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60 års forsinket
fingerplan for megabyen København

 D 
e ansvarlige embedsmænd og politi-

kere i København har altid haft pro-

blemer med at planlægge hovedsta-

den. Der har været brug for det, for 

landets største by har uafbrudt haft en særlig til-

trækningskraft på nye indbyggere takket være sin 

store handel og de mange muligheder for at få ar-

bejde. Men byen havde længe en skarp grænse for 

sit areal, idet den skulle forsvares ved bevogtede 

forsvarsværker. Det var ikke tilladt at bygge grund-

murede bygninger uden 

for voldene, for en even-

tuel fjende kunne herfra 

gå til angreb på landets re-

sidensby. En meget tæt be-

byggelse bag voldene blev 

resultatet.

Med tiden gjorde langtrækkende kanoner byens 

volde umoderne, og man besluttede at nedlægge 

dem i 1852 og tillade bebyggelse ud fra de tidligere 

broer - Øster-, Vester- og Nørrebro. Omkring år 1800 

boede 100.000 mennesker i byen, og 100 år senere 

næsten 500.000. Byen havde fået vokseværk.

Muligheden for planlægning var begrænset. Kom-

munen havde dog lov til at lægge servitutter på 

ejendomme, men fx større ønsker om jord til vejan-

læg kunne medføre krav om erstatning. Derfor blev 

dette redskab naturligvis anvendt begrænset.

Indlemmede landsbyer
København havde en mulighed for at styre udvik-

lingen: Byen kunne købe billig landbrugsjord, hvor-

ved den kunne styre udviklingen og forhindre spe-

kulationsgevinster ved at sælge med tilbagekøbsret 

efter 100 år.

Byen begyndte at købe flittigt op af nabokom-

munernes jorder. Til eksempel købte kommunen fra 

1894 grunde i Utterslev og Emdrup, og kommunen 

fik efterfølgende tillige forhandlinger med Brøns-

høj-Rødovre sogneråd om en indlemmelse af de 

købte områder. Sognerådet mente, at det ville være 

lettere, hvis storbyen fik hele Brønshøj, og sådan 

blev det, efter Rigsdagen havde givet grønt lys. I 

1901 blev det tidligere bondeland sammen med 

Sundbyerne og Valby en del af hovedstaden – i dag 

udgør arealet en tredjedel af kommunens nuværen-

de areal.

Det har altid været svært at planlægge København. Det var svært i midten af 1900-tallet, 
da byen voksede kraftigt, mens forældede regler forhindrede rationel planlægning. 

I 1947 blev der fremlagt en vision for hovedstadens udvikling, den såkaldte ”Fingerplan”, 
men først 60 år senere blev en vedtaget plan for den overordnede planlægning realiseret.
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”Skitseforslag til egnsplan for Storkø-
benhavn” fra 1947 er senere kendt 
som ”Fingerplanen” til trods for, at den 
aldrig er blevet besluttet af noget 
kompetent organ. Derimod har den 
haft stor indflydelse på idéen om en 
overordnet planlægning. Forsiden på 
forslaget er dog manipuleret lidt, da 
Taastrup og Glostrup er flyttet opad 
for at passe til tegningens pegefinger.
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DSB planlagde metropolens 
udvikling
København manglede redskaber til at 

planlægge. Den forhandlede med grund-

ejerne for at få samlede bebyggelsespla-

ner, men kommunen stod svagt i forhand-

lingerne. Først i 1934 fik kommunen ret 

til at ekspropriere privat grund ”til sikring 

af en tilfredsstillende ordning af bebyg-

gelsesforholdene”, og herefter fastlagdes 

fire arealer til fabrikker i Valby, Utterslev 

og på Amager.

Større muligheder for at styre udviklin-

gen af Storkøbenhavn havde DSB. Jernba-

nelinjer ud fra København gav omegns-

kommuner mulighed for udvikling. Bebo-

ere kunne arbejde i hovedstaden og bo i 

relativt billige boliger i satellitbyerne. Plan-

lægning af jernbaner i en tætbebygget 

storby er vanskelig, og en løsning på en 

underjordisk forbindelse fik stor betydning. 

