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For Fingerplanen
Af Henning Bro

To ar efter genindkaldelsen af Egnsplanudvalget i 1945 og oprettelse af dettes Egnsplankontor
fremlagdes Fingerplanen. Om denne bemarker Dansk Byplanlaboratorium, at ”Fingerplanen var
visionzr”, fglger op med, at "Fingerplanen er blevet et begreb - en slags milepel i dansk byplan-
leegnings historie og forsatter med . Fingerplanen for Kgbenhavns udvikling er 70 ar gammel,
men er som en smuk velpatineret kvinde, som med passende pleje kan strdle mange ar endnu .
Denne kanonisering af Fingerplanen er ikke et enkeltstaende tilfeelde, men gennemsyrer bade Ar-
kitektforeningens og Dansk Arkitektur Centers hjemmesider og hele den byplanhistoriske littear-
tur.2

Fingerplanen

At arkitektstadens byplanhistorikere neermest gar i selvsving, nar Fingerplanen navnes, er da ogsa
begrundet. Den var inspireret af de “new towns”, der midten af 40 erne udvikledes til udbygningen
af den sammenvoksede London-metropolen og dannede siden skole i de fleste vesteuropaiske
bygregioner. Fingerplanen bred med bade hovedstadens og de omliggende forsteeders hidtidige
regionale planlgse lagvise urbane spredning og lagde op til herfra gaende radiale forstadsband i et
beelte omkring eksisterende og kommende S-baner og motorveje.

Ved hver S-banestation skulle der dannes stationscentre, som ville blive kernen i hver af de enkelte
forstadsbyer. | tilknytning til dette lokalcenter skulle der opferes etagehuse og leengere ude enfa-
milies- eller reekkehuse samt, i serlige zoner, let industri. Men forstadsbandet matte ikke blive
bredere, end der hgjest var en gangafstand pa 10-15 minutter til S-banestationen eller de omgi-
vende ubebyggede kiler, der 1a som rekreative omrader mellem forstadsbandene.

En af byerne i hvert forstandsband (Jaegersborg, Gladsaxe, Herlev, Glostrup-Brgdbyerne og Aved-
gre) skulle desuden huse en zone for ny tung industri. Mens det inderste stationscenter i hvert af
forstadsbandene tillige skulle rumme offentlige institutioner, forretninger og servicefunktioner af
betydning for hvert af forstadshandene og saledes fungere som en art storcenter til aflastning af
Kgbenhavns indre by.?

Da hovedstadsmetropolen allerede i slutningen af 50" erne spraengtes sig ud Fingerplanen mindre
vaekstrammer, kom dens planstruktur da ogsa til at ga igen i sakaldte Farste Etapeplanen (1963)
og Kgge Bugt-planen (1968). Dog saledes, at forstadsbande naede ud til Roskilde og Kege og
samtidig fik mulighed for at krybe op mod Frederikssund og Hillergd.

Selv i Hovedstadsradets sardeles veekstpotente Regionsplan 1973 indgik Fingerplanens forstads-
band. Nu blot forlenget helt frem til kabstadsringen og gennemskaret af en transportkorridor mel-
lem Hillergd og Kege med serlige erhvervszoner, hvor denne krydsede forstadsbandene. Frem til
transportkorridoren skulle den urbane vaekst holdes indenfor de hidtil udlagte byzoner, mens den
i seerlig grad henlagdes til forstadsbandenes ydre dele og nye bydannelser mellem disse.

Men da Regionsplan 1973 mistede sin potens med den sidste efterkrigstids landspolitiske opprio-
ritering af national decentral urbanisering og regional udjevning, blev den i Hovedstadsradets sid-
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ste regionsplan fra 1989 blot til en ny fingerplan. Dog med de forleengede forstadsband til kab-
stadsringen, hvorved den bebyggede del af hovedstadsmetropolen i Regionsplan 1989 betegnedes
“Fingerbyen”.

Denne hovedstruktur fastholdtes efter Hovedstadsradets nedlaeggelse, som det falles regionsplans-
grundlag, som tre de amtskommunerne og centralkommunerne skulle falge, men som sidstnavnte,
som bade primeer- og amtskommuner, bare ikke fulgte. Indtil den fysiske planlegning blev en ren
kommunal opgave. Blot med en statslig lgsagtig overbygning i form af et landsplandirektiv, der
betegnedes Fingerplanen.*

Fingeripilraﬁén 7fzrster etape, til venstre og -andien etape, til hgjre (Fingerplanen 1948)

Problemstilling og kildemateriale

Trods denne indiskutable indflydelse pa hovedstadsmetropolens regionale fysiske planlegning,
som Fingerplanen fik siden midten af det 20. arhundrede, rejser spargsmalet sig om, den nu var sa
visionar og udgjorde den milepeel i dansk byplanlaegnings historie, som arkitektstadens byplanhi-
storikere vil gare den til.

