre pa (jf. ovenfor). Med Realdanias nye stationsbypro-
jekt tyder meget dog pa, at de sma byer i landdistrikterne nu
igen vil fa opmarksomhed. Den fgrste udgivelse fra det nye
stationsbyprojekt, antologien Stationsbyer i dag, er netop ud-
kommet (Groth og Fertner 2013).

Der er i tidens Igh foretaget et vaeld af studier af byer og
urbaniseringsprocesser ogsa uden for Danmarks graenser,
men at sammenligne byer pa tvaers af landegraenser er ikke
uproblematisk. Byerne er opstaet efter nogle meget forskel-
lige principper, og bydefinitionerne afviger meget fra de dan-
ske. Faktisk er de fleste danske byer slet ikke at betragte
som "byer” ud fra definitionerne i mange andre lande. | bade
Norge og Sverige er der dog mulighed for at sammenligne
med byer af nogenlunde samme stgrrelse. Hovedparten af
publikationerne fra de gvrige nordiske lande har dog efter-
handen en del ar pa bagen (Enequist 1947; 1950; 1951; 1969,
Myklebost 1960, Myhre 1977 samt Aronsson og Johansson
1998), hvorfor den danske forskning nu ma siges at veere
lengst fremme med at unders@ge de rurale byer. Hvad angar
den udenlandske forskning i @vrigt, er der primart metodisk
og teoretisk inspiration at hente (jf. nedenfor).

EN FORKLARINGSMODEL

| denne artikel fokuseres pa de rurale byers udviklingshistorie
pa et overordnet strukturelt niveau - idet netop strukturerne
kan bruges til at forklare byernes opstaen, udvikling og afvik-
ling. Mere konkret sgges inspiration i den bebyggelseshisto-
riske disciplin, som historikeren Erland Porsmose definerer
som "studiet af udviklingen i samfundets fysiske struktur
eller,om man vil, kulturlandskabet. Bebyggelseshistariens pri-
maere mal er at beskrive og forklare kulturlandskabets ud-
vikling pa baggrund af de naturlige forudsatninger og sam-
fundsmaessige forhold.” (Porsmaose 1987). Her udbygges mo-
dellen ved ogsa at inddrage den omgivende bebyggelse, dvs.
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det samlede bysystem og den primare bebyggelse (lands-
byer, fiskerlejer etc.). | lettere tilpasset form er det saledes den
bebyggelseshistoriske forklaringsmodel, der ligger til grund
forundersggelsen. | forklaringsmodellen nedenfor sammen-
fattes, hvordan undersggelsen er struktureret. Som det frem-
gar, er den opstillede model iszr inspireret af de bebyggelses-
historiske modeller:

De rurale byer er placeret midt i modellen og omgivet af
nogle forskellige faktorer, der betinger deres eksistens. Der er
nogle naturgivne faktorer - "Menneske"” og "Naturgeografi”.
Hvad angar faktoren "Menneske”, sa var perioden fra slut-
ningen af 1800-tallet praeget af en meget stor befolknings-
tilvaekst. De naturlige forudsatninger var i udgangspunktet
stabile - men de fysiske strukturer i de rurale byer matte til-
passe sig de naturlige omgivelser. De samfundsgkonomiske
faktorer omfatter "Teknologi”, "@konomi/erhverv”, og "Trans-
port”, som alle undergik store forandringer: Nye teknologier
gav mulighed for at producere varer pa en ny og effektiv made,
landbruget omlagde produktionen, markeds- og pengegko-
nomien begyndte for alvor at vinde terreen (understgttet af
loven om nzeringsfrihed fra1857), transportsystemet blev ud-
bygget og pa det nermeste revolutioneret - mest tydeligt
med jernbanen - men ogsa andre transportformer var af be-
tydning.

Men de rurale byer ma ogsa ses i sammenhang med den
pvrige bebyggelse. Ifalge geografen Harold Carter er “byer[...]
ikke uafhangige enheder, men interagerer med hinanden fra
den mindste landsby til den stgrste by.” (Carter 1995, s. 37).
Derfor indgar faktoren "Bysystem"” i forklaringsmodellen - dvs.
placeringen i og relationen mellem de rurale byer og deres
relation igen til kebstaderne og de @vrige bytyper. Her giver
det god mening af rette blikket mod en teori af zldre dato,
nemlig geografen Walther Christallers "centralstedsteori” fra
1933 (Christaller 1933 (1966)). | teorien opstiller Christaller nogle
lovmaessigheder, som bestemmer antallet, stgrrelsen og for-
delingen af byer. Ifglge teorien fungerer byer som "central-
steder” for et opland, hvilket resultereri et hierarkisk opbygget
system af byer pa forskellige niveauer. En bys betydning for/
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rolle i bysystemet kan udtrykkes ved dens centralitet, som
daekker over, i hvilken grad byen servicerer det omgivende
omrade. Det betyder, at efterspgrgslen og udbuddet af varer
og tjenester, og dermed relationen til oplandet, spiller en alt-
afggrende rolle for byernes fordeling. Teorien er blevet kriti-
seret fra mange sider: Der er der tale om en teoretisk model,
som ved empiriske studier udviser svaghedstegn. Modellen
er statisk og tager ikke hgjde for den historiske udvikling, og
hvad angar det nuvaerende bysystem vurderes den at have en
begraenset forklaringsveerdi (Carter 1995, s. 37). Men kritikken
til trods kan teorien i fglge bl.a. Carter “.. ikke desto mindre
give indsigt i byernes fordelingsmgnster og den made, hvor-
pa det nationale omrade betjenes af byerne.”(Carter 1995, s.
34). Det er dog pa det generelle plan - og ikke i forhold ftil
udviklingen i den enkelte by - at teorien har sin berettigelse.



Som Carter fremhzver, sa er "forekommer et hvilket som helst
enkelt system af Christaller-typen med stor sandsynlighed i
perioden op til 1950 og tzt pa den tid, da teorien farst blev
offentliggjort.” (Carter 1995, s. 50). Centralstedsteorien dan-
ner saledes ikke lzengere udgangspunktet for geografiske stu-
dier af det nuvaerende bysystem, men i forhold til historiske
undersggelse af bysystemer vurderes centralstedsteorien at
vaere et nyttigt udgangspunkt. Meget tyder altsa pa, at cen-
tralstedsteoriens grundlaeggende principper om et byhierarki
med fordel kan anvendes i nerverende sammenhang i for-
spget pa at forklare de rurale byers opstaen, udvikling og funk-
tion i bysystemet, som centralsteder for et starre eller mindre
- typisk agrart - opland.

Flere nuancer finder vii den sakaldte "Dual Model” opstil-
let af gkonomen Paul Hohenberg og historikeren Lynn Hollen
Lees i det store syntesevark The Making of Urban Europe
fra 1995. Forfatterne kombinerer her centralstedsteorien og
densakaldte netvaerksteori. Netvaerksteorien tager udgangs-
punkt i, at by-oplandsperspektivet ikke er tilstraekkeligt til at
analysere og forklare en bys udvikling, da mange byer ogsa
har et "forland”, hvor der knyttes an til andre netvaerker og byer,
der maske ligger langt derfra. En sadan bys udvikling er sale-
des afhangig af dens stilling i og relationer til de forskellige
netvaerksdannelser, mens oplandets ressourcer er af mindre
betydning. | forhold til centralstedsteorien fremstar netvaerks-
teorien langt mere fleksibel og dynamisk. Ved at kombinere
de to teorier er det bade muligt at inddrage byernes opland
og deres forland og derved fa en meget mere nuanceret for-
klaring pa byudviklingen og byernes indbyrdes forhold (Hohen-
berg og Lees 1995). Det vil vi ogsa forsgge at fa her. Oplands-
funktioner defineres som falge heraf i analysen som de funk-
tioner, der primeert tjener oplandets behov, mens specialfunk-
tioner er de funktioner, der retter sig mod et forland.