Fra Hovedbanegården førtes trafikken nord-

på gennem ”Røret”, og nybygningen kom 

til at bestemme de tekniske løsninger. DSB 

ville ikke have en intens dieseldrift, så det 

skulle være elektriske tog.

De elektriske tog fik navn efter tyske 

”Schnellbahn”. S-togene blev hurtigkøren-

de. Perronerne var hævet, så de passede 

til en hurtig på- og afstigning. Køreplanen 

kunne give tre afgange i timen. Forstæder-

ne blev bundet sammen med København 

og blev en del af hovedstaden, den nye 

metropol. I 1934 kørte S-tog på stræknin-

gerne Frederiksberg-Vanløse-Hellerup og 

Valby-Hovedbanegården-Klampenborg. 

Snart kom ruten Hellerup-Holte i 1936, Val-

by-Vanløse i 1941, Vanløse-Ballerup i 1949 

og Valby-Glostrup i 1953.  

Planlægningen af linjerne skete hos 

DSB. Selvom Ministeriet for Offentlige Ar-

bejder i sidste ende stod for beslutnin-

gerne, skete planlægningen af hovedsta-

dens trafik i stor udstrækning af en enkelt 

aktør og ud fra denne aktørs interesser.

Megabyens problematiske 
planlægning
Der er mange forhold omkring planlæg-

ningen af en metropol. Det kan man læse 

i en nylig udgivet bog om hovedstadsme-

tropolen fra midten af 1800-tallet til 1990. 

Dens 1.750 sider fortæller om den fysiske 

planlægning, frembringelse af kreative 

områder, trafikplanlægning, kollektiv tra-

fik, vand- og energiforsyning, miljøhånd-

tering, udnyttelse af sygehusvæsen og 

gymnasieskole samt regionalt politi, rets- 

brand- og ambulancevæsen. Hertil kom 

en kompliceret finansiering fra stat og 

kommuner - inklusiv en ny udligningsord-

ning fra 1937 mellem kommunerne Kø-

benhavn, Frederiksberg og Gentofte.

Det er et kompliceret puslespil at plan-

lægge en megaby. Hvert af de nævnte 

områder involverede flere kommuner med 

hver deres forskellige interesser. Samtidig 

var staten ofte tilbageholdende med at 

angive løsninger.

Et enkelt eksempel på den komplice-

rede planlægning er storbyens vandfor-

syning. Behovet for vand steg kraftigt. Be-

folkningstilvækst, toiletter, eget bad og 

vandkrævende industri betød, at den hid-

tidige anvendelse af overfladevand fra 

nærtliggende søer var utilstrækkelig og 

uhygiejnisk. Boringer efter grundvand 

blev løsningen, og her så kommunen ef-

ter mulighed i et stort område af Nord-

sjælland. Vandrørene til København blev 

gradvist længere, strækkende sig fra kil-

depladser så fjerntliggende som Roskilde, 

Slangerup og Køge. 

Fingerplanen
Der var behov for overordnet planlæg-

ning i hovedstadsområdet. Den første by-

planlov var vedtaget af Rigsdagen i 1925, 

men dens redskaber var svage, hvorfor 

den stort set ikke blev benyttet. Den fulg-

tes af en ny og bedre lov i 1938 med pligt 

for kommuner over 1.000 indbyggere til 

at udarbejde byplaner. Det var en fornuf-

tig lov, som det tog nogle årtier at gen-

nemføre i hele landet.

Endnu manglede en løsning på plan-

lægningen i hovedstadsområdet. Rege-

ringen nedsatte løbende kommissioner 

og udvalg for at samordne byplanlægnin-

gen i kommunerne vest for København. 

Mest opmærksomhed fik dog et privat 

initiativ med ”Skitseforslag til egnsplan 

for Storkøbenhavn”, udarbejdet af den se-

nere professor Peter Bredsdorff efter ini-

tiativ af Byplanlaboratoriets formand pro-

fessor Steen Eiler Rasmussen.

Arbejdet var en skitse ud fra et enkelt 

planprincip med fingre, der pegede fra 

”håndfladen” ud mod købstæderne Køge, 

Roskilde, Hillerød, Frederikssund og Hel-

singør. Skitsen byggede på de bestående 

radiale trafiklinjer – undtagen Køgebugt-

fingeren. Mellem fingrene skulle grønne 

områder give plads for landbrug og by-

befolkningens friluftsinteresser. Det var 

en forventet langsom udvikling med byer 

i vækst som perler på en snor omkring S-

banens linjer. Mod nord skulle udviklin-

gen være begrænset på grund af de store 

naturmæssige værdier. Industri skulle være 

mod vest, da meget få industriarbejdere 

kunne få bolig i de nordlige kommuner.