Et spargsmal, der sjaeldent stilles, og som denne artikel vil at forsgge at besvare ved:
1. at afsgge om der frem til genindkaldelsen af Egnsplanudvalget i 1945 fremkom visioner
om en kommende regional fysisk planleegning i hovedstadsmetropolen, som i starre eller
mindre omfang kom til at indga i Fingerplanen fra 1947.
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2. at afdeekke om der frem til dette tidspunkt i planleegningen af den kollektive trafiks udbyg-
ning i hovedstadsmetropolen fremkom regionale fysiske planelementer, der i sterre eller
mindre grad kom til at indga i Fingerplan.

3. at undersgge om der frem til genindkaldelsen af Egnsplanudvalget i 1945 ved regionale
vejanleeg og tilretteleggelsen af den kollektive trafik i hovedstadsmetropolen blev truffet
dispositioner, der i starre eller mindre omfang kom til at indga i Fingerplanen

4. at klarleegge om der i den lokalkommunale bebyggelsesplanleegning indgik treek, som i
starre eller mindre omfang kom til at indga i Fingerplanen

Til den afsggning, som fremgar af pkt. 1, inddrages Trafiklinjeudvalget betenkning fra 1926, Al-
fred J. Raadvads borgmester bog samt Beretning om Dansk Byplanlaboratoriums Virksomhed,
1927-1930, mens der til afdeekninger, som er angivet i pkt. 2, benyttes beteenkninger fra statsligt
nedsatte kommissioner og udvalg.

Ved undersggelsen ud fra pkt. 3 inddrages Lovtinde, Rigsdagstidende, betenkninger fra statsligt
nedsatte kommissioner og udvalg samt journalsager fra arkiverne efter Frederiksberg Kommunes
@konomiske Forvaltnings sekretariat og Tekniske Forvaltnings sekretariat (Frederiksberg Stads-
arkiv), mens der til den Klarlaeggelse, der er anfagrt under pkt. 4, anvendes foreliggende forsknings-
litteratur.

Egnsplansvisioner

Mens der i mellemkrigstiden og 40" erne gennemfare en lokal bebyggelsesplanlegning i hver af
hovedstadskommunerne (Kgbenhavn-Frederiksberg) og efterhanden i stadig flere forsteder, hin-
drede hovedstadsmetropolens regionalt fragmenterede politisk-administrative rammestruktur i
perioden en regional planlegning af bade metropolens urbane spredning og fordelingen af dens
bebyggelsesarter.

Trafiklinjeudvalget

Selv om hovedstaden i midten af 20"erne endnu ikke var udbygget, og dens befolkning stadig
udgjorde 90 procent af den davaerende hovedstadsmetropols folketal, havde forstadsdannelser si-
den arhundredskiftet allerede lagt sig som et nyt bylag udenom. | perioden havde forstadslaget haft
en befolkningstilvaekst pa ikke mindre end 130 procent, mens hovedstaden i samme periode kun”
havde opvist en vaekst pé 45.°

Mellem hovedstaden og Gentofte-forstaden var nerbanetrafikken, sporvejssystemet og vejanlaeg-
gene pa dette tidspunkt ganske vist underlagt en vis samlet styring gennem DSB, Kgbenhavns
Sporveje (KS), i et teet samvirke med Nordsjeellands Elektricitetsaktieselskab (NESA), og et til-
svarende samarbejde mellem Kgbenhavns Kommune og Kgbenhavns Amtskommune. Ikke desto
mindre blev de vejbarne og kollektive trafikforbindelser mellem de gvrige hastigt fremvoksende
boligforsteeder og hovedstadens arbejdspladser blandt kommunale og statslige myndigheder anset,
som tidens starste planleegningsmaessige regionsproblematik, der tillige havde betydelige egns-
planmaessige aspekter.