For de rurale byer spiller ogsa "primzer bebyggelse” ind, dvs.
relationen til bebyggelser, der har deres udspring af primaere
erhverv - landsby, fiskerleje mv., som - hvis disse bebyggelser
indgar i den nye bybebyggelse - vil afspejle sig i den rurale bys
struktur og funktion.

Endelig er der en helt overordnet ramme, "Lovgivning”, som
kan vaere med til at definere rammerne for en given byudvik-
ling. | Danmark kom den fgrste byplanlov i 1925, men fik dog
ikke stor praktisk betydning. Det gjorde til gengzld loven fra
1938, som dog kom sa sent, at strukturen i de rurale byer |3
fast. Desuden omfattede den kun byer med over 1000 indbyg-
gere - og dermed kun de st@rre rurale byer. 1 1960 fulgte lands-
byggeloven, men iseer kommunalreformen i 1970 og den efter-
fglgende planlovreform fik stor betydning for bebyggelses-
udviklingen i landdistrikterne.

I henhold til problemformuleringen vil transportfaktoren
- herunder jernbanen i szrdeleshed - blive tillagt szerlig vaegt,
men alle faktorer vil indga i det folgende. For at kunne ind-
drage forklaringsmodellens forskellige faktorer benyttes en
bred vifte af statistiske oversigter, topografiske varker - pri-
meert Trap Danmark - samt gkonomiske og topografiske kort
(jf. materialeoversigt).

HVAD ER EN RURAL BY?

| det fglgende ses nermere pa, hvad en rural by er, men aller-
farst har vi behov for at definere, hvad en by er. Sociologen
Louis Wirth har formuleret en meget ofte citeret bydefini-
tion. Her er en by: "En forholdsvis stor, taet og varig bos=ttelse
af socialt heterogene individer”(Wirth 1938, s. 1 0g 8).Y Hohen-
berg og Hollen Lees har en lidt anden variant: "Pa det mest
grundleggende niveau er byer bosaettelser af en vis stgrrel-
se af mennesker, der ikke dyrker fgdevarer. De er afhengige af
det overskud af fedevarer, der producers andetsteds.” (Hohen-
berg og Lees 1995, s. 17). Videre fglger det: “Pa same basale
niveau gzelder, at al produktion ud over hvad der kraeves for at
opretholde dem, der dyrker fgdevarerne og forbereder saszd
til naeste sason, at betragte som et overskud. [...] Eksisten-
sen af dette overskud sammen med de mekanismer, der kan
flytte det til byerne er det, der ggr det urbane liv muligt. Yder
byen som betaling for fgdevarer andre varer eller tjeneste-
ydelser som betaling, har det urbane liv en god chance for at
veere af varig karakter” (Hohenberg og Lees 1995, s. 17).

35



Med disse definitioner og forklaringsmodellens faktorer
in mente kan vi definere en rural by som en bebyggelseskon-
centration, som opstod og udviklede sig i landdistrikterne -
typisk ved en hovedfaerdselsare - i 1800-tallets anden halv-
del eller de fgrste artier af 1900-tallet, hvor handel, transport,
industri og institutioner gav bebyggelsen et "bymaessigt”
preg, hvorfor hovedparten af befolkningen var beskaftiget
ved andet end de primzare erhverv.
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Definitionen er meget bred og ggr det muligt at rumme
hele landdistrikternes urbanisering med henblik pa at kunne
opfange den dynamik, der eri et bysystem, hvor byer kan @n-
dre status og karakter. Derfor tages ogsa nye kystbyer med
i undersggelsen, hvilket der ikke hidtil har vaeret tradition for
i den danske stationsbyforskning. Byer, der i hgj grad er pree-
get af det, vi her vil kalde "specialfunktioner”, f.eks. en fabrik,
en institution eller lignende, er ogsa indeholdt i definitionen,
savel ogsa byer, der senere bliver kgbstzder, tages med.
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Tabel 1: Antal og fordeling af rurale byer

Teethed
(rural by pr. km.)

Antal  Gennemsnitligt
byer opland (km?)

Vejle Amt 44 534 0,019
Ringkgbing Amt 60 774 0,013
Frederiksborg Amt 31 43,3 0,023
| alt 135 61,8 0,016

Hvor mange rurale byer var der sa i undersggelsesomra-
derne? Faktisk er det ikke sa let at ggre antallet af rurale
byer op. Hvad angar landdistrikterne, lader de officielle stati-
stikker meget tilbage at @nske. Fokus er klart pa kgbstzeder
(og forstaeder) - begrebet "bymaessige bebyggelser” - under-
forstaet i landdistrikterne - kommer fgrst med fra 1901, men
ogsa herefter knytter der sig en rekke usikkerheder til opgg-
relserne.

De bymaessige bebyggelser teller ud over "stationsbyer”
ogsa "ladepladser” og "villabyer” og fra 1911 endvidere "for-
steeder” (Statistiske Undersggelser 1964, s. 222), og generelt
blev der i de fgrste mange tzllinger taget alt for fa by-
maessige bebyggelser med. Det er ogsa problematisk, at by-
definitionerne varierer fra tzlling til tzlling. Siden 1960 har
definitionen ligget fast med et indbyggertal pa 200 som
minimumsgranse. Man kan derfor ikke ved hjelp af trykt
statistik alene fa et troveerdigt indtryk af antallet af byer,
men ma inddrage andre grupper af kilder. Det topografiske
vaerk Trap Danmark er velegnet til formalet. Vaerket udkom i
fem udgaver fra 1858 til 1972 - og giver dermed fem jaevnt
fordelte nedslag.

For ogsa at kunne inddrage byernes fysiske struktur i re-
gistreringen er der endvidere foretaget undersggelser af kort,
dvs. bade de sakaldte minorerede sognekort, atlasblade, hgje
og lave malebordsblade samt fgrsteudgaven af 4-cm kort -
med fokus pa de kvalitative aspekter. Pa baggrund af den
skitserede registreringsmetade kan vi identificere i alt 135
byer i undersggelsesomraderne.

Som det fremgar af tabellen ovenfor, varierer antallet af
og oplandsstdrrelsen for de rurale byer en del. Teetheden var
st@rstidet tettest befolkede Frederiksborg Amt - og lavest
i Ringkgbing Amt. | alt fik fire byer status som kgbstader,
nemlig Herning (1913), Struer (1917) og Skjern (1958) i Ring-
kabing Amt og Frederiksveerk (1907) i Frederiksborg Amt,
mens ingen byer i Vejle amt fik kgbstadsstatus.

De 135 rurale byer svarer omregnet til landsplan til, at der
i hele Danmark var knap 700 rurale byer. Det betyder, at mel-
lem en fjerde- og en femtedel af den danske befolkning i

midten af 1900-tallet var bosiddende i en rural by. Ganske
mange danskere har saledes enten selv boet eller kender
efter al sandsynligvis nogen, der boede eller bor i en rural by.