Denne og mange andre planer med »

Trebindsværket ”Hovedstadsmetropolen” på 1.750 sider fortæller om, hvor vanskeligt det er blevet at planlægge en megaby, og 
hvor staten har fået en stadig vigtigere rolle ved at lægge rammebetingelserne.
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deres relativt ringe betydning viser, at hvis man med ordet ”by-

planlægning” tror, at en plan realiseres, så tager man fejl. Planer 

er sjældent som ved et byggeri, hvor en tegning materialiseres 

med få millimeters nøjagtighed. Mange planer burde kaldes 

”ønskesedler” eller i det mindste ”rådgivende idéer”. Planlæg-

ning er tilsyneladende dækkende formuleret af Hans Mammen: 

”Til trods for at jeg er byplanlægger, tror jeg i almindelighed 

mere på tilfældighedernes spil end på rationelle forklaringer”. I 

andre forbindelser var byplanlæggere ikke nær så beskedne om 

deres egen rolle. Kun få fag er begunstiget af en historieskriv-

ning, som den byplanlæggerne selv står for. I en kommentar til 

”Byplanhistoriske noter” fra Dansk Byplanlaboratorium udtalte 

den senere professor Tim Knudsen i en anmeldelse, ”der har også 

til tider været indlæg, der i al fald ikke skulle forklejne indsatsen 

hos den skrivende selv eller de nærmeste venner. Til tider kan 

man frygte, at det byplanhistoriske arbejde udvikler sig til en 

personfixeret gensidig roseklub.”

I hvert fald er Fingerplanen blevet et ikon. Den blev udnævnt 

som essentiel i den danske kulturarv, da den daværende kultur-

minister i 2004 lancerede Kulturkanonen. Her var planforslaget 

placeret blandt arkitekturens 12 fremmeste frembringelser sam-

men med Sydney Opera House, Århus Rådhus og Vor Frue Kirke.

Fingerplanen mente, at boliger og mindre industri skulle lig-

ge i gåafstand fra S-banestationer. Idéen med en placering tæt 

på den offentlige transport mistede sin betydning, da privatbi-

lisme gjorde det muligt at placere boliger og arbejdspladser 

længere væk end de få kilometer, som planen angav. Planen 

blev på det punkt uaktuel på et tiår.

Københavns Kommune stoppes
Frederiksberg Kommune havde også været bondeland, men via 

velstående landliggere udskiltes området fra Hvidovre og blev 

en selvstændig kommune. Den udviklede sig til en bebygget 

enhed med store og veludrustede boliger og med en lav skat, 

som tiltrak et rigere klientel. Efter Københavns udvidelser i 1901 

lå Frederiksberg omgivet af en anden kommune på alle sider. 

Siden har dette planlægningsmæssige misfoster af en by i en 

by ligget midt i hovedstaden.

Københavns Kommune opkøbte store jordarealer i omegns-

kommunerne, hvorved den fik stor indflydelse i en fremtidig 

indlemmelse og for bygninger til boliger og erhverv. I alt blev 

der opkøbt næsten 3.500 tønder land i især de nordlige Glad-

saxe og Lyngby-Taarbæk Kommune. I 1930 havde Københavns 

Kommune tilsyneladende efter overraskende og hemmelige 

forhandlinger købt omtrent samtlige gårde i Lyngby og Lund-

tofte, så København ejede den halve omegnskommune. Da 

Lyngby-Taarbæk Kommune i 1943 skulle udarbejde en disposi-

tionsplan for en moderne bydel, Fortunbyen, måtte den føre en 

påtvungen dialog med sin store nabo. I slutningen af 1940’erne 

kunne københavnske sociale boligselskaber således opføre man-

ge lejligheder i kommunen takket være jordopkøbet. Tilsvaren-

de blandede Københavns Kommune sig i byplanlægningen i 

Brøndbyernes Kommune, hvor kommunen kun havde reserve-

ret en enkelt grund til offentlige formål, hvilket København øn-

skede skulle udvides.