En problematik, som Kgbenhavns Kommune havde sarlig gje for, da den i stadig starre omfang
bestraebte sig pa at fa den afgerende indflydelse pa udviklingen i hele den fremvoksende hoved-
stadsmetropol. Anledning til at kommunen allerede i 1922 lagde op til, at der pa grundlag af
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sporvejslinjerne i hovedstaden skulle udlaegges et system af radiale hurtigsporvogne til forstee-
derne.® P& samme tid, som kommunen allerede havde indledt et neermere samarbejde med Kaben-
havns Amtskommune om en opgradering af de gamle landeveje til egentlige udfaldsveje i bade
den kebenhavnske del og ude i forsteederne.

Baggrunden for at Dansk Ingenigrforening pa Kgbenhavns Kommunes initiativ nedsatte det sa-
kaldte Trafiklinjeudvalg, hvis kommende virke sikredes bade gkonomisk og med direkte delta-
gelse af repraesentanter fra Kgbenhavns Kommune, Kgbenhavns Amtskommune, de omkringlig-
gende kommuner og en rakke organisationer. Fire ar efter barslede Trafiklinjeudvalget med en
ikke saerlig omfattede, men til gengeeld yderst konkret beteenkning, der med et meget betydeligt
kortmateriale anskueliggjorde de enkelte forslag.
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Hovedsvejsnettet i Trafiklinjebeteenkningen (Gengivet efter: Olaf Forchhammer: Byplan, 1939)

For sa vidt vejsystemet, foreslog betenkningen en opgradering af de eksisterende radiale landeveje
til egentlige udfaldsveje til forsteederne. Forslaget omfattede Strandvejen, Lyngbyvej, Frederiks-
borgvej og Roskildevej. Som nyanlagte radiale udfaldsveje lagde betenkningen op til en Hars-
holmvej, en Jyllingevej og en Kildebrgndevej, som en forleengelse af Vigerslevvej i vestlig retning
mellem Roskildevej og en foreslaet Kagevej, hvor staten og kommunerne skulle erhverve area-
lerne mellem vejen og kysten til rekreative formal. Udover et stgrre system af sekundere
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forbindelsesveje indgik i Trafiklinjeudvalgets beteenkning tillige to ydre ringveje. En fra Kageve-
jen ved Brgndby Strand, over Glostrup, Herlev og Gladsaxe, til Charlottenlund. Og en lsengere
nede ad Kagevej fra Ishgj Strand, via Tastrup, Ballerup og Lyngby. til Klampenborg.

Med hensyn til den kollektive bytrafik, blev, udover en elektrificering af de inderste dele af de
radiale fjerntogsstraekningerne, et omfattende system af hurtigsporvogne det baerende element i
Trafiklinjeudvalgets forslag. Bade den radiale Frederikssundbane og Slangerupbane skulle om-
leegges til drift med hurtigsporvogne. Mens der skulle anlaegges helt nye linjer parallelt med fore-
slaede ligeledes radiale Jyllingevej, Kagevej og Kildebrgndevej. Samtlige hurtigsporvogne skulle
fares frem til Kgbenhavns indre bydel og sa vidt muligt pa eget terren. Ikke blot ude i forstaeederne,
hvor der skulle veere en halv kilometer mellem stoppestederne. Men ogsa med de ngdvendige ga-
deudvidelser gennem hovedstadens bro- og byvarterer; som f.eks. linjen H.C. Andersens Boule-
vard, Aboulevarden og Agade.

Mens Kgbenhavns Amtskommune, KS og DSB, der for sa vidt bane-, sporvejs- og vejanlaeg var
regionalt agerende pa hver sit ressortomrade og dermed kunne tenkes at vaere aktarer bag nogle
af de foresldede anleg, tog Trafiklinjeudvalget ikke narmere stilling til, hvilken myndighed der
eventuelt skulle anleegge og drive de regionale hurtigsporvognslinjer. Til gengeeld var Trafiklinje-
udvalget opmaerksom pa de regionalplanmaessige muligheder, som dets storstilede plan rummede.

Selv om landets farst byplanlov fra 1925, som falge af sindrige erstatningsbestemmeler blev reel
virkningslgs, lagde Trafiklinjeudvalget op til, at hovedstadsmetropolens daveerende kommuner
udarbejdede og senere opnaede Indenrigsministeriets godkendelse af en falles byplan. I den for-
bindelse blev det samtidig foreslaet, at kommunerne oprettede et falles centralkontor, der kunne
vejlede de enkelte kommuner ved udarbejdelse af udstykningsplaner.”