JERNBANEN OG DE RURALE BYER
Transportforholdene spillede en central rolle for de rurale by-
ers opstaen og udvikling, og jernbanen i seerdeleshed er ble-
vet tillagt en helt central rolle. | nedenstaende tabel 3 (side 39)
ses en oversigt over antallet af byer med og uden jernbane:
| alt havde 100 af de i alt 135 byer jernbane svarende til
74,1 % af det totale antal. Det samlede tal dekker over nogle
variationer, hvor andelen af byer med jernbane var stgrst i
Frederiksborg Amt, hvor 80,6 % af alle byer havde jernbane
og lavest i Ringkgbing Amt, hvor det var tilfzldet i 70 % af
alle byer. Vejle Amt indtager med en andel pa 75 % en mel-
lemposition. Det betyder, at der i Ringkgbing Amt var en
st@rre andel af byer uden jernbane end i de to gvrige omra-
der. Myten om forskellen pa de gst- og vestdanske rurale byer
er netop knyttet til jernbanen ud fra en opfattelse af, at jern-
banen skabte de vestdanske byer. Tallene her viser, at den nok
ma nuanceres, men for at se na@rmere pa den, ma vi ogsa se
pa tidspunktet for jernbanens anlaggelse. Se tabel 4 (side 39).
Ingen af de tre omrader blev bergrt af strekninger anlagt
fgr 1864. | perioden 1864-1879 fik 32 % af byerne jernbane,
mens det var tilfeldet med 10 % af byerne i perioden 1880-
1893. Flest byer - 53 % - fik jernbane i perioden 1894-1919,
hvor det sekundzere net blev anlagt, mens kun fem byer fik
bane efter 1920. Dette m@nster gar mere eller mindre igen i
alle de tre omrader med den enkelte variation, at en lidt
stgrre andel af byerne i Ringkgbing Amt fik jernbane tidligt.
Der ses 0ogsa nermere pa, om urbaniseringen allerede var
i gang, da jernbanen blev anlagt. Vurderingen er baseret pa
en kartografisk analyse sammenholdt med statistik og Trap
Danmark. Resultatet ses i tabel 2 (side 38).
| alt var der i 39 % af byerne en bydannelse i gang forud
for jernbanens anlaeggelse, mens det i 61% af byerne ikke var
tilfeldet. | en relativ stor del af byerne var urbaniseringen
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altsa begyndt fgr banen kom, hvorefter jernbanen typisk gav
anledning til en yderligere byvaekst. De samlede tal dekker
over nogle forskelle: | Vejle og Frederiksborg amter var der i
omkring halvdelen af bebyggelserne - henholdsvis 51,5 % og
48 % - en urbanisering i gang pa det tidspunkt, hvor banen
blev anlagt, mens det i Ringkgbing Amt kun var tilfaeldet i
23,8 % af byerne. | byer med jernbane kan vi saledes sige, at
jernbanen her i hgjere grad end i de to gvrige omrader satte
en bydannelse i gang, men omvendt ligger det ogsa fast, at
en sterre andel af byerne i Ringkgbing Amt end i de to gvrige
omrader slet ikke havde jernbane overhovedet. Udsagnet om,
at jernbanen skabte byerne i Vestdanmark ggr sig saledes
kun gzldende for 76,2 % af de byer, der rent faktisk fik en
jernbaneforbindelse - dvs. 53,3 % af byerne i Ringkgbing
amtialt - altsa lidt over halvdelen. Det er saledes i hgj grad en
sandhed med modifikationer, at jernbanen skabte de vest-
danske rurale byer.

BVRIGE TRAFIKALE FORHOLD
Viskal nu se pa de trafikale forhold i sammenhaeng - for hvor-
dan pavirkede landeveje, s@veje og jernbaner tilsammen de
rurale byer? Se tabel 5 (side 39).

Mens i alt 74,1 % af byerne var begunstiget med jernbane,
havde 88,9 % af dem en starre vej, mens 11,1 % la ved kysten,
men ogsa her var der variationer mellem de tre omrader.
Jernbanerne blev omtalt ovenfor og var som naevnt hyppigst
forekommende i byerne i Frederiksborg Amt, mens udbred-

Tabel 2: Urbanisering og jernbane. Alle omrdder
Kategori

Urbanisering begyndt ved jernbanens anlaggelse (antal)
Urbanisering ikke begyndt ved jernbanens anlaeggelse (antal)
| alt (antal)

Urbanisering begyndt ved jernbanens anlzggelse
Urbanisering ikke begyndt ved jernbanens anlaggelse

I alt
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elsen var lidt mindre i Vejle og Ringkgbing amter. | Ringkg-
bing Amt var der med en enkelt undtagelse gode vejforhold
i alle byer svarende til 98,3 % af alle byer, hvor gode vejfor-
hold defineres som landeveje, mens mindre biveje ikke er til-
strekkelige. Dette var noget mere end i bade Frederiksborg
og Vejle amter, hvor henholdsvis 83,9 % og 79,5 % af byerne
havde gode vejforhold. En del af forklaringen pa de gode vej-
forhold i Ringkgbing Amt skal sandsynligvis sgges i, at jern-
banen hervar fravaerende i lidt flere byer end i de gvrige om-
rader, men det ma nok ogsa ses i relation til det faktum, at
der i Igbet af unders@gelsesperioden netop i Ringkghing Amt
skete store forbedringer af vejene. Endelig springer det i gj-
nene, at en meget stor andel af byerne i Frederiksborg Amt
var lokaliseret ved kysten, nemlig hele 32,3 % af byerne, mens
det var tilfeeldet med vasentligt faerre i Vejle og Ringkgbing
amter - i henholdsvis 4,5 % og 5 % af byerne. Det kan forkla-
res med Frederiksborg Amts relativt lange kyststraekning,
som det samtidig var muligt at udnytte (fiskeri og handels-
virksomhed), hvilket derimod - pa grund af de barske natur-
forhold - fgrst sent var muligt i Ringkghing Amt. Derfor skete
bosaettelsen herily af klitterne lengere inde i landet. | Vejle
Amt var den gode plads ved kysten i vid udstraekning "op-
taget” af de gamle kabstader, hvorfor der kun i meget be-
graenset omfang var plads til (eller behov for), at rurale byer
kunne opsta her.

Men hvordan fungerede de forskellige transportformer
sammen? Se tabel 6 (side 39).

Vejle Amt Ringkebing Amt  Frederiksborg Amt lalt
byer opland (km?) (rural by pr. km.)
17 10 12 39
16 32 13 61
33 42 25 100
51,5 % 23,8 % 48,0 % 39,0 %
48,5 % 76,2 % 52,0 % 61,0 %
100 % 100 % 100 % 100 %



Tabel 3: Antal byer med og uden jernbane i tidsrummet 1865-1960. Alle omrdder

Jernbane vej tl;;:rmt
Antal byer med jernbane (antal) 33
Antal byer uden jernbane (antal) n

| alt (antal) 44
Antal byer med jernbane 75,0 %
Antal byer uden jernbane 25,0 %
| alt 100 %

Tabel 4: Jernbanens anleggelse. Alle omrader

"Generation” Anlzggelsesperiode vej tl;;:rmt
for 1864 0
1 1864-1879 6
1880-1893 4
2 1894-1919 22
1920-1929
3 1930-1939 0
1940-1969 0
| alt = 33
Tabel 5: Transportforhold. Alle omrdder
Transportform vej ;eArmt
Jernbane (antal) 33
Landevej (antal) 35
Sevej (antal) 2
Byer i alt (antal) 44
Jernbane 75,0 %
Landevej 79,5 %
Sovej 4,5 %
Tabel 6: Transporttype. Alle omrdder
Transporttype vej Li:‘rmt
Jernbane (antal) 8
Jernbane og landevej (antal) 24
Landevej (antal) 9
Jernbane og sevej (antal) 0
Landevej og sgvej (antal) 1
Jernbane, landevej og sevej (antal) 1
Ingen (antal) 1
| alt (antal) 44
Jernbane 18,2 %
Jernbane og landevej 54,5 %
Landevej 20,5 %
Jernbane og s@vej 0%
Landevej og sgvej 2,3 %
Jernbane, landevej og sgvej 2,3%
Ingen 23 %
| alt 100 %

Ringkebing Amt  Frederiksborg Amt

opland (km?) (rural by pr. km.)
42 25
18 6
60 31
70,0 % 80,6 %
30,0 % 19,4 %
100 % 100 %

Ringkebing Amt  Frederiksborg Amt

opland (km?) (rural by pr. km.)