Det var også Lyngby-Taarbæk og Gladsaxe, som Københavns 

Kommune i 1920’erne førte forhandlinger med om indlemmel-

se. Lyngby-Taarbæk trak sig ud, men i slutningen af 1930’erne 

var forhandlingerne med Gladsaxe Kommune så langt fremme, 

at der stort set var enighed om en indlemmelse. Kun regerin-

gens nedsættelse af Hovedstadskommissionen i 1939 udskød 

indlemmelsen.

Kommissionens betænkning kom i 1948, hvor et flertal gik 

ind for et styrket Københavns Kommune. En lang række om-

egnskommuner skulle tilsluttes: De daværende tre amagerkom-

muner, Gladsaxe, Herlev, Rødovre og Hvidovre samt dele af Glo-

strup og Brøndbyernes kommuner. Planlægningen af hoved-

stadsområdet gennem en stor Københavns Kommune ville bli-

ve styrket.

Planen var tæt på at blive realiseret. Indenrigsminister Jens 

Smørum var antageligt indstillet på sammenslutningen, men et 
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Københavns Kommune valgte igennem mange årtier at udvide kommunen, så den bedre 
kunne planlægge. Kortet fra 1947 viser kommunens opkøb i omegnskommunerne. Gladsaxe 
Kommune ville gerne sluttes til København, men da borgmesteren på Frederiksberg, Aksel 
Møller, blev indenrigsminister i 1950, stoppede staten kommunens mulighed for at blive større 
(fra skitseforslag til egnsplan).
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regeringsskifte i 1950 gav en ny indenrigs-

minister, Aksel Møller, den hidtidige borg-

mester i Frederiksberg, og han besluttede 

ikke at følge kommissionens forslag.

I 1962 opgav Borgerrepræsentationen 

strategien med at opkøbe landejendom-

me i nabokommuner. I stedet så man på 

mulighederne for bebyggelse på Vesta-

mager.

Planlægning af vej og by – Høje 
Taastrup Storcenter
Oprindeligt var vejplanlægning ikke noget 

man brugte eller kendte meget til. De før-

ste initiativer i den retning var sandsynlig-

vis foreningen Bedre Byggeskiks forsøg i 

1910’erne. Amtsvejinspektørforeningens 

formand deltog i det udvalg, som i 1918 

udarbejdede et forslag til, hvorledes land-

kommuner kunne udarbejde bebyggel-

sesplaner. Bedre Byggeskik tog i 1921 ini-

tiativ til et byplanlaboratorium, som skulle 

forny planlægningens metoder. Hvor man 

Ved historiske tilfældigheder ligger Frederiksberg Kommune som en kommune i en anden kommune. Her ses det nybyggede rådhus i 1953 som en borg med borgtårnet vendt mod vejen til 
Københavns Rådhus (Nowico, Det Kongelige Bibliotek).

tidligere havde planlagt vejene efter be-

stående byer, ønskede man nu at planlæg-

ge både byer og veje samtidig.

Dette princip blev for alvor anvendt 

ved den første statslige planlægning af et 

større område. Ifølge en lov fra 1961 skul-

le Køge-Bugt-området planlægges, og 

Høje Taastrup blev udlagt til det overord-

nede center med et stort indkøbscenter 

- Høje Taastrup Storcenter (i dag City 2). 

Da planen blev lanceret i 1966, blev det 

kaldt Europas største samlede byplanlæg-

nings- og byggeprojekt på et tegnebord. 

Den anslåede byggesum var den for da-

tiden enorme sum af tre milliarder kroner. 

Et konsortium havde opkøbt store jord-

områder, og efterfølgende udarbejdede 

det i samarbejde med Boligministeriet og 

kommunen en generalplanskitse. Hoved-

faktoren i planlægningen blev privatbi-

lerne, som fra Sjællands landeveje let kun-

ne komme til vejanlægget omkring cen-

teret. Den store lastvogntrafik skulle ske 

via stikveje ind til centerbutikkernes la-

gerkældre og godsramper.