De egnsplanmaessige perspektiver

Med Trafiklinjeudvalgets betenkning forela for farste gang bade en regional trafikplan for den
fremvoksende hovedstadsmetropol og en opfordring til dens kommuner om at pabegynde en regi-
onal fysisk planlegning. Et skridt, der i samtiden blev anset for s banebrydende, at Akademisk
Arkitektforening aret efter udgivelsen af Trafiklinjeudvalgets beteenkning, i 1927, afsatte ikke
mindre end 80 sider i arets udgave af tidsskriftet Arkitekten til et indlaeg om betankningens plan-
maessige perspektiver.

| en indledende artikel, der indgdende gennemgik udvalgsbetaenkningen, anerkendte Arkitektens
redaktion det initiativ, der 13 bag Trafiklinjeudvalgets planarbejde, og konstaterede, at “’set under
denne synsvinkel far sagen en langt stgrre betydning, end den ifglge sit saglige indhold har” . Pa
den baggrund havde redaktionen forinden publiceringen af det store indleaeg i Arkitekten ladet Tra-
fiklinjeudvalgets beteenkning bedemme af en reekke danske og vesteuropziske anerkendte fagfolk
og havde til denne enquete faet stette fra savel Kgbenhavns Kommune som Dansk Byplanlabora-
torium.® De indkomne bedgmmelser kom over de resterende nasten 70 sider i indlaegget i Arki-
tekten til at udgere tidsskriftets videre behandling af udvalgsbetankningen og matte i den ukom-
menterede form, som bedgmmelserne publiceredes i, opfattes som arkitektforeningens stilling i
sagen.

Lige pa nar nogle bedgmmelser, der mest beskaftigede sig med de tekniske og mere infrastruk-
turelle sider af Trafiklinjeudvalgets betenkning, matte udvalget og de bagvedliggende offentlige
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myndigheder tage arkitektforeningens derved indirekte kritik til efterretning. Hovedparten af be-
demmelserne papegede saledes, at Trafiklinjeudvalget havde angrebet hovedstadsmetropolens be-
byggelsesmassige udfordring i en bagvendt reekkefglge, idet infrastruktur blot var en af de fakto-
rer, der matte indga i bebyggelsesplanlaegningen af en byregion. | Trafiklinjeudvalgets betaenkning
savnede bedgmmerne overvejelser om beliggenheden af forskelligartede bebyggelser med forskel-
lige funktioner og dermed om de infrastrukturelle differentierede behov, der sa i naeste led skulle
veere bestemmende for de regionale trafiklinjer, der efterfalgende skulle udstikkes.

Samlet var bedemmelserne yderste betenkelige ved hidtil de planlgse udstykninger, der kendeteg-
nede forstadsudviklingen. De truede oplandets frie og rekreative omrader og skabte en stadig strre
sammenvokset hovedstadsmetropol med en overordnet uhensigtsmaessig fordeling af bolig- og er-
hvervsbyggeri. Anbefalingen blev i savel de tyske og engelske som danske bedemmelser en samlet
regionsplan for hele metropolen, der skulle betragte den som et organisk sammenhangende by-
omrade, deemme op for den stedfundne koncentriske og sammenvoksede uranspredning og regio-
nalt planl%se fordeling af bebyggelsesarter og danne grundlag for de enkelte kommuners lokale
byplaner.?

Udlgbere

Med Trafiklinjeudvalgets beteenkning, den kritik af beteenkningen, som Akademisk Arkitektfor-
ening abnede for gennem det store indlaeg om sagen i Arkitekten i 1927, og de perspektiver for en
regional planlaeegning i hovedstadsmetropolen, som blev angivet her, skabtes politisk forstaelse for
at tage videre skridt i retning af regionale byplanmassige dispositioner omfattende hele metropo-
len. P& den baggrund og efter at have opnaet de naeermest seedvanlige forhandstilsagn fra savel det
offentliges side som fra relevante organisationer, afholdtes pa Dansk Byplanlaboratoriums initiativ
i januar 1928 et stort feellesmgde i Rigsdagens feellessal. Her deltog 120 repraesentanter fra staten,
amtskommunerne, hovedstadskommunerne, forstadskommunerne, en raekke offentlige institutio-
ner og forskellige interesseorganisationer.

Under mgdet pegede Industriradets repreesentant pa behovet for en rationel regional placering af
industri i forhold til havne og jernbaner og behovet for tilstraekkelige friarealer til fremtidig veekst.
Organisationen for Kgbenhavns Amtskommunes sognerad pegede pa forstadskommunernes plan-
leegningsproblemer. Mens DSB gnskede planlagte linjefgringer for metropolens fremtidige jern-
banelinjer.

