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1. Introduktion og forskningssper gsmal

Den samfundsskabte mobilitet er i stigende malt pa en raskke indikatorer. Denne antages dels at haange
positivt sammen med den gkonomiske vakst (Infrastrukturkommissionen 2008) savel som det er
knyttet til en raskke miljgmasssige problemstillinger der stragkker sig fra Co2 og partikelforurening til
stgj og uheld (Urry 2007). Der er fokus pa betydningen af denne sgende mobilitet for byudviklingen
som en gkonomisk indikator (Trip 2007). Det er ogsa belyst at mobilitet og infrastrukturudvikling
knytter sig til magtudevelse og politiske interesser (Graham & Marvin 2001, Jensen & Richardson
2004). Hvad der er mindre belyst er de sociale, kulturelle og arkitektoniske spargsma om hvad denne
mobilitet betyder for bysamfunds sammenhaangskraft og deres kulturelle udtryk ud fra en antagel se af
mobiliteten som kultur skabende famomen (Jensen 2009a). Nar dette har vaaet tilfaddet er det primaat
foregdet i en tradition hvor fokus har veget pa den asstetiske og landskabelige opfattelse af
infrastrukturen (Appleyard et a 1964). Nyere international forskning er dog ved at dreje fokus over pa
en forstéelse af de ordinage transportrum og infrastrukturer som vigtige steder og lokaliteter for
hverdagdlivets udfoldelse i den nutidige netvaaksby. Sealigt relevant er her de internationale studier
der er opsamlet i antologien "Mobility: A room with a view” (Houben & Calabrese 2003). Dansk
forskning i dette perspektiv er dog stadig i sin vorden. Forskningsprojektet ”Byen, Vejen, Landskabet”
(Hovgesen, Nielsen & Egebjerg 2005) dokumenterede eksempelvis en positiv sammenhaang mellem
byudvikling, vakst og motorveje i Danmark og Landsplanredegerelsen 2006 viser at den regionale
udvikling koncentreres i Hovedstadsregionen samt den " @stjyske Bandby” (Miljgministeriet 2006).
Ligeledes er et nyere forskningsprojekt om vejnettet og det urban-rurale landskab ogsa fokuseret pa
den Dstjyske bandby (Clemmensen 2008). Der er sdledes fokus pa "vindernes historie’. Som
udbygning af dette perspektiv er der dog behov for at undersage hvordan tilstanden er i de omréder der
blev "koblet af” det " Store H” og motorvejsstrukturen. Pa denne baggrund, samt i forlaangelse af nyere
Belgiske forskningsresultater fra en kortlaggning af potentialerne i en sekundag landevejsinfrastruktur
efter den er blevet nedgraderet som falge af en ny motorve] (Artgineering 2007), skal hovedvejens
betydning og potentialer efter motorvejsnetvaakets sejr i Danmark diskuteres.

| sin bog “Den usynlige verden” viser sociologen Henrik Dahl (2008) hvordan der eksisterer en
" agtvaadighedens geografi”. Det vil sige et sag normer og koder for hvilke der eksisterer steder og
lokaliteter der er attrdveadige sdvel som der er steder der anses for uinteressante eller direkte
problematiske. Det er ikke en ny indsigt, at det ordinaere og hverdagsagtige maske fortjener en sterre
opmagksomhed (Venturi et. Al. 1977). Men det tjener til Dahls fortjeneste at han lgfter denne
diskussion ud af arkitektur professionens raskker og ind i en mere offentlig debat. Dahl viser at der
bl.a. findes et ringeagtet "transportdanmark” hvor anonyme infrastrukturer anses for at vaae
uinteressante. Det liv vi lever i disse, med andre ord den hverdagsagtige mobilitet, bliver pa samme
made opfattet som uinteressant og spild af tid. Dahl papeger at vi mangler begreber til bearbejdning af
denne type amindelige erfaringer i almindelige upaagtede fysiske omgivelser. Her identificerer Dahl i
forlaangelse af Landsplanredegarelse 2006 de to store vaskstomrader af transportdanmark til at vaare
Hovedstadsregionen og det der kaldes ”hundredekilometerbyen” (den ”gstjyske bandby”). Sdledes
skitserer Dahl et vaadigt projekt med at fa begrebsliggjort livet som det leves i ”transportdanmark”.
Men samtidig er det en stor begramsning, at det kun er det transportdanmark der udtrykkes ved det
Store H og dermed motorvejen. Dahl vil give os nye begreber til bearbejdning af hvad der foregar i
motorvejsdanmark — et "usynligt” land der dog er et officielt planlagt og sanktioneret land. Dette paper
ansker at uddybe denne sggen efter en forstaelse og begrebsliggerelse af de infrastrukturlandskaber
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der end ikke er vaadiget ringeagtel sens stempel som "ikke steder” (Augé 1995). Hvor Dahl sgger at
give maglet til vinderne traader dette paper endnu et skridt tilbage (i bogstavelig forstand) og kaster et
undersggende blik pa den gamle landevejs muligheder og problemer i denne kontekst. Ikke som et
romantiseret landskab a la ”Margueritruten” men som reel livsramme og habitat for mennesker med
bade muligheder og problemer'.

For skningssper gsmal, tilgang og metoder

Dette paper er en kortfattet indledning til et undersggelsesfelt og et tema der ma udfoldes dybere hvis
det skal kunne besvare de mange relevante spargsma omkring temaet ” den gamle landevej”. Sdledes
er dette en farste indkredsning af en problemstilling og dermed snarere et pilotstudie end en egentlig
underspgelse. Mdlet er dog, gennem et studie af den gamle hovedvejsstraskning mellem Aarhus og
Aalborg at tematisere falgende overordnede forskningsspergsmal:

Hvilke livsformer og kulturer forsvandt med nedgraderingen af hovedvejentil sekundeer
infrastruktur, hvilke nye er opblomstret og hvilke kan man forvente at sei fremtiden?

Det er ikke muligt at svare pa dette spargsmal pa baggrund af disse indledende studier, men dette er
som sagt dbningen af en forskningsdagsorden med videre perspektiver for fremtiden. Paperet rummer
en transportplanlaggningsmaessig, en  arkitektonisk og  byplanmeessig, en  regiona
udviklingsmaessig samt en  sociologisk og kulturgeografisk dimension der er koblet i et
tvaadisciplinaat undersagel sesdesign. De empiriske analyser har benyttet sig af en bred vifte af bade
kvantitative og kvalitative metoder. Feltstudiet foregik gennem punktnedslag langs den gamle A10
landevej. Teoretisk skal paperet forstas i sammenhaang med den nyeste forskning inden for det der er
kaldt "mobilitets paradigmet” (Urry 2007) og som netop er tveadisciplinaat. Paperet ser ikke pa
forhand udviklingen som entydigt positiv eller negativ, men sgger at kvalificere diskussionen gennem
en forstéelse for den ambivalens som nutidens mobilitetsmenstre ofte afstedkommer (Beckmann
2001). For at kunne komme frem til mere kvalificerede analyser ma problemstillingen derfor anskues
med et "dobbeltblik” af hhv. potentidle- og problembriller. Kun ved at dbne forstaelsen for de
muligheder og begraansninger som den infrastrukturafledte byudviklings sekundeae vejsystemer
rummer, kan man sige at vi begriber de regionale effekter af artiers byplan og infrastrukturpolitik. En
plantaakning som har afstedkommet en koncentration man begynder at forstd og dokumentere
effekten af men ogsa en udkantsudviklingen hvis nuancerede kvaliteter vi endnu ved meget lidt om. Et
informationsbehov er med andre ord konstateret, og paperet sigter mod at begynde at afdakke dette
bade for byplanlasggeres vedkommende savel som for kommunale beslutningstagere og byforskeres
vedkommende.

Som naavnt er dette papers problemstilling delvist udsprunget af de Belgiske erfaringer med en
lignende problemstilling for deres nationale N4 hovedfaardselsdre. Dette betyder ikke, at studiet her
sgger at eftervise de for det Belgiske studies gaddende forhold. Snarere har det givet anledning til
inspiration af en mere personlig karakter. Efter laesning af N4 rapporten fik naavaaende forfatter
mindelser til barndommens bilture fra hjembyen Arhus til bedsteforaddrene i Aalborg. Turen foregik
netop af den gamle landevej A10 med krydsning af Gudenden i Randers, passagen ned og op igen ved
Hobro samt turen gennem Rolds Skov for nu at naevne nogle centrale erindringsmarkarer. Alt dette er
andret med fremkomsten af motorvejen i den forstand, at det nu ikke laangere er den foretrukne rute.
Sdledes biografisk stemt opstod spergsmalet; hvordan er det egentligt gaet med livet i de mindre
bysamfund, som ligger langs den gamle landevej efter motorvejens sejr? At det er en personbiografisk
tilgang har medfert det let arbitreare valg af straskning, da man ligesa vel kan finde eksempler pa hvad
her skal betegnes "parallelvejssituationen” pa Sjadland og Fyn (et forhold vi vender tilbage til i
konklusionen). Som naevnt er dette paper ikke i stand til fyldestgarende at beskrive og analysere
problemstilling langs hele den 110 km lange straskning fra Aaborg til Arhus — her indimellem kaldet
"the strip” med henvisning til den amerikanske tradition indenfor byteorien og dens forstaelse for
byudvikling som noget der ikke behgver at haange sammen med en koncentrisk bymorfologi
(Appleyard et a 1964, Venturi et. Al. 1977). Af afgraessningsmasssige grunde valgtes derfor at la ned
pa to lokaliteter langs den gamle landevej. Valget af disse to har vaget afgjort af to primaare forhold.
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For det ferste, at det skulle tilstradbes at nd udenfor de to helt store bycentres gravitationsfelter
(Aaborg og Arhus). Dernaest er der lagt vamgt pé, at sl& ned pé steder der ikke var meget store
forstadslignende bosagningssteder sdledes det kunne studeres hvilke lokale effekter motorvejen kunne
siges at have.