0 0

18 8
5 1

17 14

2 2

0

0 0

42 25

Ringkabing Amt  Frederiksborg Amt

opland (km?) (rural by pr. km.)
42 25
59 26
3 10
60 31
70,0 % 80,6 %
98,3 % 83,9 %
5,0 % 32,3 %

Ringkebing Amt  Frederiksborg Amt

opland (km?) (rural by pr. km.)
3
40 13
16 5
0 2
1 1
2 7
1 0
60 31
0% 9,7 %
66,7 % 41,9 %
26,7 % 16,1 %
0 % 6,45 %
1,7 % 3,2%
3,3% 22,6 %
1,7 % 0%
100 % 100 %

lalt

100

35

135
741 %
259 %
100 %

lalt

32
10
53

100

lalt

100
120
15
135
74.1%
88,9 %
1,1%

lalt

n
77
30

10
2
135
8.1%
57,0 %
22,2 %
1,5 %
2,2%
74 %
1,5 %
100 %
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Tabel 7: Byer med og uden primer bebyggelse. Alle omrdder

g |
By med primar bebyggelse (antal) 33 17

By uden primzr bebyggelse (antal) 1 43

| alt (antal) 44 60

By med primaer bebyggelse 75,0 % 28,3 %

By uden primzr bebyggelse 25,0 % 71,7 %

| alt 100 % 100 %

De samlede tal viser her, at kun 8,1 % af byerne havde jern-
bane som den eneste transportform, mens en betydelig starre
andel pa 22,2 % af byerne havde landevejen som den eneste
feerdselsare. Derimod var det langt oftere tilfeldet, at der i
de rurale byer indgik bade vej og jernbane, nemlig i 57,0 % af
byerne. Ingen af byerne var henvist til alene at benytte sg-
vejen® Gennemsnittene daekker over nogle variationer: Hvad
angar jernbanen, er det pafaldende, at hele 18,2 % af byerne
i Vejle Amt kun havde jernbanen (typisk suppleret med min-
dre veje), i Frederiksborg Amt var det tilfzeldet med 9,7 % af
byerne, mens det ikke var tilfzeldet med en eneste by i Ring-
kebing Amt. Det giver anledning til at modificere den tidlig-
ere fremherskende opfattelse af jernbanens altafggrende
betydning for iszer de vestjyske byer.

Et veludviklet transportsystem og en synergi mellem for-
skellige former var derfor et meget karakteristisk traek for
de rurale byer - og her stod jernbanen pa ingen made alene.

PRIMAR BEBYGGELSE
Viskal nu se lidt mere pa den fysiske struktur i de rurale byer
med fokus pa, om de har en sakaldt primzr bebyggelse, dvs.
er vokset frem i/ved en landsby eller et fiskerleje (jf. forkla-
ringsmodel, se side 34). En opgarelse over fordelingen ses i
tabel 7 ovenfor.

| alt 55,6 % af alle byerne udsprang af en primar beby-
ggelse, mens det i de resterende 44,4 % af byerne ikke var
tilfzeldet. | alle de tre omrader var der byer med begge oprin-
delsesmgnstre, men med en klar tendens til, at deri Vejle og
Frederiksborg amter var vaesentlig flere byer med primaer
kerne end byer uden, svarende til 75,0 % og 80,6 % af de her
behandlede byer. | Ringkgbing Amt var det tilfzldet med i
alt 28,3 %. Forskellene ma forklares ud fra de stedlige res-
sourcer (naturgrundlaget) og det primare bebyggelses-
manster. Skgnt fordelingen var forskellig var begge typer af
strukturer altsa til stede i bade @st- og Vestdanmark, og det
er derfor misvisende at tale om "den vestjyske stationsby”
som en s&rlig type.
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Frederiksborg Amt lalt
(rural by pr. km.)
25 75
6 60
31 135
80,6 % 55,6 %
19,4 % 44,4 %
100 % 100 %

DE RURALE BYER | BYSYSTEMET

| det fglgende ses narmere pa de rurale byers funktion i
bysystemet. Der skelnes her mellem oplandsbyer og spe-
cialbyer. "Oplandsbyer” er byer med en mangesidig struktur
bestaende af en del handel og omszatning, men ogsa hand-
vaerk og industri, transportfunktioner samt institutioner og
administration, mens byer der ikke havde oplandsfunktion-
er, betegnes som "specialbyer”. Endelig er der en mellem-
variant - nemlig en oplandsby, der ogsa har en specialfunk-
tion (f.eks. en starre institution, fabrik eller lignende).

120 af de i alt 135 byer ma betegnes som oplandshyer
svarende til 88,9 % af de registrerede rurale byer, mens 11,1
% var specialbyer. Der var imidlertid variationer i byernes
fordeling omraderne imellem: Saledes havde kun to af de 60
byer i Ringkgbing Amt udelukkende specialfunktioner svar-
ende til 3,3 %, mens det var tilfeldet med fire af 44 byer i
Vejle Amt, svarende til 9,1 %. | Frederiksborg havde ni af de
31 byer kun specialfunktioner, hvilket svarer til 29,0 %. For alle
omrader er det karakteristisk, at en del af oplandsbyerne
ogsa havde specialfunktioner - i alt 26,7 % af byerne.

Langt de fleste byer havde altsa til formal at betjene et
stgrre eller mindre opland, hvorfor langt de fleste havde en
meget varieret funktionssammensatning og erhvervsstruk-
tur. Det er ogsa tydeligt, at de fleste byer primaert havde til
formal at servicere landbefolkningen. Og maske netop derfor
kan vi ogsa i alle de tre undersggelsesomrader identificere
et byhierarki bestaende af forskellige niveauer, hvilket af-
spejlede sig i byernes placering og stgrrelse - helt i overens-
stemmelse med centralstedsteorien, og hvor de fa afvigelser
kan forklares med tilstedevarelsen af specialfunktioner og
indgaelse i netvaerk, der rekker ud over oplandet.

| Vejle Amt forblev de gamle kgbstader pa et niveau for
sig hgjt haevet over de rurale byer. | Frederiksborg Amt bevir-
kede de rurale byers fremvaekst, at det eksisterende system
af gamle kebstader pa et hgjere niveau blev forsynet med
en enkelt starre by, Frederiksvaerk, der dog - hvad angar be-
tydning for oplandet - forblev underordnet disse. | Ringkg-
bing Amt blev resultatet af de rurale byers fremvakst i hgj-



Kort over Langeskov og @rbaek - de to
cases vi senere skal betragte - set pd de
brede malebordsblade fra 1916. Langeskov
er et eksempel pd en by opvokset pa bar
mark, mens @rbaek voksede frem i en
landsby, hvor stationen anlaegges nord for
den eksisterende bebyggelse. Pa Fyn var
bdde rurale byer med og uden primaer
bebyggelse til stede, men langt de fleste
voksede op i en landsby.
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Danske byers folketal 1960

+ <1.000 # 1.000 til 10.000

ere grad et nyt og anderledes bysystem end det, der funge-
rede i 1840. Man manglede byer - og derfor var der god plads
til de nytilkomne. Undersggelsen indikerer derfor, at de grund-
|lzeggende mekanismer i bydannelsesprocessen var de samme,
men at behovet for nye byer var meget forskelligt.