Indenrigsministeren, fra landets sidste rendyrkede liberalistiske regering i det 20. arhundredes for-
ste halvdel, var dog skeptisk og ville ikke gribe til lovgivning pa omradet, men afvente om kom-
munerne i det hele taget kunne blive enige om en egnsplan. Reprasentanter for det Socialdemo-
krati, der genvandt regeringsmagten aret efter, pleederede derimod for en mere effektfuld byplan-
lov, end den partiet i 1925 havde faet igennem i sin farste regeringsperiode, men som var blevet
amputeret af det borgerlige landstingsflertal.!*

Trods af politiske skel, var der ved fellesmgdet i Rigsdagen bred enighed om, at der blev taget
skridt til myndighedsdispositioner i forhold til hovedstadsmetropolens fremtidige urbane spred-
ning. Forsamlingen vedtog pa dette grundlag at nedsztte et udvalg til planleegning af Kgbenhavns-
egnen, der i daglig tale senere betegnedes Egnsplanudvalget. Dette sammensattes af repraesen-
tanter for hovedstadskommunerne, Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde amtskommuner,
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sognekommunerne, DSB, bestyrelsen for Kgbenhavns Havn og en raekke interesseorganisationer.
Aktarer, som samtidig finansierede udvalgets virksomhed.

Egnsplanudvalget skulle udarbejde de ngdvendige betenkninger om eksisterende forhold i egnen
og pa dette grundlag udarbejde en egnsplan. Den skulle angive hovedtrak for hovedstadsmetro-
polens udvikling betragtet som en helhed og rumme forslag til en afgreensning af den urbane spred-
ning, trafiklinjer og arealanvendelsen i forskellige dele af metropolen.t?
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Raadvad skltse til en egnsplan for hovedstadsmetropolen 1929. Tydeligvis en V|5|on for en fremtidig
radial forstadsdannelse i metropolen (Alfred J. Raadvad: Borgmesterbogen, 1929)

Borgmesterbogen

Udover disse pejlemeerker blev det ikke neermere angivet, i hvilken retning egnsplanarbejdet skulle
bevege sig, hvorfor Arkitektforeningen som er tillaeg til Arkitekten i 1929 udgav byplanlaeggeren
Alfred J. Raadvads mere en 250 sider store skrift om en kommende regional fysisk planlagning.*®
Skriftet fik titlen Borgmesterbogen, og selv om det, selv efter tidens skriftlige udtryksform, var
kendetegnet af et fabulerende, floromvundent og anakronistisk sprog, rummede den over de mange
sider en raekke centrale pointer.



METROPOL 2026, NR. 1

En af dem var, som Raadvad udtrykte det: ”Anvendelsen af de feerdsels midler, som er ngvnt foran
er hidtil udelukkende sket i samlingsdriftens tjeneste [en lagvis koncentrisk urban spredning]. Men
dette gar kun til en tid, nemlig til byen [hovedstaden: Kgbenhavn-Frederiksberg] er blevet sa stor
og befolkningen sa sammenstuvet, at kravet til bedre luft, lys og sol samt alouerum blive tvingende.
De sammen midler som fremmede den primaere midtpunktpunkt sggende drift [ovennavnte urbane
spredning] ma da, og kan sardeles vel, anvendes i den sekondaere midtpunkt flyende trang. Det vil
sige, at der ma dannes en metropolitansk, et urbant, og et landligt suburbant omrdde.”

Idet, som Raadvad forsatte: “Spredningsbeveegelsen udvider borgernes krav til mere udstrakte
promenader og parker end byen selv kan skaffe plads for; til badesteder og udvikling architekto-
niske bygnings- og gruppeanleeg med omgivelser, som kun et mere abne land kan skaffe”.