Udover at der har vaget lavet en del afsggning af plandokumenter og kortmateriale til forstaelse af
lokaliteterne, har den vassentligste metode vearet feltarbejdets. Hermed menes, at bevagge sig langs den
gamle landevej og dokumentere situationen via video og fotos. Dernaest ogsa besgg pa de to
nedslagspunkter og i den forbindelse at interviewe lokale beboere og eksperter (der er foretaget 9
personlige interviews og et telefoninterview). Alle interviews er optaget elektronisk, gennemlyttet og
centrale dele udskrevet. Dette arbejde har i ferste omgang vearet foretaget af en studentermedhjadp, og
siden fulgt op af forfatterens egne observationer og samtaler med folk pa lokaliteterne. Til brug for
interviewene udarbejdes en |@st struktureret spergeguide (se et eksempel her pai bilag C) der som alt
overskyggende tema havde at fa de interviewedes egen opfattelse af historien om "fer og efter
motorvejen”. Da interviewpersonerne fortrinsvist har vaget "almindelige borgere”, og faare
"eksperter” kan dette studie ikke siges at have gennemlyst eksempelvis de reelle regional gkonomiske
konsekvenser af parallelvejssituationen pa A10. Det der har vaget i fokus har vaaet folks umiddelbare
og oplevede erfaring med skiftet i infrastrukturens hierarki. Som metodisk konsekvens af dette
hverdagsliv perspektiv pa interviewene er det de lokale aktgrers konkrete "historier” eller
"fortadlinger” der er sat centralt (Jensen 2007). | forbindelse med feltarbejdet er der opbygget et
dataarkiv af officielle dokumenter, kort og luftfotos savel som egne optagelser af video og fotos samt
lydfiler med interviews udger dokumentationsmaterial et.

Paperet er struktureret i fem hovedafsnit. Efter afsnit 1 der rummer introduktionen til
problemstillingen, samt metoder og fremgangsméader felger et kort afsnit 2 om historiske forhold
omkring landsplanlaggning, byudvikling og samfundsmobilitet. | afsnit 3 dykkes der ned i et nedslag
langs den gamle landevej, naamere bestemt landsbyen Rold der ligger mellem Aalborg og Hobro. |
afsnit 4 flyttes blikket laenger mod syd nér vi ser pa landsbyen Rasted som det andet af de to
nedslagspunkter langs den gamle landevej. Paperet afsluttes i afsnit 5 med nogle konkluderende
bemaarkninger samt en ragkke perspektiverende kommentarer.

2. Historik - om landsplanleggning, byudvikling og sasmfundsmobilitet

Samfundsudviklingen, og hermed ogsa byudviklingen, er som naevnt intimt sammenkaeadet med de
infrastrukturer der kendetegner de respektive perioder og disses politiske styringsambitioner (Jensen
2009b). Det vil fere for vidt her at skulle redegere for denne udvikling. | stedet mavi henvisetil andre
historiske analyser af sammenhaagen mellem byudviklingen, landsplanlaggning og infrastrukturen (se
f.eks. Gaardmand 1993, Jensen 1999 og Kaufmann 1966). | en nutidig sasmmenhaang viser Johannesen
& Eskildsen i en analyse af arsager til befolkningsfremgang i 68 danske landsbyer beliggende i
yderomrader, at det ikke er muligt at finde en enkelt faktor til forklaring af disse landsbyers fremgang
befolkningsmasssigt (Johannesen & Eskildsen 2008:50). Undervejs til denne konklusion undersgges
forhold omkring ruralitet (her set som afstand til neameste by), infrastruktur, natur, lokale initiativer,
arbejdsmarked, offentlige og private investeringer og offentlig service. | forhold til dette papers
problemstilling konkluderede man f@lgende:

"Den kvantificerede del af undersggelsen omkring infrastrukturelle forhold
koncentrerede sig om vejnettet og fandt, at motorvej maske ikke spiller en sa central
rolle for befolkningsudviklingen i yderomradernes landsbyer. Bade nagrheden til
hovedlandeveje og Margueritruten var kendetegnende for de fleste af de 68 landsbyer.
Respondenterne peger pa det vigtige i hurtigt og ikke mindst nemt at kunne komme til
de naameste store byer med bil. Der er dog et vist fokus pd, at den offentlige
infrastruktur er vigtig for dem, der bor i landsbyerne” (Johannesen & Eskildsen
2008:36)
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Hvad der skaber vakst (i befolkning, arbejdspladser eller andet) er sdledes en kompleks sag, og ikke
helt entydigt identificeret i dets relation til infrastruktur. Her vil vi dog dykke ned i den konkrete
"parallelvejssituation” omkring den gamle landeve] og den nye motorvej pa strakningen mellem
Arhus og Aalborg velvidende at vi ikke kommer til at belyse den regional gkonomiske effekt af dette
forhold.

| falge Steffen EImer Jargensens historiske vagk " Fra chaussé til motorvej” finder vi en rakke vigtige
tidspunkter for anlasggene. For landevejenes vedkommende langs A10 er det; 1819-1847 (Arhus —
Randers), 1837-1844 (Randers — Hobro) og 1852-1855 (Hobro — Aaborg) der er kardinal punkterne
(Jargensen 2001:503). For motorvejenes vedkommende er de vassentlige indvigelses tidspunkter;
Aaborg — Narresundby (1969), vest om Randers (1971), Bonderup-Limfjorden (1971), Gug-
Senderbro (1972), Mariendals Mglle og Senderbro-indferingen i Aalborg (1978), Arestrup — Aalborg
Syd (1992), Hobro Syd — Arestrup (1992), Randers — Hobro (1993), Arhus S — Randers S (1994)
(Jargensen 2001:504-506). Jergensen siger det selv sdledes:

"... det motorvejsnet, der padbegyndtes i 1941, blev en del af landets samlede
hovedlandevejsnet. Nok opbyggede man nu for anden gang [ferste gang i perioden
1764-1861, obj] et hgjklasset, landsdeskkende vejnet fra grunden og stor set uden
overlapning med det gamle hovedlandevejsnet fra 1700- og 1800-talet, men
motorvejene var udtryk for en udbygning af landets eksisterende hovedlandevejsnet.
Hvor motorvejene aflastede gamle hovedlandevejsstraskninger som Al, A2 og A10 og
overtog de meste af deres trafik, blev disse gamle hovedlandeveje nedklassificeret til
amtsveje, og motorvejene overtog vejnumrene” (Jargensen 2001:365)

Den nationale infrastruktur har igennem nogle hundrede & veaet domineret af det
hovedlandevejssystem der netop er beskrevet. Uagtet at jernbanen for en tid s ud til at skulle definere
byudviklingen, md man i dag erkende at det er den velkendte motorvejsstruktur som tegner
udviklingskorridorerne. Siden 1950'ernes debat om ”Stjernebyen” versus det "Store H” har
infrastrukturudviklingen kaedet sig pa en debat om centralisering versus decentralisering samt om
sammenhaangen mellem infrastruktur og byudviklingsdynamik. Her kan vi ikke ga dybereind i denne
historie, men viser den kendte modstilling af disse to udviklingskoncepter som de blev fremstillet i
slutningen af 1950'erne (figur 1, se i @vrigt Jensen 1999, Gaardmand 1993, Humlum 1966 og
Kaufmann 1959 for yderligere uddybning af denne historie).