Generelt opstod byerne i "passende” afstand fra bade de
eksisterende kebstader (dvs. uden for lzbalterne pa 1 og
172 mil) og hinanden, og afvigelserne kan i vid udstraekning
tilskrives specialfunktioner. Set pa et overordnet landsplan
ma vi sige, at industrisamfundets nye byer langt hen ad vejen
tilpassede sig det eksisterende bysystem - og udbyggede
det med flere niveauer - der var pa ingen mader tale om en
revolution.”

DE RURALE BYERS KARAKTERISTIKA

Der er som navnt store variationer i, hvardan de rurale byer
udviklede sig, men vi skal alligevel forsgge at tegne et billede
af den "typiske"” rurale by: Den rurale by opstod typisk efter
1880-1890 og farst omkring 1950/60 var den fuldt udviklet
som sadan. Byen var en oplandsby med det primare formal
at ser-vicere det nzrliggende agrare opland. Byen var typisk
belig-gende inde i landet og kunne enten vokse frem i en
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Bysystemet 1960. Sammenligner vi kortet over
bysystemet i 1840 (se side 31) med samme kort fra 1960
er forskellene tydelige: | lobet af godt og vel hundrede ar
opstod masser af smdbyer, som tilfajede flere niveauer
i det danske bysysterm, men som alligevel ikke 2ndrede
afgarende pd balancen. Kebenhavn forblev gennem
hele perioden den suverznt stgrste by.

Kilde: Udarbejdet af forfatteren efter

Christian Wichmann Matthiessen,

Danske byers folketal 1800-1981, 1985.
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landsby eller pa bar mark. Den forblev ret lille og havde et
indbyggertal pa under 1000 indbyggere. Byen havde for det
meste en alsidig erhvervsfordeling bestaende af en hel del
handvzrk og industri og nogenlunde lige dele handel og om-
setning, transport, administration og liberale erhverv samt
lidt landbrug. Kun i fa tilfelde dominerede et af de naevnte
erhverv betydeligt mere end de gvrige. Den typiske by var be-
gunstiget af flere forskellige transportforhold. Oftest kunne
byen dog profitere af bade en jernbane og en sta@rre vej og i
nogle tilflde en beliggenhed ved kysten. Gode trafikale for-
hold spillede en stor rolle for byens udviklingsmuligheder.
Endelig var den typiske by beliggende uden for kgbstader-
nes lebzlter 1 og 12 mil for handel og handvaerk og i sa til-
pas stor afstand til den naermeste nabo af rurale byer, at den
kunne definere sit eget - st@rre eller mindre - opland.

| tiden op til 1960 var det tydeligt, at nye tendenser var pa
vej - og at de rurale byers oprindelige funktion og eksistens-
berettigelse var under pres. Slutningen af 1950’erne var og-
sa det tidspunkt, hvor Danmarks industrialisering var fuld-
bragt, og for farste gang oversteg industrien landbrugets
andel af BNP. Maske er Danmarks szrlige (og sene) industri-
alisering en del af forklaringen pa den meget decentrale by-
struktur med mange sma bymaessige bebyggelser i landdi-



strikterne, hvor kun meget fa af de nytilkomne byer fik lov til
at vokse sig store? | hvert fald adskiller det danske bysystem
sig markant fra bysystemerne i lande, der oplevede en meget
massiv industrialisering, hvor resultatet ofte blev et helt nyt
bysystem. Synligt varogsa de mange jernbanenedleggelser-
ne i 1950'erne og 1960’erne. De nye tider kraevede en mere
fleksibel transport, end jernbanen kunne honorere, alt sam-
men muliggjort af bilerne, som nu snart blev hvermandseje.
Den fgrste motorvejsstrakning blev anlagt i 1956 - og siden
blev landet bundet sammen i et stort net af store veje. Om-
kring samme tidspunkt begyndte den fysiske planlegning i
stadig stigende omfang at regulere bebyggelsesudviklingen.
Planlegning blev en regulerende kraft, som fik stor betyd-
ning for bade land og by. Et meget tydeligt udtryk for de &n-
drede vilkar var det meget massive parcelhusbyggeri, som
transformerede mange af de rurale byer og mindre rurale
byer til rene "sovebyer”. Tilsammen udfordrede disse foran-
dringer ogsa de eksisterende (hierarkiske) relationer mellem
land og by, som langt de fleste af de rurale byer var meget
afhaengige af. Derfor opstod og fungerede de rurale byerien
afgraenset periode, hvorisaer den decentrale urbanisering var
dominerende - en periode vi kan afgraense til arhundredet
mellem 1860 og 1960.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

Foto af det lille bolsted i @rbaek med skiltet Hovedgaden.
Bolstedet og skiltet viser tilsammen, at byen har en fortid
som landsby - som er blevet delvis overlejret af bymaessig
bebyggelse. | den sydlige del af byen ses ogsd andre bindings-
veerkshuse (Danmarks Jernbanemuseum fot. 2013).

EFTER "STATIONSTIDEN” ELLER DE RURALE BYERS EPOKE
| dette afsnit skal vi se pa to cases - begge fynske - som dels
ridser historien op pa "byniveu” og dels kan anskueliggare
nogle af de udfordringer, der er for de sma byer pa landet i
dag, nemlig @rbaek og Langeskov.

De to byers oprindelse var ret forskellige. Mens @rbaek op-
stod ved en landsby fgrste gang navnt 1231 og beliggende
ved en lille bk, voksede Langeskov op pa "bar mark” ved
hovedvejen mellem Odense og Nyborg - og fgrst meget sent
har den opslugt de fa rester, der var tilbage af den nzerliggen-
de landsby Rgjrup. Det afspejler sig ogsa i en forskellig fysisk
struktur i de to byer (jf. tidligere kort). 11869 blev Langeskov
koblet pa den fynske hovedbane indviet i 1865, mens @rbaek
i 1897 blev koblet strekningen Nyborg-Ringe. Langeskov var
bade orienteret mod hovedvejen og jernbanen, mens @rbaek
primaert er defineret af et vejknudepunkt, som siden fik jern-
bane, hvorved der opstod ny bebyggelse omkring stationen.
Bade @rbaek og Langeskov opstod relativt langt fra de gam-
le kgbstader - og lige uden for lebalterne pa 10g 12 mil,
hvor der var god plads til dem.

Langeskov voksede sig st@rre end @rbzk. | 1960 havde
Langeskov saledes 1185 indbyggere, mens @rbzk kun kunne
manstre 718. Begge byer fik ogsa en bred vifte af funktioner,
som gjorde det muligt for dem at servicere det nzere opland.
Erhvervsfordelingeni1960 kan give et indtryk af byernes pro-
filer: | @rbaxk var 12,1 % beskzeftiget ved primare erhvery,
mens det for Langeskovs vedkommende blot var 4,3 %, hvil-
ket skal ses i relation til @rbaks oprindelse i en landsby - og
derfor et vist agrartisleet i byen. | Langeskov er det handvaerk
og industri, der dominerer - her er hele 59 % beskaftiget,
mens det for @rbak er 37,8 %. Til gengzeld har @rbek med
15 % beskaftiget ved handel og omsaetning en stzerkere op-
landsprofil end Langeskovs 11,7 %, savel som @rbaek ogsa pa
transportomradet havde den hgjeste andel med 13,1 % mod
Langeskovs blot 6,1%. | forhold til administration og liberale
erhverv ligger de begge lavt - 61 % i @rbaek og 4,9 % i
Langeskov.
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@rbzek ligger lige midt i et vejknudepunkt. Afstanden

til nabobyerne var for @rbzeks vedkommende 13 km til
Nyborg, 25 km til Svendborg,26 km til Odense og 36 km
til Faaborg samt henholdsvis 13 km og 14 km til to andre
starre rurale byer, Kvaerndrup og Ringe, hvor sidstnaevnte
i gvrigt var den eneste nye by pa Fyn, som blev omtalt i
Trap Danmark som "kebstadslignende”. Vejenes navne
Nyborgvej, Svendborgvej, Odensevej, Faaborgvej og
Assensvej understreger, at @rbzek er et knudepunkt
(Rolf Brems fot., 2013 Danmarks Jernbanemuseum).