Efter at have omtalt en rekke af de vanskeligheder, der var fundet hermed, forsatte Raadvad:
”Imidlertid bringer denne flyende bevaegelse dog ogsa sine fordele for storbyen som den udstraler
fra, hvor af fglger, at intet kan geres for at standse den eller blot begraense bevaegelsen. Men
forholdet kraever regulering. Vil man nu rade bod pa de finansielle og tekniske uleemper, som
udflytningen ferer med sig, sa ma dette ske ad forvaltningsvejen, saledes at de centrale by [Ke-
benhavns Kommune] far visse rettigheder over spredningsarealet. Ordnes dette med tilbgrligt
hensyn til lokalt selvstyre, saledes at hver af parterne, far, hvad der tilkommer dem, sa ligger der
ikke heri nogen undertrykkelse af borgernes friheder og rettigheder, men en sterk opfordring til

samarbejde mod feelles mdl .1

Kgbenhavn som en drivende regional aktar

Op gennem mellemkrigstiden bestraebte Kgbenhavns Kommune sig for dannelse af en metropolkommune under kg-
benhavnsk ledelse. Udover indlemmelsesforhandlinger med bade Frederiksberg Kommune og en raekke forstads-
kommuner, radede Kgbenhavns Kommune over en raekke instrumenter, der kunne bane vejen for disse indlemmelser
og pa forhand integrere disse kommuner i en kommende meget stor kgbenhavnsk kommune. Disse instrumenter
omfattede:

Dels repreaesentation i regionalt arbejdende udvalg, hvor Kgbenhavns Kommune med sin gkonomiske og forvaltnings-
massige overlegenhed i forhold til de gvrige metropolkommuner kunne gare sig sterkt geeldende. Dels den direkte
adgang, som Kgbenhavns Kommune havde til centraladministration, regering og Rigsdag i kraft af kommunens star-
relse og ressourcer og byens nationale betydning. Dels et monopol pa vandindvinding i stgrstedelen af hovedstads-
metropolen. Dels en feelleskommunal spildevandsafdeling omfattende hele hovedstaden og de omliggende forsteeder.
Dels driftsordninger, der blev dominerende i den sakaldte overfladetrafik.

Herudover stod Kgbenhavns Kommune i perioden bag omfattende arealerhvervelse i forsteederne, der havde til for-
mal: Dels alene at tilegne sig de veardistigninger, der ville finde sted, nar forstadsomraderne blev byggemodnet. Dels
at rade over betydelige reservearealer til kommende bolig- og industribyggeri. Dels at opna afgerende regionalplan-
maessig indflydelse pa forstadsomraderne. Dermed et samlet magtpotentiale, der i perioden gav de nyere fremvok-
sende forstadskommuner betydelige udfordringer

Bl.a. nar Kgbenhavns Kommune fra slutningen af 30"erne og op gennem det fglgende arti gav de kgbenhavnske
almennyttige boligselskaber tilsagn om at kunne bygge pad kommunens forstadsarealer, hvor garantistillelsen for
statslanene til de enkelte boligbebyggelser og de deraf falgende udgifter til huslejetilskud blev valtet over pa kom-
munalgkonomisk langt skrabeligere forstadskommuner, der samtidig sjeeldent, ved udarbejdelse af de konkrete par-
tielle byplanvedtaegter, kunne gve afggrende indflydelse pa den bebyggelse, som de store kabenhavnske boligsel-
skaber ville gennemfgre.®®

Bevagede Raadvad sig med disse sidste sidebemarkninger behandigt uden om Kgbenhavn Kom-
munes netop igangsatte bestreebelser for at danne en kgbenhavnsk ledet metropolkommune,
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gennem indlemmelse af Frederiksberg Kommune og forstadskommunerne, var han langt mere en-
tydig med hensyn til den retning, som hovedstadsmetropolen ville bevage sig i. Denne ville sale-
des ved artusindeskiftet have en befolkning pa 2 mio. indbyggere og ganske vist omfatte en lagvist
koncentrisk udbygget hovedstad med et hermed sammenvokset forstadslag.

Men som Raadvad forudsa: “Bebyggelsen ville da ikke alene have bredt sig nordefter ad Strand-
vejen og Lyngbyvejen, men det hele belte langs Roskildevejen ville veere bebygget ligesom den

sondre strand lags Kogebugten vil have formet sig som en Sondre Standvej” 1°

Egnsplanarbejdet udskydelse

Selv om Raadvad havde givet et konkret bud pa en af radiale trafiklinjer styret dannelse af tre
radiale forstadsband, kom Egnsplanudvalget for en lang periode ikke til at beskaftige sig med
regional fysisk planleegning af hovedstadsmetropolens urbane spredning. Da Byplanafdelingen
under Kgbenhavns Kommunes Stadsingenigrens Kontor (senere direktorat) repraesenterede lan-
dets samlede sterste byplanmaessige kompetencer, var Egnsplanudvalget tvunget til at indga i et
samarbejde med afdelingen. En behandig made for Kgbenhavns Kommune ogsa i denne sammen-
hang at sikre sig hovedindflydelsen pa de egnsplanmaesige dispositioner.