Figur 1. Stjerneby eller det Store H? (Gaardmand 1993:79)

1970 ernes trafikpolitiske debat farvedes af den generelle gkonomiske krise, og udover diskussionen
af om motorveje overhovedet fortsat havde deres berettigelse og om de i givet fald blot burde laves
som fleksible motortrafikveje med potentiale for senere udbygning eller blot som mindre brede og
dermed arealkraevende anlagg, |uftedes ogsa tanken om at aandre det ” Store H” til det "lille h”. Hermed
mentes, at afsta fra at fgre motorvejen hgjere nordpa end til Arhus (Jergensen 2001:391). Helt frem til
forliget om Storebadtsforbindelsen i 1986 stod det "lille h” sdledes ved magt, hvorefter det besl uttedes
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at fgre motorvejen videre fra Arhus til Aalborg (og hvor det som bekendt ogsi lykkedes den sikaldte
jyske "trafik mafia’ at knytte statten til Storebadtsforbindelsen sammen med krav om de to nordjyske
motorveje):

” Straskningen nord for Arhus métte naturligvis afvente en ophaevelse af princippet om
trinvis udbygning og det "lille h”, far nye anlagyslove kunne vedtages. | 1994 kunne
Hobro Syd-Aalborg Syd dbnes, i 1993 Randers-Hobro ... | 1994 sluttede man hele det
"store H” af med Arhus Syd-Randers Syd” (Jergensen 2001:406)

Mobiliteten er, som alle andre samfundsmaessige faanomener, adrig blot enten en velsignelse eller en
byrde. Som nsevnt rummer mobiliteten en "ambivalens’ i form af en ragkke problematiske forhold
savel som den er en integreret del af hverdagslivet og dermed den kultur som vi dagligt er producenter
af (Jensen 20093a). Ofte ses ambivalensen ikke samlet i et analytisk blik, men derimod opsplittende
folk og grupper i hvad man kan kalde de "hastighedsbegejstrede” og de ”hastighedsbekymrede’
(Jensen 2009b). En bekymring kan man for eksempel finde her hos Buchardt & Shenberg:

"Bilismen og de gode veje har haft mange konsekvenser. En af dem er, at det lokale
saapraeg er forsvundet. Den specielle bondekultur er trangt tilbage af den mere
byprasgede enhedskultur. Land og by blev mere ens. Avisen kom frem samme dag. Om
dagen kunne byfolket tage pa udflugt pa landet, mens landbefolkningen om aftenen
kunne ga& i byen og biografen. Det var heller ikke mere muligt at beholde en lavere
levestandard pa landet. Og byplanlagggerne kunne undlade at tage de store hensyn til
transportforholdene, da de fleste indbyggere radede over biler” (Buchardt & Schenberg
2006:357)

Bekymringen retter sig netop mod den hverdagskultur som i dette citat antages at konvergere og blive
ensrettet i de forskellige miljger. Ligeledes findes der bekymring at spore hos Madsen, der ser
bilismen som det sterste problem for en ”fornuftig planlasgning”:

” Engang var manglen pa gode boliger et hovedemne for fagfolk og politiker. Siden blev
byplanlaggning en negdvendighed for at styre vaksten. | dag er antallet af biler et
overflodsproblem, som truer enhver form for fornuftig planlaagning og liv i byerne”
(Madsen 2009:240)

Problemet er jo, at definere denne "fornuftige” planlaegning i direkte forlaangelse af infrastrukturens
konsekvenser. Uomtvisteligt er det dog, at mobiliteten generelt og privatbilismen i ssadeleshed har
skabt en rakke utilsigtede konsekvenser som vanskeligger mange af de visioner byplanlagningen
historisk har haft. Omvendt; den nutidige by er en mobilitetsarena hvis funktionsméade ikke lader sig
opretholde uden ganske vasentlige cirkulationssystemer (Jensen 2009b). Endvidere har
"bekymringen” desvaare ofte haft en tendens til at se mobiliteten som instrumentel slet og ret. Med
andre ord, at det kun handler om at flytte ting, objekter, varer eller mennesker pa hurtigst eller mest
effektiv facon. En sadan forstaelse skygger imidlertid for det forhold, at mobilitet i sig selv er kultur
(Jensen 2009c). Eller sagt med andre ord, maden vi bevasger os pa skaber det blik vi har pa verden og
hverandre. "Mobilitetens ambivalens’ skal med for at nuancere billedet. Infrastruktur er ikke per
definition "grim” og mobilitet ikke blot er instrumentel bevaagelse mellem punkter, men ogsa et
kulturelt udtryk der former vores opfattelser af os selv og andre (Jensen 2009a, 2009c, Kolb 2008).

Ud af denne historik, samt de forskellige politiske og teoretiske optikker pa infrastruktur og mobilitet
skal vi nu sage at snaevre blikket ind til den straskning vi har valgt at se pa. Straskningen Aalborg —
Arhus (A10) er i denne optik " the strip” som kaader byudvikling og interurban mobilitet sammen.
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Figur 2: A10 "the strip” - Landevejen og Matorvejen (Grafik: Anne Sofie Hartelius)

Ser man pa den kommunale statistik over befolkningsudviklingen langs A10 kan man notere sig, at
Rold har haft en relativ stabil befolkningsfremgang i perioden 1976 til 1996. Herefter ses en fald og
muligvis en stabilisering. For Rasteds vedkommende er der ligeledes tale om en stigning i
befolkningstal, om end med en mindre vakstrate for perioden 1976 til 1996. Igen ser man et fald fra
1996 til 2006, men for Rasteds vedkommende ser det ud til at vendes til en mere markant positiv
befolkningstilvaekst herefter.

1976 1986 1996 2006 2008
Aalborg Kommune

Aalborg 94994 113650 118500 100617 100873
Dall Villaby 1304 1289 1128 1108 1102
Dall ingen tal

Svenstrup 3451 4591 4609 4630 6431
Ellidshg 454 549 572 551 513
Rebild Kommune

Stavring 3752 4870 5612 6322 6641
Mariagerfjord Kommune

Rold 210 260 268 246 248
Hobro 8785 9427 10408 11001 11387
Handest 326 263 313 256 253
Vebbestrup 311 323 255 317 355
Randers Kommune

Rasted 246 245 261 241 254
Randers 55521 55563 55916 55909 59565
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Dlst ingen tal

Arhus Kommune

@dum 288 274 243 278 319
Lisbjerg 292 311 599 751 776
Trige 1169 2011 2308 2568 2642
Sparring 613 598 655 737 799
Arhus 189416 195152 213826 228674 237551

Figur 3: Befolkningsstatistik i kommuner langs A10 (Kilde: www.statistikbanken.dk)

3. Nedslagspunkt 1: Rold

Som mange andre udkantsomrader har Rold ogsa haft en borgerdeltagel ses dialog omkring fremtidens
muligheder for det lille samfund. Et af disse mader pa Rold Kro tilbage i juni 2005 afstedkom et
sdkaldt "ldekatalog for Rold og Omegn” (2005). Heri findes bl.a. dele af de problemstillinger
beskrevet som dette paper ogsa seger at indfange. Sdledes finder man i kataloget som svar pa
spargsmalet "Hvad ser man i Rold?’ to borgerudsagn der papeger, at forholdet til infrastrukturen har
stor betydning: "Store veje med megen faardsel gennem Rold” og "Byen du kerer igennem for at
komme til ... Arden, Hobro, Alborg, Haverslev (motorvej)” . Proceskonsulenten konkluderer ligeledes
pa forhold omkring infrastrukturens betydning nar det siges at: "Mange mennesker passerer gennem
Rold, der ligger pd krydset af to hovedfardselsérer — nemlig den gamle Alborg landevej og
hovedvejen til motorvejen i Haverslev”. Ikke overraskende er Rold som transitsted sdledes allerede
identificeret pa dette tidspunkt. Endvidere er det med en klar adresse til den relationelle geografi som
hhv. den gamle landevej og den nye motorvej konfigurerer. En optik vi her vil forstd som en
"forbindelsernes geografi” og som betyder, at steder og lokaliteter altid skal forstas i de
forbindelsesforhold de stér i til andre steder (bade nar der er aktive stramme, sdvel som nar disse
"tarrer ud” af forskellige grunde).

Figur 4: Rold fotocollage
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Figur 5: Rundkerslen i Rold og lokaliseringen af virksomhederne (Grafik: Jacob Bjerre Mikkelsen)

Pa en fadles hjemmeside lavet af landdistrikterne og den gamle Mariager fjord kommune fra 2007 kan
leeste om Rold at:

"Rold er en by med mange spaandende facetter. Den laggger navn til én af Danmarks
starste skove, Rold Skov og til Reverne fra Rold. Samtidig har Rold en spaandende
historie med Cirkus Miehe, som i flere & herte til i byen, og som er udgangspunkt for
etablering af Cirkusmuseum samt en populaar skoletjeneste. Selv om Rold ikke har
skole, bernehave eller dagligvarebutik, har byen populaae specialbutikker som
tgjbutikken Skott, Stofstedet, antikviteter og genbrugsbutikker. Skott er meget
anerkendt og traekker kunder helt fra Aalborg og Aarhus. Stofbutikken er ligeledes den
eneste af dens slagsi en starre radius. Rold GI. Kro et aktiv for byen og fungerer som
samlingssted ved sterre arrangementer. Sidst er der etableret Jodle Birge Museum ved
kroen, hvilket er endnu et ssarpragy” (http://www.mariagerfjord.org/Forside/Nord----
[Landsbyerne/Rold.aspx)

Figur 6: Det gamle andelsmejeri i Rold

Byen gennemskages af to store veje, den gst-vest gdende vej mod Haverslev og den nord-syd gdende
gamle landevej. Krydset imellem de to er byens centrum, markeret med en rundkarsel hvor skulpturer
af reverne fra Rold, et af byens historiske elementer, er opstillet. Bebyggelsen fortadtes langs de to
store veje og funktionerne koncentrerer sig omkring og bruger, ved hjadp af skiltning og igennem
deres adgangsforhold, den gamle landevej. Saaligt omkring rundkerslen, hvor der er adgang til begge
veje (den gst-vest géende med motorvejen nu mest trafikeret) fortagtes funktionerne. Byens huse er
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en- to etager og bebyggelsen er dben og lav i det nordvestlige hjerne, tagtere omkring de store veje og
en typisk 1970’ er parcelhusbebyggelse i det nordestlige hjgrne. Udover kvarteret fra 1970’ erne synes
bebyggelsen at stamme fra farst i 1900-tallet med addre landsbygarde i mellem. Byen har sine egne
eftertragtede steder i butikken " Skott”, der skaber stor aktivitet, selv en onsdag formiddag og saligt
ved udsalgstid. Kroen er et andet eftertragtet sted i byen, og den fungerer samtidig som samlingssted
for byens borgere.