Ved kommunalreformen i 1970 blev bade Langeskov og
@rbzek nye kommunecentre. Som nye centerbyer oplevede de
begge - og Langeskov i serdeleshed - en stor vakst. | Lange-
skov var der endvidere en fortsat vaekst i industrien, byen blev
koblet pa motorvejsnettet, og der opstod store nye, parcel-
huskvarterer. Byen var blevet en boligby (eller forstad om man
vil) og en industriby, mens det store butikscenter, Langeskov-
centret, holdt liv i oplandshandlen. Se tabel 8 (naeste side).

[ 2007 var epoken som kommunecenter slut for bade Lange-
skov og @rbzk. Radhusene flyttede til henholdsvis Nyborg
og Kerteminde. Meget tyder dog pa, at de - pa trods af tabet
af administrative funktioner - har formaet af leve videre i bed-
ste velgaende. For @rbaeks vedkommende tyder meget pa, at
vaksten iszer skyldes, at indbyggerne i de omkringliggende
landsbyer flytter til byen - primaert =ldre mennesker. | Lange-
skov er der relativ mange unge, der flytter til byen - typisk
fgrstegangskgbere, som finder det attraktivt, at huspriserne
er lavere end i f.eks. Odense, Kerteminde og Nyborg.?

Men maske er der fornyet hab om vaekst. | hvert fald er der
igangsat flere tiltag, som giver anledning til begrundet opti-
misme: | 2014 genabner Langeskaov Station - ganske vist ikke
i den gamle stationsbygning, men @st herfor og taet pa Lange-
skovCentret og diverse dagligvarebutikker. Og sa er der en
stor ny bgrneinstitution pa vej - en sakaldt "pendlerbgrne-
have", som maske mere end noget andet understreger - hvad
det handler om: Nar Langeskov igen bliver koblet pa jernbane-
nettet, er der endnu bedre mulighed for pendling - ogsa med
offentlige transportmidler. Og sa er der selvfglgelig industri-
en, der ligeledes er i vaekst.

Langeskov Station set fra oven. Langeskov Ig centralt ved
bade hovedvej og hovedbanen over Fyn. Byen ligger lige
uden for laebeelterne for henholdsvis Nyborg og Odense
med en afstand pd ca. 15 km til dern hver og havde derfor
gode muligheder for at vokse sig stor. Her ses Langeskov
Station (Rolf Brems fot. 2013, Danmarks Jernbanemuseurm).

| kommuneplanen for Langeskov understgttes netop den
udvikling i den opstillede vision: "Byen ligger strategisk place-
ret pa sletten mellem Odense og Nyborg ved motorvej, lande-
vej og jernbane. Her findes et varieret udbud af boliger, detail-
handel, service og fritidstilbud. Byen har mange arbejdsplad-
ser inden for handvaerk, industri og transporterhverv.” (Ker-
teminde Kommune 2013).

Visionen er formuleret i en masterplan, hvor hovedtema-
erne er:

At Langeskov er en tilgzngelig by.

At der tilbydes boliger i attraktive omgivelser.

At Langeskov er en vaekstby for erhverv.

At Langeskov rummer en levende bymidte.

At der arbejdes for at styrke og synligggre byens rekrea-
tive band (Kerteminde Kommune 2013).

| Brb=k er det helt tydeligt, at byen fortsat satser pa at vaere
et center for det nzere opland, men ogsa at specialbutikker-
ne har det sveert - og at flere butikker ogsa i Hovedgaden
star tomme. Aktiviteten er tydeligvis koncentreret omkring
de to store dagligvarebutikker i byens hovedgade suppleret
med en tankstation og et pizzeria. Overfor, og ved bakken
naturligvis, ligger det store mejeri, som lige pt. star tomt, men
som efter planen skal nyindrettes til boliger - forhabentlig i
respekt for den gamle bygning. Ved siden af skolen ligger
det helt nye fritidscenter med talrige sportsfaciliteter og bi-
bliotek, @rbxek Midtpunkt - et nyt samlingssted i byen. Den
lokale grovvare, DLG, eksisterer endnu og er mere end andet
symbolet pa, at Brbxk stadig tjener som oplandsby for et
agrart opland. @rbaek Bryggeri er et andet eksempel pa samme.
Til gengzld er @rbxk Kro lukket. Der var planer om at rive
den ned til fordel for en Faktabutik, men sa vidt vides er pla-
nerne stillet i bero og aflgst af planer om en café.

| kommuneplanen for 2013 er visionen som fglger: "@rbaek
skal tilpasses bymgnsteret som et velfungerende lokalcen-
ter med den ngdvendige offentlige- og private service som et
naturligt bindeled mellem Nyborg, landsbyerne og landdis-
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Tabel 8: Befolkningstal 1976-2004 (Kilde: Statistikbanken)

1976 1981 1986 1990 1994 1996
Langeskov 2823 3211 3389 3482 3516 3524
DBrbzk M3 146 1206 1231 1254 1257

triktet. Byen skal markedsf@res som en attraktiv bosztnings-
by med fokus pa varierede boligtyper og bynare friarealer af
hgj kvalitet.” (Nyborg Kommune 2013). Endvidere fremhaeves
de natur- og miljginteresser, der kendetegner adalen.

I bade @rb=k og Langeskov er der meget aktive lokalsam-
fund og borgerforeninger, som sgrger for, at der sker noget.
| begge byer er et af initiativerne et stort arligt tilbageven-
dende kreemmermarked. De to byer er saledes eksempler
pa, hvordan de rurale byer pa forskellig vis har formaet at
videreudvikle sig og tilpasse sig samfundets behov i dag.
Men sadan er det langt fra foregaet alle andre steder. Gan-
ske mange steder er gamle funktioner flyttet ud - som det
ogsa er sket i Langeskov og @rbzk - men uden at andre er
kommet til. Der er simpelthen for mange rurale byer i forhold
til det antal mennesker, der bor i landdistrikterne sammen-
holdt med, at mobiliteten ogsa er en helt anden end i byer-
nes velmagtsdage. En god infrastruktur er en helt afggrende
forudseetning for fortsat vaekst - og sa spiller beliggenheden
i bysystemet stadig en rolle. Som papeget af Groth og Fertner
i Stationsbyen i dag, sa har byerne en fremtid som forstads-
byer, hvis de ligger i eller tzt pa starre byregioner. | afrap-
porteringen er bade Langeskov og @rbak med i Odenses by-
region, der dog ikke hgrer til blandt de stgrste, men som dog
som en "mellemstor byregion” (Groth og Ferntner 2013, se
ogsa Nielsen 2006). For Langeskovs vedkommende ligger
byen endog meget txt pa Odense og byens indbyggere fagler
sig ogsa tilknyttet den fynske hovedstad” - og kommer med
jernbanestationens genabning endnu teettere pa. @rbaek lig-
ger ca. 26 km fra Odense. Med andre ord: Mens en placering
en placering t=t pa en starre by tidligere var en hindring for
en rural bys vakst, sa er den nu en fordel, som kan vare med
til at sikre en fortsat gunstig byudvikling og vaekst.