Planlægningen kommer i system
I 1949 vedtog Rigsdagen den vigtige lov 

om regulering af bebyggelse, hvor kom-

munerne skulle opdele deres område i in-

der-, mellem- og yderzoner, og et udvalg 

for udvikling af byerne i Københavnseg-

nen fremlagde i 1951 forslag til en løsning 

på denne egn.

Dette fulgte Fingerplanens principper. 

Derimod blev man hurtigt klar over, at 

udviklingen på flere områder allerede var 

løbet fra den plan. Den øgede velstand 

betød et forbrug af større boliger og et 

større antal biler. Samtidig fulgte den kol-

lektive trafikbetjening ikke med. Derfor 

skulle der udarbejdes en egentlig egns-

plan for Københavnsområdet.

Fra 1960 forsøgte man at finde en løs-

ning, men det ene udvalg efter det andet 

kom med forslag, som ikke var tilstræk- »
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kelige eller realiserbare. Når et forslag var 

fundet ubrugeligt, blev et nyt udvalg el-

ler kommission nedsat med en ny sam-

mensætning af aktører og med et nyt 

kommissorium. Nogle gange havde kom-

munalpolitikerne flertal, og andre gange 

dominerede de statslige embedsmænd 

og politikere.

Det lykkedes at etablere det såkaldte 

”Hovedstadsrådet” i 1974 for planlægning 

af en regionsplan, kollektiv trafik, miljø-

beskyttelse og overordnet sygehusplan-

lægning. Det indirekte valgte råd fik re-

præsentanter fra kommunalbestyrelser 

og amtsråd, og det kunne i 1975 vedtage 

”Regionplan 1973 for hovedstadsregio-

nen, hovedstruktur og byvækst”.

Der lå nu en plan, da regeringen det 

følgende år godkendte den, men den øko-

nomiske afmatning med opbremsning i 

de offentlige udgifters stigning gav be-

hov for at ændre planerne, og i 1979 kun-

ne ministeriet godkende en stærkt revi-

Fingerplan 2019 er den seneste rigtige plan for hovedstadsområdets planlægning. Som 
det kan ses, er det geografiske område udvidet betragteligt i forhold til skitseforslaget fra 
1947.

Den aktuelle fingerplan fra 2019 fastholder stadig grønne kiler mellem de bymæssige områder. 
Bebyggelse med sommerhuse og nye transportkorridorer er nye elementer i forhold til de første forslag 
til en plan for hovedstadsområdet.

deret ”Regionplanens 1. etape 1977-95”. 

Den store nedgang i befolkningstallet i 

hovedstadsområdet, mange dårlige bo-

liger og en dårlig økonomi betød, at der 

måtte udarbejdes en revideret ”Region-

plan 1989”. Nu var væksten begrænset. 

Målet var ”bedre by, fremfor mere by”.

Mange store opgaver var lagt ud til rå-

det, men rådets medlemmer kunne ikke 

blive enige om mange af dem. Derfor måt-

te rådet stoppe sin drift ved udgangen af 

1989, og i stedet overtog de tre amtskom-

muner og København og Frederiksberg 

kommuner regionplanlægningen efter 

Planlovens ikrafttrædelse 1992.

Fingerplan – endelig efter 60 år
Heller ikke planlægningen af hovedstads-

området efter Planloven var en succes. 

Derfor overtog staten i 2007 ansvaret for 

den regionale planlægning i Hovedstads-

området, og som led i arbejdet, publice-

redes ”Fingerplan – landsplandirektivet 

for hovedstadsområdets planlægning”. 

Denne gang var der tale om en rigtig plan, 

som skulle følges.

60 år havde det taget, fra den første 

skitse til en plan blev lagt, og til der en-

delig kom en plan. Den indeholder man-

ge revisioner af det første skitseforslag. 

Fingeren mod nordvest, ”ringfingeren”, 

var forkortet, men til gengæld var der 

kommet en ny finger langs de nordlige 

bebyggelser langs Øresund. Trafikkens 

oprindelige orientering mod den centra-

le del af København blev forladt til fordel 

for trafikstrømme på tværs af byfingrene. 

Planen holdt sig fra konkrete arealudlæg, 

men nøjedes med at sætte regler for kom-

munernes rammer.

Heller ikke denne plan holdt længe, 

for den måtte senere revideres i 2013, 

2017 og 2019. Det er tilsyneladende svært 

at lægge langsigtede planer. 