Figur 7: Rold Gammel Kro

Det farste interview der skal prassenteres er med antikvar PiaKjaa Andersen. Pia Kjaa Andersen er 25
ar og har boet 12 & i Rold. Hun har gaet i skole i Randers og star nu i antikvarbutik sammen med
familiemedlemmer. Ifglge Pia Kjaa Andersen kommer butikkens kunder alle vegne fra, og det
strakker sig frafolk der lige karer forbi til folk der bor pa kroen. Hun hadter sig ved hvad man kunne
kalde " landevejens rekreative kvaliteter” og prasiserer at:

"Der er faktisk rigtig mange der kommer og siger, ”jamen atsa de gider altsa ikke kare
pa motorvejen, fordi det er bare lige ud af landevejen, det er bare ded sygt. Jamen vi
tager jo lige den gamle vej i dag for lige at seikk?' Det er der faktisk mange der siger;
"Motorvejen er stressende. Nogen kommer fra Arhus, nogen fra Kabenhavn, mange
skal i skoven og til Rebild”

PiaKjaar Andersen finder en rackke kvaliteter ved Rold; Der er fredeligt, man kan falov til at passe sig
selv, "vi holder os mest for os selv” som hun siger. Hun vurderer, at man skal have karekort for at bo
her. Dermed er vi ogsd ved ulemperne; Der er ikke ordentlige busforbindelser, og man kan ikke
laengere komme med bus til Stevring men kun til Hobro eller Terndrup. Ydermere er
fadevareforretninger ikke gkonomisk rentable i Rold. Selv bruger hun ikke Arden, men tager til Hobro
eller Stevring. Hun bruger heller ikke arrangementerne i Rold, og peger pad at der set fra berns
synspunkt er en darlig legeplads og boldbane.

Figur 8: Den tidligere kebmand nu antikvitetsbutikken i Rold

Der er en ny grillhytte i Rold, men Pia Kjaa Andersen vurderer at der ikke er mange som anvender
denne. Byen har et Cirkusmuseum der fungerer som turistinformation (oprindeligt bygget af Cirkus
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Miehe i 1912), men de har siaddent dbent, hvorfor der kommer en del i butikken og sparger til hvad
der foregar i byen og hvilke aktiviteter der er. Hun deltager ikke i byens aktiviteter da” det er druk det
hele’. Dog vurderer hun, at hun vil blive boende her i fremtiden, da hun har forretningen. Men hun
bliver ngdt til at anskaffe sig et kerekort nd hendes far bliver for gammel at kere bil da
busforbindelserne er meget dérlige. | familien tager man altid landevejen, selv til Arhus. Hun fortadler,
at det er mere hyggeligt. Man far set noget mere, og det virker mere stille og roligt ndr man ikke skal
skynde sig. Afslutningsvist blev Pia Kjaa Andersen spurgt om hendes vurdering af Rolds status og
fremtidig, hvortil hun svarede:

"(Rold) den er ved at uddg, fordi nu lukkede vores slagter jo. Der har vaget tankstation
deroppe i den ende, den er vak. Hvad har vi tilbage, vi har garnbutikken tilbage, vi har
Skott tilbage, vi har os tilbage.”

Pia Kjaa Andersen tror dog ikke det er pga. motorvejen, men fordi folk handler der hvor de arbejder
og dermed ikke her i byen. Maske flytter folk vak pga. skolen i Arden, som maske lukker. Ellers skal
man meget langere vak, f.eks. Hobro.

Figur 9: Dentidligere Brugs, nu dametgjsbutikken Skott i Rold

| Rold interviewedes ogsa Arne Nielsen. Arne Nielsen er 72 & og har boet hele sit liv i Rold. Han er
uddannet murrer, men nu pensionist. Han er ogsa mediem af landdistriktsrédet og formand for Rold
Bylaug. Arne Nielsen vurderer at byen har tabt meget ved at motorvejen er kommet og at det er skidt
for de erhvervsdrivende. Dog er det godt at der kommer nye, unge mennesker til og byen har stadig en
god sammenhaangskraft. Han vurderer at byen ogsa fer motorvejen var uden det store erhverv. Der har
vaget nogle butikker, men ingen erhvervsgrunde. Fer i tiden var der dog béde kabmand, Brugs og
flere slikbutikker. Siden skolens nedlasggelse i 1963 er byen efter Arne Nielsens vurdering gaet rask
tilbage. Den sidste dagligvarebutik lukkede for 10 ar siden, og den sidste fedevarebutik, en dagter,
lukkede for et ar siden. Ifaige Arne Nielsen ngd slagteren godt af landevejen, og var kendt i et stort
omréde for sin kvalitet. Dametgjsbutikken Skott tiltrakker folk fra Aalborg og laangere vaek.
Motorvejens indflydelse er ikke overraskende stor ndr det kommer til transit trafikken i Rold. Fer
motorvejen var trafikken for hgj, og slet ikke som i dag. Trafikstremmen har ogsa aandret sig til den
ast-vestgdende vej med lasthiler til motorvejen der nu meget mere trafikeret end landevejen. Han
mener dog ikke denne udvikling er egentligt generende. Der var dog nogle ulykker som fglge af at
"folk var ligeglade med at de kerte igennem en by”. Generelt ser han en stor kulturel forandring hvor
antallet af eksempelvisidragshold er decimeret i dag. Til gengadd er der et aktivt bylaug, som han selv
er medlem af. Rold bylaug er stiftet i 1937 og star for en raskke aktiviteter sa som fastelavnsfest,
julemarked og Skt. Hans. Lauget har taget initiativ til et grillhus og snart kommer der ogsa en
"Tarzanbane’. Udover dette har Rold et menighedsrad, vandreforening og en vandvagksforening.
Landistriktsradet er kontakten til kommunen. Nar Arne Nielsen taanker tilbage pa hvordan Rold var fer
motorvejen, var det en helt anden by. | slutningen af 1960’ erne var der mange landmaend i omradet der
solgte deres gjendom, og der var en vis forventning om de ville da sig ned i Rold, men skete ikke fordi
butikkerne begyndte at lukke. Han vurderer at de hellere ville bo i Arden. Det er ikke overraskende, at
Rold var en anden for 40-50 ar siden, det var resten af verden ogsd. Det kan med andre ord veae svaat
at identificere motorvejen som kausal mekanisme bag den aktuelle byudvikling. Omvendt har den
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utvivlisomt betydet meget for transitmobiliteten men ogsa for den regionale pendling. Faktisk ser Arne
Nielsen nu den ggede mobilitet som et potentiale muliggjort af motorvejen:

"| dag er der faktisk rigtig mange unge mennesker der flytter hertil. S& snart der er et
hustil salg er det unge mennesker der kegber det”.

De nye husgjere arbejder enten i Hobro eller Aalborg, og er med til at dreje udviklingen i Rold hen
imod et sted der defineres primeat ved bosagning. Dette er jo muliggjort via den g@gede
tilgaangelighed, som pa den ene side skaber problemer for mindre samfunds |lokal e erhvervsfunktioner,
men som pa den anden side skaber nye muligheder for de sma bysamfund. Af de folk der i dag
kommer til Rold, er der ogsa en vassentlig andel som kommer for at ga ture i Rold Skov. Pa
spergsmalet om ulemperne ved at bo i Rold svarer Arne Nielsen som Pia Kjaa Andersen fra fer; der
mangler busforbindelser, der var for hgj hastighed gennem byen — men sa kom rundkerslen. Til den
positive side fremhaeves at der i dag kommer faare lastbiler hvilket ma siges at vage en direkte
konsekvens af motorvejen. Han bruger ogsa selv mest motorvejen frem for landevejen (dog afhaangigt
af hvor langt han skal). Hvordan vurder han netto scenariet, altsa fordele vejet op mod ulemper? Har
man tabt eller vundet noget ved motorvejens mellemkomst i Rold:

”Man kan ikke sige man har vundet noget, man ma helt klart sige man har tabt noget pa
den ... Tabt noget liv, ogsa derfor det gik ud over de sidste butikker, blandt andet
lukkede " centeret” [dagligvare og tankstation, obj]

Dog er han ikke ren pessimist ndr det kommer til fremtiden. Han forventer sdledes, at vil komme flere
tilflyttere. Situationen er den, at byen har stdet stille i 18 & med byggeri, men nu bygges der igen og
husene sadges rimeligt hurtigt vurderer han.