Den kom bl.a. til udtryk ved, at Egnsplanudvalgets virksomhed kort efter drejedes i retning af
reservation af regionale rekreative omrader, inden arbejdet med en egentlig egnsplan igangsattes
og mundede ud i den sakaldte grenne betenkning (1935) og den farste fredningsplan fra 1940.
Denne drejning af udvalgsarbejdet var udtryk for den socialdemokratisk ledede regerings hgjprio-
ritering af de brede lags friluftsliv, som indgik i kultur- og fritidssgjlen i den tidlige velfeerdsstats
velfaerdssystem, men var ogsa yderst bekvem for Kgbenhavns Kommune.

De regionale omrader, der erhvervedes til rekreative formal, skulle saledes finansieres af staten,
hovedstadskommunerne, Kgbenhavns Amtskommune samt beliggenhedskommunerne, men ville
fortrinsvis blive benyttet af den store kabenhavnske befolkning. Pa samme tid, som en forsinket
egnsplan ikke ville leegge sig i vejen for den fysiske planleegning i de forstadskommuner, som
Kgbenhavns Kommune bestreebte sig for at indlemme, eller som senere af den i 1939 nedsatte
hovedstadskommission blev betragtet som oplagte indlemmende omrader i en kommende kaben-
havnsk storkommune.’

Den radiale forstadsdannelse

Selv om der ikke siden Raadvads egnsplansskitse fremlagdes tilsvarende inden Fingerplanen,
kom hovedstadsmetropolens &ldre og i mellemkrigstiden og 40”erne udlagte radiale trafiklinjer
til at skabe grundlaget for de radiale forstadsband, som udgjorde en af de centrale omdrejnings-
punkter i Fingerplanen.

De farste naer- og S-baner

Med den tidlige forstadsdannelse langs Strandvejen i Gentofte Sognekommune var der allerede i
slutningen af det 19. arhundrede udlagt en radial sporvognslinje fra det indre Kgbenhavn til
Klampenborg. Lige efter arhundredskiftet fulgt en sporvejslinje fra samme udgangspunkt ad
Lyngbyvej og Bernstorffsvej til Ordrup og en udflugt- og forstadsjernbane (Slangerupbanen) fra
Kgbenhavn L ved den inderste del af Frederikssundsvej i greenselandet mellem det yderste Nar-
rebro og det i Kabenhavns Kommune i 1901 indlemmende Branshgj Sogn.
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Abningen af Boulevardbanen (Kgbenhavn H-@sterport) gav fra 1917 desuden mulighed for ind-
seettelse af naerbanetog fra Kegbenhavns nye og tredje banegard (1911) ad Kyst- og Nordbanen
frem til Klampenborg og Holte. Til denne nerbane knyttedes en tilsvarende mellem Hellerup og
Frederiksberg i forbindelse med abningen i 1930 af den nye ringgodsbane mellem Hellerup og
tilslutningen til Vestbanen i Vigerslev.

KS i forsteederne

Da det fastningsindesparrede og farindustrielle Kgbenhavn indledte transformationen til en hovedstadsmetropol,
blev den kollektive trafik fra midten af det 19. rhundrede overladt til et stort antal private sporvejs- og omnibus-
selskaber. Indtil disse ved elektrificeringen af sporvejsdriften blev samlet i tre delvist private selskaber: Et kaben-
havnsk, et frederiksbergsk og et for Gentofte-forsteederne.

Sidstnaevnte omdannedes senere til NESA, der i 1915 blev overtaget af Gentofte Sognekommune, mens hovedsta-
dens sporvejsselskaber blev samlet under Kgbenhavns Kommunes KS. Udover at opbygge et meget fintmasket
sporvejs- og omnibusnet i hovedstaden og efterhanden pa hele Amager, blev KS et vigtigt redskab for Kgbenhavns
Kommune til at sikre sig indflydelse pa udviklingen i forstaederne.

Allerede i 1924 udlagde KS séledes en sporvognslinje til nuvaerende Sgborg Torv i de fremvoksende Gladsaxe-
forsteeder. Med NESAs behov for at fgre dets sporvejslinjer ind til det indre Kgbenhavns, havde KS tidligt desuden
opnéet det reelle herredgmme over NESA. Dette udnyttedes i slutningen af 30"ene til udlaegning af de to falles
trolleybuslinjer, der fra Narreport betjente de vestlige del af Gentofte-forsteederne og Lyngby og fik endestationer
i Jeegershorg og Sorgenfri.