DE RURALE BYER 0G KULTURARVEN

De rurale byer hgrte til i en afgreenset epoke af Danmarks
historie, som for lzengst er slut. Men hvilke kulturarvsvaerdier
finder vi i de rurale byer? Vi kan undersgge byernes fysiske
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LangeskovCenteret set fra oven.

| Langeskov er der en seerlig stolt-
hed over byens center, Langeskov-
Centeret (Rolf Brems fot. 2013,
Danmarks Jernbanemuseum).

2004 2007 2010 2013
3725 3893 4003 4002
1428 1555 1556 1614

bevaringstilstand ved at foretage en kartografisk analyse,
hvor byens histariske strukturer sammenholdes med nutidige
luftfotos - suppleret med en efterfglgende besigtigelse.

Ser vi fgrst pa Langeskov, sa fremstar den rurale bys kerne
betragtet fra skrivebordet intakt - om end den slgres en del
af den senere omgivende byudvikling med store tilstgdende
parcelhusomrader, centeromradet og den betydelige industri.
Samtidig er det af betydning, at vejforbindelsen over jern-
banen er lukket, sa trafikken ledes vest om centeromradet
til de stare parcelhus- og erhvervsomrader syd for jernbanen.
Et besgg i byen bekraefter, at byens kerne fremstar relativ in-
takt. Den gamle stationsbygning ligger der endnu, men er nu
indrettet til beboelse. Det gamle radhus er ogsa bevaret og
fungerer nu som bibliotek og lokalhistarisk arkiv. Den gamle
kro er flyttet og er blevet aflgst af en ny, som dog stadig lig-
ger ved landevejen. Ogsa randbebyggelsen langs landevejen
er intakt, om end mange af bygningerne har mistet deres op-
rindelige funktioner - og til dels er praeget af forfald. Toget
kerer stadig igennem bymidten - men skinnerne og afskarm-
ningen deler byen i to. Nar toget igen stopper i Langeskov fra
2014, vil banen pa ny veere et aktiv for byen. Og ikke kun et
stort ar pa byens krop og de store vejomlagninger, som har
betydet, at bilister ma kgre en stor omvej for at komme fra
den ene til den anden del af byen - og som giver bykernen et
usammenhangende praeg. Stationens genabning kan des-
uden fa stor mental betydning - og for fortzllingen om
Langeskov som "stationsby” - pt. er der f.eks. en udstilling
med titlen "Mens vi venter pa toget” i LangeskovCenteret
(Grundsge 2013). Byens historie er bundet op pa dens infra-
struktur. Det er en god historie, og sa er den stadig i live.
Hvis der lokalt/kommunalt er interesse for at bruge historien,
er der masser af muligheder - det handler bare om at komme
i gang.

@rb=k far ligeledes praedikatet delvis bevaret struktur. De
mange veje, der mgdes i byens krop, er de samme, men ogsa
her viser besigtigelsen, at dele af historien er slgret: Omra-
det ved stationen er nu domineret af parcelhuse - og jern-
banens spor naesten visket ud. Mange af funktionerne i den



gamle hovedgade er ligeledes vk, og i stedet er der kom-
met discountbutikker til. Derimod er byens funktion som
oplandsby stadig meget aflaeselig i de funktioner, der i dag
er i byen, og byens aktive borgere medvirker til, at den lever
videre som sadan. Sa vel lever kulturarven i @rbaek som op-
landsby, men i en noget @&ndret form. Hvis den lange histo-
rie skal med, handler det om at tage vare pa dels den over-
ordnede struktur - og dels de to centrale tilbagevaerende
markgrer fra de rurale byers epoke, det gamle mejeri og kroen.

Bade @rbxk og Langeskov har oplevet en betydelig vaekst
de seneste artier, hvilket er med til at forklare, hvorfor mange
af de oprindelige fysiske spor er blevet overlejret af nye funk-
tioner. Skal vi finde den mere "rene” historie om de rurale byer,
kan de med stgre sandsynlighed findes i de mindre rurale
byer, som dog heller ikke er fri for udfordringer, nemlig funk-
tionstgmning og forfald. Set pa et mere overordnet plan be-
star udfordringen i, at mange af det moderne samfunds be-
byggelser stadig har meget sveert ved at opna anerkendelse
som bevaringsvardige - og maske kan vi give folk som Johan-
nes V. Jensen og Emma Gad en lille del af skylden. Lidt har
det maske nok hjulpet, at der de seneste ar er kommet mere
fokus pa industrikulturarv - bl.a. fra Kulturstyrelsen med indu-
strikulturens ar i 2007, men problemet er stadig, at denne
vigtige del af vores kulturarv ikke falder i kategorien pant

JERNBANERNES TEKNOLOGI- OG KULTURHISTORIE

og kent. Der er derfor brug for en ekstraordinzer indsats, hvis
vi skal undga at glemme en central del af historien om op-
bygningen af det moderne Danmark .

KONKLUSION

De rurale byer indgik som en af flere komponenter i den sam-
fundsforandringsproces, hvor det moderne Danmark blev op-
bygget. Denne proces kan ogsa iagttages i de rurale byer, hvor-
ved studiet af byerne ogsa er et studie af samfundsmoder-
niseringen i det tidsrum, hvor landbrugserhvervet blev ud-
viklet og siden afviklet, landet blev industrialiseret, handels-
og serviceerhverv spredte sig til landdistrikterne, og landet
blev forbundet i et sammenhangende transportnet. | forhold
til de rurale byer er isar jernbanen blevet tillagt stor betyd-
ning, men undersggelsen viser, at mere end en fjerdedel af
byerne aldrig fik jernbane, savel som urbaniseringen i to ud
af fem byer allerede var begyndt, da jernbanen blev anlagt.
Det bekrzftede, at den hidtidige sa teette kobling mellem
station og by, der ligger i begrebet "stationsby”, ikke er hen-
sigtsmaessig, hvorved det blev bestyrket, at betegnelsen
"rural by" dzkker indholdet mere praecist. Undersggelsen
belyste ogsa, at der ganske vist var forskel pa de rurale byer,
0g at byer med primar bebyggelse tydeligvis var hyppigere
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forekommende i @st- end i Vestdanmark, men dog ikke nok
til, at det er rimeligt at tale om en vest- og gstdansk bytype.

Studiet af de rurale byer har ogsa veeret et forsgg pa at
indskrive de rurale byer i den danske byhistorie, de ikke hidtil
er blevet opfattet som en integreret del af. | denne under-
spgelse blev det forsggt at etablere et grundlag, hvorpa de
rurale byer kan betragtes som en selvstendig historisk by-
type med en ganske serlig funktion i den del af landets ur-
banisering, der foregik decentralt i Danmarks landdistrikter.
Formodentlig boede mellem en fjerde- og en femtedel af
den danske befolkning i fgrste halvdel af 1900-tallet i en af
de knap 700 rurale byer. Med de rurale byer flyttede byen pa
landet - og via netop dem fandt ogsa bykulturen vej til land-
distrikterne - i den periode Johannes V. Jensen kalder "sta-
tionstiden”, men som her kaldes de rurale byers epoke, og
som defineres til ca. 1860-1960.