Enhver der studerer byudvikling ved at der er nagleaktgrer med saglig indsigt i en given lokalitet.
Disse kan veaze planlagggere, politikere eller andre forvaltningsakterer. Men en faggruppe der aldrig
ber undervurderes nar det kommer til stedsspecifik viden er gjendomsmagglere. Som formidlere pa
gendomsmarkedet er denne professionsgruppe en nggle til viden der ofte ikke registreres i den
kommunale forvaltnings plandokumenter. | forlaangelse heraf valgtes at interviewe Erik @stergaard.
Erik @stergaard er 60 & og har boet i Arden i 44 &r. Han er gendomsmeaggler (fra 1986 i Terndrup og
Hobro) og uddannet bankmand fra lokalomradet. | Erik @stergaards optik er sagen anderledes klar og
han siger at "motorvejen er absolut positiv for omradet”. Han pdpeger, at boligkaberne tit er unge
mennesker med to biler der arbejder i de starre byer. Efter Erik @stergaards mening ber Rold
markedsfegres pa skoven, det gode sociale liv og de billige huspriser. Erhvervslivet har haft op- og
nedture der ikke ngdvendigvis har relation til motorvejen efter hans vurdering. Den eneste
virksomhedslukning han ser direkte forbundet med motorvejens indtog er benzintankens. De gvrige
virksomhedslukninger ser han som udtryk for generelle forandringsprocesser i gkonomien som man er
vidne til i de fleste andre sma bysamfund. Ejendomsmarkedet har forandret sig fra en lokal dynamik
hvor "ale kendte alle” til en situation der startede i 1980’ erne med kabere fra geografisk set spredte
omréder. | dag sadger han mange ejendomme til folk fra Aalborg, saaligt da priserne var hgje
Aalborg. Lige nu (fordr 2009) er der en "lidt mere ded periode’. Ifalge Erik @stergaard er hele striben
syd for Rold skov lavprisomrade, og appellerer til unge mennesker med to biler. Som gjendomsmasgler
ser han den primaare lokaliseringskvalitet i Rold Skov (hvilket er grunden til han selv bor i Arden).
Brandingmaessigt har man dog efter hans mening veaet for darligt til at markedsfere sig med
henvisning til historien om reverne fra Rold. Man kan umiddelbart synes det var en mindre attraktiv
historie at profilere sig pg, men sagen er den at ndr der er tilstrakkeligt tidsmasssigt spaand bliver selv
de mest skraekindjagende historier ved brandingen og markedsfaringens mellemkomst transformeret til
"autentisk historie” som led i en "selektiv fortadling” om stedet (Jensen 2007). Her mener Erik
@stergaard at Rold hat vagret for darlig til at markedsfare sig og at man har vearet meget bedre til det i
Skarping, der trakker skatteydere til. Hans vurdering er dog, at Rold har masser af historie man kunne
markedsfgre. Men skoven har mere potentiale, og derfor burde kommunen ifglge ham ogsa have
heddet Rold Kommune da "alle ved hvor Rold er”. Som g endomsmaggler er hans hverdag pragget af

Trafikdage pé Aalborg Universitet 2009 ISSN 1603-9696 11



en stor del lokal transport. Afhaangigt af destinationen bruges landevej og motorvej forskelligt. Nar
han skal til Aalborg tages landevejen, nd&r han ska til Arhus er det via motorvejen.
Jernbanelokaliseringen er ogsa et plus set fra hans side. Motorvejen kan byde pd negative
konsekvenser for ejendomsmarkedet hvis boligerne ligger taet herpa, med stgjgener til falge. Generelt
mener Erik @stergaard som sagt, at motorvejen er positiv for omradet — samtidig med at han nuancerer
og forklarer at den i hvert fald ikke har skadet omrédet! Det er ikke blevet svagere at sedge huse i
Rold vurderer han, og pa den led har motorvejen ingen betydning. Dog kan naarhed til motorvejen
bruges i markedsfgringssammenhaang. Han vurderer at Rolds fremtidige rolle er som ”boligby” hvor
folk der enten er stedkendte eller pga. de lave priser faler sig tiltrukket af en "hyggelig by”. |
fremtiden forventer han, a Rold vil have den status den har nu med lav eller ingen
befolkningstilvekst, intet nybyg, og hvor kulturtilbuddet bliver det der er i Arden. Der er ikke
huskgbere der decideret beder om et husi Rold. Det handler om at det er billigere her.

Figur 10: Jordle Birge Museum i Rold

Jargen Rasmussen er 69 & gammel og har beboet i Rold siden 1969. Jergen Rasmussen er uddannet
eektriker, tidligere formand for brugsforeningen, tidligere oldermand i bylauget og formand for
cirkusforeningen. Han siger om motorvejens indvirkning: ” Inden motorvejen kom, der var Rold jo lidt
af en speciel by, fordi den havde mange forretninger.” Han opremser en raskke af virksomheder som
kabmand, brugsforening, storbilforretning (hvorfra ale taxaer fra Aalborg blev serviceret), slagter og
den Metax tankstation i Danmark der havde starst omsagning. | dag er det dels cirkusforeningen samt
tejbutikken Skott der trakker folk til Rold. Som Erik @stergaard fra far pdpeger han, at kommunen
kunne vaae bedre til at markedsfgre byen og han ser mere positivt pa lokaliseringen der efter hans
mening er "lige midt i alting”. Til gengadd er han ikke i tvivl om, at motorvejen har haft en negativ
indvirkning. | hans fortadling begyndte forretningerne at lukke da motorvejen dbnede og det:

"skete fra den ene dag til den anden ... et chok for byen ... fraat det var naesten umuligt
at komme over vejen, s blev det sadan, vi kunne ikke se en bil”

Omvendt var der store trafikproblemer lige inden motorvejen dbnede med alt for megen transit til
byens starrelse. Om netto balancen siger han, at man har vundet i den forstand at der er mindre stgj og
trafik nu end far. Man har dog ingen handlende, men her dbner Jergen Rasmussen for muligheden for
at det kan veare mangfoldige andre faktorer der kan have vaaret arsag for som han siger der var ”ingen
handlende, men det havde der maske ikke vaget alligevel”. Men samtidig er han ikke i tvivl om, at
motorveje far nogle byer til at dg ndr a trafikken bliver ledt uden om. Der er ikke laagere den
straghandel, der kan give liv til byen. Fremtiden for Rold ser ud som for flere af de andre
interviewpersoner: "[Rold ] bliver nok en by hvor folk kommer for at sove, enkelte sma virksomheder
maske”. Som andre mener han, at man burde markedsfare Rold som " porten til Rold skov”.

Den sidste person interviewet fra Rold er Dorthe Jergensen. Dorthe Jargensen er 43 & og indehaver af
tgjbutikken Skott. Hun er bosiddende i Hadsund. Skott er som naevnt en dametgjsbutik. Men den har
en nichemalgruppe i og med at den specifikt henvender sig til den addre generation. Hun mener derfor
heller ikke det er et problem at have butik i Rold, for sa laange man har noget specielt at byde p3, vil
folk gerne kere efter det. Faktisk mener hun at Rold er blevet et ”skannere sted” efter motorvejen for
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nu er det til at "komme over vejen”. Men samtidig beretter hun, at hendes tidligere chef netop frygtede
at motorvejen skulle pavirke butikkens omsagning negativt. Men det skete ikke. Dorthe Jargensen
fremhaever rundkerslen i byen som en vigtig hastighedsdsampende foranstaltning der blev etableret
nogenlunde samtidig med motorvejen. Hun ser en fordel i at liggei Rold frem for op ad motorvejen da
det er let at guide kunderne fra motorvejen til butikken. Hun har derfor heller ikke overvejet
aternative lokaliseringer af butikken. Her i Rold ser hun en god placering for fremtiden, og det uden
p-afgift! De af hendes kunder der kommer fra Aalborg tager som oftest landevejen. Det tager 25
minutter, er kortere end hvis man tager motorvejen fra Aalborg og sa er der vaesentligt mindre trafik.

Opsummerende ma man sige at, der er muligvis stette til antagelsen om "nye muligheder” efter
motorvejen ndr man ser pa det forhold, at bade den tidligere Brugs og kebmanden nu er omdannede til
velfungerende erhverv. For Brugsens vedkommende er det nu dametgjsbutikken Skott der bruger
bygningerne, og denne butik synes at vaae en ganske velbesagt og godt fungerende virksomhed der
ogsa har fordele af motorvejen gennem lettere tilgaangelighed for kunder. For den gamle kgbmands
vedkommende er det nu antikvitetshandlen der udfolder sig i bygningen. Begge virksomheder er i det
mindste med til at opblagde det generelle indtryk af sammenhaangen mellem motorvejen og
erhvervdivets deroute i de smalandsbysamfund.

4. Nedslagspunkt 2: Rasted

Det andet nedslagspunkt der er valgt til denne undersggelse er landsbyen Rasted der ligger relativt tog
pa Randers (cirka 8 km nord for Randers). Man kan sige, at der med valget af Rasted er medtaget en
lokalitet der ikke bryder helt med det princip der indledningsvist blev praesenteret, og som sigtede mod
at undga de store byers gravitationsfelter. Dog er Randers vassentligt mindre end de to store poler
Arhus og Aalborg. Dels har det vagret gnskeligt ogsa at inddrage en landsby der ligger i den sydlige
del af "the strip”.

Figur 11: Résted fotocollage
| Randers kommuneplan beskrives Rasted saledes:

"Rasted ligger i omrédets nord-vestlige del for foden af en bakke. Landsbyen er naesten
vokset sammen med Terp, som ligger i Purhus kommune. Kun Kousted A, der markerer
kommunegraansen, skiller de to landsbyer fra hinanden. Landsbyens afgraansning mod
det dbne land bestar flere steder af rakker af store trager, men det opfattes ikke som en
sammenhaagende beplantning, der markerer overgangen fra by til land. Rasted er
opstaet omkring krydset Hobrovej - Tinghgjivej - Houmarksvej og opleves som en
typisk landevejsby med husene liggende forholdsvis teg langs den brede Hobrove,
mens bebyggelsen, der ligger bagved, er lavere og mere spredt. Den gamle del af byen

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2009 ISSN 1603-9696 13



ligger ost for Hobrove). Her ligger kirken, forsamlingshuset og den gamle skolebygning
blandt sma landsbyhuse. Vest for Hobrove ligger nyere boligkvarterer og mindre
erhvervsvirksomheder blandet mellem hinanden. Rasted Mejeri er - skent nedlagt -
stadig et dominerende element i byen. Bygningskomplekset ligger ved den sydlige
indgang til Rasted ud til Hobrove] og rummer stor aktivitet i form af ismejeri,
pizzabageri, bryggeri, flisebutik og antikvitets- og genbrugsbutik. Midtvejsomradet, der
ligger en lille kilometer syd for Rasted by, er domineret af et campingcenter i stor vaekst
og en nagbutik med dagligvarer. Hobrovejs status er aandret efter abningen af Motorvej
E 45, idet isoa den tunge trafik nu ledes udenom byen. Trafikbilledet i byen opleves nu
som mere roligt og der vil veare mulighed for tiltag, der kan forskenne vejens forlab
gennem Rasted. Byvaskst: Réasted opleves som en levende landsby med gode
bomuligheder og muligheder for at drive mindre erhverv. Efterspergsel efter
byggegrunde i Rasted har kunnet klares indenfor de eksisterende rammer. Derfor er der
ikke for nuvagende reserveret starre arealer til nye boligbebyggelser, men som det
fremgdr af kortet over landsbyen, findes der enkelte ledige grunde og
udstykningsmuligheder inden for landsbyens gramser. Ved Koldkildevej i landsbyens
astlige ende ligger et areal pa ca. 6600 m2, hvor der kan ske udstykning til parcelhuse
eller ted, lav bebyggelse” (Randers Kommune 2006:398, kursiv obj)

Det ferste interview der skal inddrages til beskrivelse af Rasted er et telefoninterview med
gjendomsmaggler, Henrik Lang, EDC i Randers. Han forklarer at, i forhold til boliger har Rasted en
klar fordel i at der ikke laengere er sa stor en trafikgennemstremning i byen. Det er dermed en fordel
for de private boligejere, men ikke for erhvervdivet. Dette har dog ikke de store konsekvenser i en by
som Rasted, hvor der heller ikke far motorvejens opferelse har veaet meget erhverv. Generelt har
motorvejens opfarelse ikke aandret meget pa byen, da den primaat fungerer som boligby for Randers.
Synet pa byen som boligomrade for Randers bakkes op af arkitekt Peter Nielsen fra miljg og teknik
afdelingen ved Randers kommune. Jo mindre trafik en boligby som denne har, jo bedre i forhold til
boligejerne. Derfor ses det af g endomsmaegleren som positivt at motorvejen er kommet til. Desuden
er Rasted kendt i omradet sdledes at befolkningen i Randers og omegn ved hvor den ligger. | byen var
der en stor benzintank og café. Campingforretningen har ikke problemer med fa kunder. Den far dem
framotorvejen og er aktiv i markedsfaringen af sin virksomhed.

Figur 12: Den gamle landevej gennem Rasted

Svend Lauridsen er en 30-&rig ejendomsmasgler i Randers, der ligeledes er blevet interviewet om
Rasted. Ifglge ham har landevejen huset en del erhverv hvis ejere og beboere er bortflyttet efterhanden
som de har lukket deres virksomheder. Der har, ifelge Svend Lauridsen, vaaret meget erhverv i Rasted
og der ligger mange egiendomme i byen der har vaaet kgbmandsbutikker m.m. Han mener at
lukningerne kom som fglge af motorvejen hvor trafikken blev ledt uden om Rasted og
eksistensgrundlaget dermed forsvandt. Pa grund af den korte afstand til Randers er det begraanset med
nye kultur- og fritidstilbud, da man lamer sig meget op ad Randers. Der er et vist nysalg til unge
mennesker der keber herude fordi det er billigere end i Randers, og der er ogsa nogle tilflyttere fra
Arhus. Der er typisk tale om 20-40-&rige der flytter fra lejligheder i Arhus og Randers by. | den
sammenhaang vurderes motorvejen til at vagre et plus. Rasted selv er dog ikke det store vaskstomrade,
og der findes ikke meget nybyggeri. Omrédet har udviklet sig til primaat at vaare pendler bosatning og
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forstad til Randers. Pa den baggrund vurderer han, at motorvejen har gjort det nemmere at ssdge
derude, og at nagrheden til motorvej tadler for kaberne. Sa motorvejen har pavirket gjendomsmarkedet
positivt (dog er priserne faldet 15-20 % siden 2007 som falge af den generelle lavkonjunktur og her
falger priserne udviklingen i Randers). Set i det lys vurderer han at byen har vundet ved motorvejen.
Beboernei Rasted bruger primaat Randers by til indkegb m.m. og der er rimeligt gode busforbindel ser.
Svend Lauridsen forventer dog ikke en stor fremtidig befolkningstilvakst i Rasted.

Figur 13: Uno X tanken i Rasted

Henri Amsler er stadsarkitekt i Randers Kommune, og som sadan teg pa den byplanmaessige analyse
og strategiudvikling med betydning for Rasted. Han forklarer, at den overordnede strategi for Randers
er at vaze bosted for Arhus, isazr for udbygningerne af sygehuset i Arhus nord. Desuden ses Randers
syd som et haagsel, der forbinder Djursland med resten af den "estjyske bandby”. Kommunen er
opdelt i seks lokalcentre, der hver issar er byer med et godt veekstgrundlag. Det er her kommunen
satser, for det gadder ifglge Henri Amsler om at samle de ressourcer man har. Byer som Rasted skal
beholde deres nuvaarende status som bosteder. Det har ikke indgaet i kommunens udviklingsplan at
der skulle udstykkes nyt i Rasted. Man har snarere villet bevare den som den er, med enkelte
huludfyldninger og uden starre udbygninger. Henri Amsler beretter, at fer motorvejen var Rasted
praeget af sma erhverv og et mejeri. Flere af disse blev dog nedlagt allerede i 1970 erne og 1980’ erne.
Den trafikale situation var kendetegnet ved meget og generende transittrafik. Han vurderer, at der
muligvis var lidt mere kulturliv, foreningsliv og erhverv fgr motorvejen, men mener ikke det er
motorvejens effekt som sadan. Det er snarere en udvikling man ser i mange af kommunens andre
landsbyer og mindre bysamfund. Dog mener han at den mindre trafikmaengde har haft konsekvenser
for kebmanden i byen. Rasted mindede meget om de andre mindre byer i kommunen bortset fra dets
mejeri (beliggende ud til landevejen), som var medvirkende til at give byen karakter. Byen i dag har
ikke den store sasmmenhaang med Randers og fungerer mest som et typisk bossgningssted for pendlere
eller folk der kan lide at bo pa landet.

Figur 14: Bus skur i Rasted

Amdler vurderer fremtiden for Rasted til at blive mere prasget af status quo end vakst og udvikling.
Rasted skal i den sammenhaang finde sin pladsi bymgnsteret for Randers kommune:

"Der vil jo komme en eller anden diskussion om man egentlig skal udvikle sadan nogle
byer ... Man koncentrerer vaksten der, hvor man egentlig har nogle ting at ga videre
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med ... jeg kan ikke se der er nogen grund til at lave en starre udbygning, du spreder jo
bare ressourcerne paen eller anden méde.”

Man vil se en yderligere koncentration af byfunktioner, bade i forhold til miljget men ogsdi forhold til
offentlig transport som busforbindelser. Sammenlaggninger af landbrug kommer ogsa til at fa
konsekvenser i form at tomme bygninger der stér og forfalder. Eller der opstar et marked for udlejning
til ressourcesvage grupper. Amsler papeger her det faanomen der nu er blevet kaldt ”Lasby Svendsen
syndromet” efter den entreprenarielle Svendsen som har tjent mange penge pa opkeb og udlegjning af
stort set kondemnable boliger i landomréderne gennem de seneste 10 ars tid. Dette ser stadsarkitekten
dels som en socia belastning for kommunen (igen er der opstaet et farvestralende nomenklatur for
denne praksisi form af ”bistands nomader” til beskrivelse af de bistandsmodtagere der flytter rundt i
sadan en takt at de aldrig helt kommer ind under kommunens sociale tiltag og bevagenhed). Dels er
det svaat for kommunen at fa fredet de gamle gardbygninger (udpeget som kulturmiljger), hvis man
ikke har en konkret anvendelse. Man arbejder dog pa det, eksempelvis i Veststrup hvor en firelaanget
gard er omdannet til almene boliger. Pa denne made kan bygningerne bevares med nye funktioner, og
det giver mere liv i byerne. Som stadsarkitekt ser Amsler det dog som sin opgave at sarge for at der
nok ma bygges lidt nyt, men ikke sa meget miljeet adelaggges. Det noget af det som kan fa byerne til
at overleve.