| dag har en lang raekke af de rurale byer mistet mange af
deres oprindelige funktioner, men de to eksempler fra @rbaek
og Langeskov viser, at der ogsa er grund til optimisme. Det
handler ret beset om at veelge en ny profil - eller at videre-
udvikle den gamle. Vigtigt er det ligeledes at vaere bevidst
omkring og vaerne om den szrlige kulturary, der ligger gemt
i de rurale byer. Og her har vi en szrlig udfordring, hvis ikke
sporene fra den historie skal slettes for eftertiden.
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“STATION TIMES”
- WHEN TOWNS MOVED TO THE COUNTRY
In the second half of the 1800’s, radical changes in many areas
swept through Danish society. New technologies made it pos-
sible to produce things in new and efficient ways, agriculture
reorganized its production, a market economy and a money
economy started in earnest to gain ground (supported by the
law on freedom of trade in 1857), transportation expanded
and was practically revolutionized, the population grew by
leaps and bounds, and even the patterns of settlement and
the building of new structures changed. By mid-century, about
20% of the population lived in towns, 9% in the capital city
(Copenhagen) and the remaining 80% in the country. About
100 years later, it was almost the opposite, with a town-dwel-
ling population of 74% in 1960. A large part of this urbaniza-
tion took place in the capital city and in the existing market
towns, but even out in the country districts, a need for towns
arose. Until the law on freedom of trade was passed in 1857,
the word “towns” included market towns (with a royal char-
ter giving them exclusive rights to trade in their district) and
marketplaces with special privileges. After the law was
passed, towns could be founded anywhere, and they were,
though the market towns held on to their privileges in many
cases by excluding the newer towns’ tradesmen and crafts-
men from doing business within a certain distance of the
market towns. This state of affairs continued as late as 1920.
The process of urbanization in the country districts is exa-
mined in this article, a process which is, at the same time,
part of the stary about building the modern state of Denmark.
The article settles the question of the common expression
“station town” (stationsby), which ties a given town to a
railway, even though many of these towns never got a rail-
way station. Instead, the expression “rural towns” is used,
simply meaning “towns in the country” (fx. Hansen, 19771).
A rural town is defined as a concentration of buildings
that was established and grew in a rural district - usually
along a main road - in the second half of the 1800’s or the
first half of the 1900's, where trade, transportation, industry
and institutions gave the settlement a town-like quality,
and where most of the population was living off other work
than primary occupations (f.x. farming, fishing).
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The article has, as its starting point, the author's PhD the-
sis on rural towns. The area of examination includes a swath
across Jutland (the former Ringkgbing County until 1970) as
well as Frederiksborg County (before 1970). While Ringkg-
bing County represents western Denmark, Vejle County is, in
many ways, an average sample of western and eastern Den-
mark, as it straddles both sides of the Jutland Ridge. Frede-
riksborg County represents eastern Denmark, and in addition
includes developments close to the country’s capital. In case
studies of the two Funish towns, Langeskov and @rbak, re-
sults of a special investigation are included that deal with
rural towns on Funen more broadly. All together, the exami-
nations give good coverage of this development across the
country. The period covered by the article is from around
1840 until 1960, with glimpses up to the present day.

This study uses a building-historical perspective and a theo-
retical model stemming from it (Porsmose, 1987) as well as
both Christaller’s central place theory (Christaller, 1933, 1966)
and the network theory. The theories are both part of a so-
called “dual model” (Hohenberg & Hollen Lees, 1994) which
also has laid the groundwork for this study.

Registration and identification of the rural towns is based
on a thorough analysis of maps, statistics and topographic
works. On the background of this registration, 135 rural towns
can be identified in the three areas under study, Ringkghing,
Vejle and Frederiksborg Counties. This amounts to almost 700
rural towns when recalculated to include all of Denmark. It also
means that between a fifth and a fourth of the Danish popu-
lation was living in rural towns by the middle of the 1900's.
Quite a lot of Danes have either lived in such a town themsel-
ves, or know someane who lived, or now lives, in a rural town.

A “typical” rural town doesn't actually exist, but with this
caution in mind, we can sketch out the characteristics of a
rural town: it was established after 1880-90 and was first
fully developed in the 1950's-60’s. The town serviced a sur-
rounding agricultural area; it was situated away from the
coast and could either grow from a village or be started from
scratch, on a field. It stayed fairly small, with a population of
less than 1000. The town had a variety of businesses con-
sisting of a fairamount of craftsmen and industry and equal
parts trade, transportation, administration and private en-



terprise, plus a bit of agriculture. Only in a few cases, was one
of these types of businesses more dominant than the others.
The typical town was blessed with several kinds of transpor-
tation; most often, the town had both railway access and main
roads, sometimes also proximity to coastal shipping. Good
transportation conditions played a vital role in the develop-
ment of the town. Last but not least, the typical rural town
was far enough away from the market towns’ zone of influ-
ence (7.5 km for tradesmen and 11.3 km for craftsmen) and
likewise far enough from the other rural towns, to have its
own surrounding area.

Two widespread myths about Danish town history are then
examined: the myth of the railway's significance for rural
towns and the myth that there was a big difference between
rural towns in western and eastern Denmark.

The railway was traditionally given credit for playing a large
role in the establishment of rural towns. This study shows
that more than a quarter of rural towns never were connect-
ed to a railway line, and that urbanization in two out of five
towns were already established by the time the railway did
come to town. This means that the previously held belief in
the close connection between the railway station and the
town, as expressed in the word “station-town” (stationsby)
is not appropriate. Thus, the label “rural town" has been shown
to be more precise. This study also shows that the railways in
Ringkghing County, an example of western Danish develop-
ment, contributed more to the establishment and growth of
new towns than was the case in Vejle and Frederiksbarg
Counties. On the other hand, statistics show that the percen-
tage of new rural towns in Ringkgbing County that had no
connection whatsoever to railways, was higher than in the
two comparative counties. The claim that the railways crea-
ted the rural towns in western Denmark is only true for the
76.2% of the towns that actually did have a railway stop, or for
53.3% of the towns in Ringkgbing County - only a bit over half.

All'in all, the study shows that only in 8.1% of the inve-
stigated towns, was the railway their only significant form of
transportation, while a rather larger group of them (22.2%)
had main roads as their only transportation routes. On the
other hand, it was much more common for rural towns to have
both main roads and railways at their disposal, namely 57.0%

of them. None of the towns was served only from the sea.
These averages slur the regional variations, however. Regar-
ding railways, it is striking that 18.2% of the towns in Vejle
County were served only by the railway (typically supplemen-
ted by side roads), while in Frederiksborg County, this was
the case with 9.7% of the towns, and in Ringkgbing County,
only the case with one town. This gives reason to modify the
earlier widespread belief in the crucial significance of railways,
especially for the western Danish towns. A well-developed
transport system and a synergy between different modes of
transportation was very typical for the rural towns; the rail-
way did not stand alone.

Connection with so-called primary settlements (villages,
fishing settlements etc.) is often used as an argument for
there being basic differences between towns in eastern and
western Denmark. This study shows that 55.6% of all towns
grew out of primary settlements, while with the remaining
44 4%, this was not the case. In all three study areas, there
are towns with both types of origin patterns, but there is a
clear tendency: in Vejle and Frederiksborg Counties, there are
significantly more towns with a primary settlement core than
otherwise. However, the variation is not so great as to indi-
cate a western and an eastern Danish type of rural town. There
were fewer market towns to begin with in western Denmark,
which gave more space for the creation of rural towns, but
other than that, the basic mechanism for establishing towns
was exactly the same - in both eastern and western Denmark.

Today most of the rural towns have lost many of their
original functions, but the two case studies from @rbak and
Langeskov show that there also are grounds for optimism.
It's all about choosing a new profile for the town - or regrow-
ing the old one. It's important at the same time to protect
the town heritage, to find the special stories that are waiting
to be told in the rural towns. This is definitely a challenge, if the
traces of the town'’s history aren’t going to be lost to posterity.

Rural towns were one among many components in the
process of societal change during the building of modern
Denmark. The rural towns were a supplement to and an ex-
pansion of the existing town system. With the rural towns’
creation, towns moved to the country, and through them,
town culture came to the rural districts.
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