Figur 15: Forretningsskilt med begramsede dbningstider i Rasted

Niels Kaas, 64 ar er uddannet gartner, har haft gartneri i byen i 42 & og boet i Rasted siden han var 3
ar. Han kender byens udvikling om nogen og fortadler, at far motorvejen der blev fart vest om
Randers alleredei 1971 var der kebmand, bager, traesskomand, 3 benzinstationer. Kaas mener at saaligt
kabmanden, bageren og benzinstationen levede af motorvejen, og han ser det som en fordel for
butikkerne at motorvejen er kommet til. Det er blevet nemmere at komme til stedet. Kaas fortadler, at
der var sa kraftig trafik op til 1992-94 at de addre ikke turde ga ud, og at man ikke kunne ikke have
vinduerne dbne om natten pga. larmen. Det kulturelle netvaak i byen er tyndet ud. Sdledes er
Borgerforening nedlagt pga. for fa engagerede og den er lagt sammen med forsamlingshuset. Far i
tiden var der mange arrangementer, i dag er det kun Skt. Hans fest, julestue og fadlesspisning der kan
trakke folk af huse. Kaas giver nu ikke sa meget motorvejen som fjernsynet skylden for denne
udvikling. Samtidig har han bemagket, at de nye, unge mennesker der flytter til Rasted ikke er sa
meget med i foreningslivet. Men han er optimist for flere af de nye er ved at komme med nu.
Tilflyttere er godt for byen mener Niels Kaas der siger at "for 10-15 ar siden boede der en enkekone i
hvert andet hus’. Personligt tager Kaas altid selv motorvejen til Arhus, da han finder det tager for lang
tid pa landevejen gennem Randers.

F
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Figur 16: Vendeplads og "til salg” skilt ved den tidligere Rasted Naarkeb

Den sidste person der er interviewet i Rasted er Anders V. Hansen, som er 68 &, oplaat i
campingbutik, tidligere indehaver og nu pensionist. Ifglge Anders Hansen kunne man ikke magke i
butikken, at motorvegjen kom. Man havde et godt kundegrundlag inden. Han mener motorvejens
tilstedevagrel se er gaet mest ud over benzintank og cafe. Der er ikke sa meget foreningdiv i byen, og
som Niels Kaas mener Anders Hansen ogsa at fjernsynet maske er en af arsagerne. | hvert fald kender
han ikke "de nye”, og mener at de fleste &f tilflytterne arbejder i Randers. | dagtimerne er byen derfor
meget stille. Sa stille at ndr man gar en tur i byen, mader man ingen mennesker. Pa den méde ligner
byen de fleste andre " sovebyer”, siger Anders Hansen. Far motorvejen var trafikken i falgen Anders
Hansen en plage. Og i det store netto regnskab mener han at den er positiv for byen for bager og
kabmand havde nok lukket alligevel, som han siger.

Figur 17: Résted Pizzeria & Grill

Opsummerende ma man konkludere, at Rasted pa mange méder er anderledes end Rold. Selvsagt har
hvert landsbysamfund sin identitet, sine karakteristiske trak og sin lokale stedskvalitet. Men udover
dette er den relationelle geografi anderledes. Man er tadtere pa Randers, og magker derfor dennes
gravitationseffekt i steakere grad end for eksempel Rold, der har laangere til et center af betydning.
Men i lighed med Rold, har man ogsd i Rasted oplevet forandringen af landsbyens materielle
livsgrundlag og det deraf falgende demografiske skift fra produktionssted til rekreations- og bosted.
Der er ikke i samme grad som for Rolds vedkommende tegn pd, at " mulighederne” kommer til udtryk
gennem nye typer erhverv, livsformer eller kultur.

5. Konkluderende og per spektiverende diskussion

Ofte er der store forventninger til veje og infrastrukturers betydning for regional og bymasssig
udvikling. Ikke siaddent ogsa for store forventninger. Men generelt set er disse diskussioner som oftest
knyttet an til gkonomiske overvejelser. Der diskuteres selvfglgelig ogsd social sammenhaang og
kulturel overlevelsei lyset af store infrastrukturplaner. Men sjad dent tages der fat pa hvad der egentlig
sker i mindre bysamfund nér det der har vaaet ”livsnerven” med ét politisk og administrativt hug
andres til at vaxe en sekundsg forbindelse. Hvilke typer af forandringer afstedkommer disse
beslutninger om amndret tilgeangelighed for de omrader der far var mere centralt placeret i denne
"forbindelsernes geografi”? Selvsagt er der mange der opfatter nedgradering og fjernelse of
tilgeangelighedspotentialer som per definition problematiske og som noget der “truer
lokalsamfundene” som vi hgrer det. Men tager man mobilitetens ambivalenser alvorligt er det ikke sa
enkelt endda. Visse omrader vil trods en nassten evig opgradering af vore mest hgjklassede
motorvejsinfrastrukturer naarmest uafvendeligt befinde sig i traangsel sproblemer (som tilfaddet er for
Storkabenhavns vedkommende). Ligeledes bgr man i det mindste undersgge, om aandringen af de
infrastrukturelle relationer nu ogsa rent faktisk medferer lokalsamfundsded og socia udterring?
Kunne det taankes, at man i disse samfund gik nye veje, fandt pa andre ting at tage sig til, sa sin
lokalitet med nye — og ikke ngdvendigvis negative — gine? Vi kan ikke pa det foreliggende grundlag
konkludere alt for skrasikkert og entydigt pa disse spargsmd for A10's vedkommende. Men vi kan
abne en forskningsdagsorden og papege nogle informationsbehov som yderligere bar undersgges.
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Som naevnt i indledningen, er dette paper ikke i stand til entydigt at svare pa det overordnede
forskningsspargsmal der led sdledes:

Hvilke livsformer og kulturer forsvandt med nedgraderingen af hovedvejentil sekundeer
infrastruktur, hvilke nye er opblomstret og hvilke kan man forvente at sei fremtiden?

Arbejdet salangt har imidlertid vagret med til at identificere nuancer ved dette tema, og klargare hvilke
videre skridt der ber tages for at gere dette overordnede spargsma kvalificeret i forhold til dybere
undersggel se.

Fra de to nedslag har man kunnet konkludere lidt forskelligt. Der er muligvis stette til antagelsen om
"nye muligheder” efter motorvejen ndr man i Rold ser pa det forhold, at bade den tidligere Brugs og
kabmanden nu er omdannede til velfungerende erhverv. For Brugsens vedkommende er det nu
dametgjsbutikken Skott der bruger bygningerne, og denne butik synes at vaare en ganske velbesggt og
godt fungerende virksomhed der ogsa har fordele af motorvejen gennem lettere tilgaangelighed for
kunder. For den gamle kgbmands vedkommende er det nu antikvitetshandlen der udfolder sig i
bygningen. Begge virksomheder er i det mindste med til at opblede det generelle indtryk af
sammenhaangen mellem motorvejen og erhvervdlivets deroute i de sma landsbysamfund. Rasted er
anderledes pd mange mader end Rold. Man er tadtere pd Randers, og magker derfor dennes
gravitationseffekt i staakere grad end for eksempel Rold, der har laangere til et center af betydning.
Men i lighed med Rold, har man ogsd i Réasted oplevet forandringen af landsbyens materielle
livsgrundlag og det deraf falgende demografiske skift fra produktionssted til rekreations- og bosted.
Der er ikke i samme grad som for Rolds vedkommende tegn p4, at " mulighederne” kommer til udtryk
gennem nye typer erhverv, livsformer eller kultur. Det teoretiske udgangspunkt omkring
infrastrukturens ”"ambivalente” potentialer og problemer synes dermed ikke helt at kunne understettes
af deto nedslag. Her er det dog vassentligt at papege, at dette arbejde pdingen made er omfattende nok
til at man endeligt kan be- eller afkragfte forestillingen om at en nedgradering af infrastruktur kan have
positive effekter i form af alternative kulturer og livsformer. Dertil kreeves langt grundigere
undersggel ser.

Det er synligt, at det primaat er omkring bosagning at Rold og Rasted har en fremtid. Pa den méade
ligner de to landsbyer mange andre, der har mattet sande at de store byer samt motorvejenes
erhvervslokalisering "traskker” aktiviteter til sig. Det har ikke pa det foranliggende grundlag veaet
muligt at spore tegn pa egentlige alternative kulturudtryk, nye livsformer eller andre progressive
modtrak til motorvejens nedgradering af den gamle landevej. Men dette betyder ikke, at der ikke kan
vage sadanne aktiviteter. Som naevnt er denne undersagel se ganske overordnet og indledende i forhold
til hvad der ma skulle til for helt at kunne verificere eller falsificere en sddan tese om muligheder frem
for begramsninger. Men den relationelle geografi af bydannelser i et netvagk koblet pd en @get
personlig mobilitet synes ikke at pege mod at de to landsbyer vi her har set pa kan sate sig udover
bycentrenes gravitation. Bosagning bliver hermed den naameste farbare strategi for kommunerne og
landsbyerne. Selv hvis det lykkes at finde eksempler p3, at ” dobbeltvejssituationen” med nedgradering
af landeveje og opkomsten af motorveje skulle rumme eksempler pa nye mader at producere pa, samt
nye mader at leve livet pd i landomréderne vil det vare en kompliceret affare at papege enkelte
faktorer. Som arbejdshypotese vil det dog stadig veare interessant at studere om man kan se tegn pa at
de infrastrukturer og de fysiske omrader der enten "frigares’ efter nedgraderingen eller som opstar
som nye zoner for aktivitet, rekreation og lignende faktisk rummer muligheder og ikke kun
begramsninger. Som naavnt tyder de Belgiske studier langs N4 pa at dette til en vis grad er tilfaddet.
Om det kan vise sig ogsa at gadde i Danmark ma yderligere studier klarlasgge.

Hvis man skal bevagge sig ind pa de mere perspektiverende dimensioner der doner sig i forlangelse af
dette korte studie, er der grund til at dele disse op i hhv. nogle empiriske og teoretiske perspektiver.
Empirisk set kalder denne undersggelse pa mere dybde i de valgte nedslag, men ogsa pa flere
dybdegdende cases fra” A10 strippen”. Det vil ogsa vaae relevant at undersgge parallelvejssituationer
andre steder (fx pa Fyn og Sadland), og denne dimension kunne i sig selv bage et starre
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forskningsprojekt hvis mal ma veae at afklare; hvordan den for tiden praktiserende mobilitetspolitik
og tilhgrende infrastrukturplaniaggning satter afsmitning pa det faktiske liv og de livsmuligheder
mennesker har i bysamfund berert heraf? | direkte forlaangelse heraf, ville en udvidelse af et
"paralelvejsstudie’ kunne medvirke til at belyse nogle af de spergsmd der er opstéet omkring
funktionen, betydningen og fordele/ulemper ved den stadigt pagaende forstadsdannelse; hvilken rolle
spiller forstaden i denne sammenhaang med nedgradering af infrastruktur, skabes nye forsteader
gennem infrastrukturens aandrede relationshierarki? En forstadsdimension af et sddan projekt ligger
ligefor.

Pa den teoretiske dimension, kalder et perspektiverende arbejde pa yderligere begrebsmaessig
raffinering af de forstdelsesrammer vi anvender ndr vi ska begribe konsekvenserne af artiers
infrastrukturinvesteringer og mobilitetspolitikker. Et begreb som ”mobilitetens- og infrastrukturens
ambivalenser” skal udfoldes vassentligt mere praeist, og knyttes an til den nyeste tvaerdisciplinagre
mobilitetsforskning som pagar internationalt sdvel som nationalt. Teoretisk er der endvidere behov for
yderligere udvikling af forstael sesrammen omkring infrastrukturens betydning for byudviklingen. Der
er skrevet mangt og meget herom, men som altid ma en mobilitetsteoretisk forstaelsesramme vaae pa
omgangshgjde med den faktiske samfundsudvikling for at kunne lykkes. Her er der behov for at man,
uagtet der studeres samfund i meget sma dimensioner og med rurae karakteristika, forstar
betydningen af andre overlejrede netvaark sa som GPS, mobilnetvagk og ikke mindst Internettet. Selv
sma lokale bysamfund som Rold og Rasted indskriver sig i "netvaaksbyens’ logik. Vi ser dette
afspejlet i nye pendlingsmenstre, boformvalg, erhvervslokaliseringer og ikke mindst i nye
forbrugsmenstre der kun kan lade sig gere via koordination, stimulering og stette fra de digitale
medier og deres netvagk. Ved siden af "mobilitetens ambivalens’ er det andet centrale teoretiske
begreb der ber yderligere kvalificeres sdledes ideen om " forbindel sernes geografi”.

Tilbage stér sdledes en raskke udfordringer for, at teste antagelsen om den gamle landevej og de nye
muligheder.

Forfatterens note

Tak til studentermedhjadp Jacob Bjerre Mikkelsen for gennemfarelse af interviews, fotos, grafik,
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og arkivarbejde, samt grafik.
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Bilag A: Liste over forskningsinterviews
Rold
PiaKjaa Andersen, antikvar, onsdag den 20. Mg 2009, Rold

Arne Nielsen, pensionist, tidligere murer, medlem af landdistriksrédet, formand for Rold Bylaug,
onsdag den 20. Mg 2009, Rold

Erik Dstergaard, e endomsmaggler, uddannet bankmand, onsdag den 20. Mg 2009, Terndrup

Jorgen Rasmussen, elektriker, tidligere formand for brugsforeningen, tidligere oldermand i bylauget,
formand for cirkusforeningen, onsdag den 20. Mg 2009, Rold

Dorthe Jargensen, butiksindehaver af Skott (dametgjsbutik), onsdag den 20. Mg 2009, Rold
Rasted

Henrik Lang, egendomsmagyler, EDC Randers, tirsdag 26. Mg 2009

Svend Lauridsen, g endomsmaggler, tirsdag den 26. Mg 2009, Randers

Henri Amdler, stadsarkitekt, tirsdag den 26. Maj 2009, Randers

Niels Kaas, gartner, tirsdag den 26. Maj 2009, Rasted

Anders V. Hansen, pensionist og tidligere indehaver af campingbutikken, tirsdag den 26. Mgj 2009,
Rasted
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Bilag B: Liste over figurer, fotos og grafik

Figur 1: Stjerneby eller det Store H?

Figur 2: A10 "the strip” - Landevejen og Motorvejen

Figur 3: Befolkningsstatistik i kommuner langs A10

Figur 4: Rold fotocollage

Figur 5: Rundkerslen i Rold og lokaliseringen af virksomhederne
Figur 6: Det gamle andelsmejeri i Rold

Figur 7: Rold Gammel Kro

Figur 8: Den tidligere kebmand nu antikvitetsbutikken i Rold
Figur 9: Dentidligere Brugs, nu dametgjsbutikken Skott i Rold
Figur 10: Jodle Birge Museum i Rold

Figur 11: Rasted fotocollage

Figur 12: Den gamle landevej gennem Rasted

Figur 13: Uno X tanken i Résted

Figur 14: Bus skur i Rasted

Figur 15: Forretningsskilt med begrasnsede dbningstider i Rasted
Figur 16: Vendeplads og "til salg” skilt ved den tidligere Rasted Nagrkab
Figur 17: Rasted Pizzeria & Girill
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Bilag C: Eksempel pa spergeguide

Den Gamle Landevej

({8

AAELBORG UNIVYERSITET

"Hvilke livstormer og kulturer forsvandt med nedgraderingen af hovedvejen til sekundzr infrastruktur, hvilke nye er opblomstret
og hvilke kan man forvente at se i fremtiden?”

Tid og sted:
Alder og kan:

Arbejde og uddannelse:
Fer motorvejen (1992):

Efter motorvejen:

Fremtiden:

Hvordan var erhvervslivet dengang?

Hvardan var trafikken?

Fordele/ulemper?

Hvilke kulturaktiviteter, foreningsliv, fritidsaktiviteter var der dengang?
N&r du tenker pd Rold dengang, hvad tenker du s&?

Er der kommet nye erhverv, kulturtilbud eller foreninger i byen?

Hvordan gik Inger Taylors workshop (2005) omkring udviklingen af Rold? Gav den konkrete
resultater?

Er der initiativer i lokalmiljget? Hvordan ser borgerne Rold i dag?

Bruger du landevejen eller motorvejen, hvis du skal til Arhus eller Aalborg?

Kan det ses p& byen at motorvejen er kommet(f.eks. som falge af skole, butikker,
virksomheder lukker)?

Har byen tabt eller vundet noget ved den nye motorvej?

Hvad er byens sammenhang med resten af lokalomrédet? Hvad er byens rolle (boligby.
rekreativt)? Hvor arbejder folk (i byen og udenfor)?

Nar du tenker p8 Rold nu, hvad teenker du s& (gode og dérlige ting, hvad er | kendt for)?

Hvordan ser du fremtiden for byen (kultur, befolkningstilveekst, foreningsliv)?
Ser du nogle nye roller og sammenhznge for byen i fremtiden?
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" Her skal dog naevnes, at Margueritruten tilsyneladende er mere end blot et turismetiltag og et branding
gimmick. Johannesen & Eskildsen finder saledes, at den naavnes af mange beboere i yderomradernes landsbyer
med befolkningstilvaekst som en positiv |okaliseringsfaktor. Det antages at det primaat er rutens evnetil at
tiltraskke turister og dermed generere potentiale for gkonomisk indtjening i form af gardslag mm. der er dens
egentlige attraktion for beboerne (Johannesen & Eskildsen 2008:35)

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2009 ISSN 1603-9696 24