Da disse sporvejs- og trolleybuslinjer lgb parallelt med Kyst-, Nord- og Slangerupbanerne, blev Nordegnens for-
steeder og de gstlige dele af Gladsaxe-forsteederne uhensigtsmaessigt dobbelttrafikeret. Sammen med de regionalt
planlgse udstykninger desuden medvirkede til, at Gentofte- og Gladsaxe-forsteederne og forstadsdannelsen om-
kring den gamle Lyngby stationsby kom til at leegge sig som et naesten 5-8 km langt koncentrisk og sammenvokset
forstadslag uden om hovedstaden. *

Med den betydelig forstadsdannelse i Gentofte og Sgllerad sognekommuner, omkring Lyngby
stationsby og i en gstlige del af Gladsaxe Sognekommune omdannedes narbanestrekningerne til
S-baner i 1934-1936. Mens beliggenhedskommunerne allerede i 1929 havde overtaget Slange-
rupbanen for her at indfgre en mere tidssvarende narbanedrift. Farst ved indsattelse af nyt mate-
riel, siden i forhabning at forhandlinger med KS ville fare til en overgang til hurtigsporvognsdrift
og til sid{;st ved at overdrage banen til DSB (1948) med henblik pa en langt senere omdannelse til
S-bane.!

To forskellige kollektive trafikstrategier

At det kommunale Slangerupbane-selskab entrerede med forst KS og siden DSB, var udtryk for
den totale mangel pa regional bade fysik og trafikal planlegning, der kendetegnede mellemkrigs-
tidens og 40" ernes hovedstadsmetropol. Som metropolens absolut starste aktarer pa det kollektive
trafikomrade havde DSB og KS som navnt udlagt hver deres trafiklinjer til Nordforstaederne og
den sydlige del af Gladsaxe-forsteederne uden nogen form for koordination, men i indbyrdes kon-
kurrence.

Ikke blot da driften af disse trafiklinjer kunne betale sig, som felge af den betydelige forstadsdan-
nelse i denne del af metropolen, men ogsa ud fra vidt forskellige interesser. KSs udlaeg af sporvejs-
og omnibuslinjer i forsteederne blev saledes et af Kgbenhavns Kommunes instrumenter til herude
at opna indflydelse pa udviklingen for i sidste ende at kunne indlemme forstadskommunerne i den
metropolkommune, som kommunen straebte efter i gennem hele perioden.

10
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I modsatning hertil anlagde DSB ved sine dispositioner i langt hgjere grad et helhedssyn i forhold
til den samlede hovedstadsmetropols udvikling som en byregion. Séaledes at der skete en ensartet
kollektivtrafikal betjening af alle dele af metropolen, og serligt hvor denne var mindre udbygget.
Samtidig med at man undgik, at DSB og KS udlagde starre linjer i samme omrader, som det netop
havde veret tilfeeldet pa Nordegnen.

r/>

Det farste S-tog er ankommet til Kgbenhavn H i 1934. S-togsdrift blev i ferste omgang i arene 1934-1936 indfzirt
pa hovedstadsmetropolens hidtidige nerbaner (Kgbenhavns Museum)

Disse modstaende interesser kom bl.a. tydeligt frem, da DSB i et regeringsnedsat udvalg i 1936
argumenterede for det rationelle ved en samling af de forskellige trafikarter i et trafikselskab og
en feellesplanleegning af linjefaringer. Mens KS tilkendegav, at det ikke ville opgive sin dispositi-
onsfrihed og dermed Kgbenhavns Kommunes mulighed for at pavirke udviklingen i hovedstads-
metropolen. Det blev herfra fremfart, at DSB og KS udgjorde to adskilte og uafhaengige systemer,
hvor KS skulle tage sig af sporvejs- og omnibustrafikken i hovedstaden og forsteederne, mens DSB
skulle indskranke sine aktiviteter til oplandstrafikken.

En interessekonflikt, der pa ny kom til udtryk, da DSB fremlagde en plan for dels nye radiale S-
banelinjer ned langs Kage Bugt og til Gladsaxe og Neerum, dels omdannelse af de ligeledes radiale
Vest- og Frederikssundsbaner til S-bane frem til henholdsvis Glostrup og Ballerup. Og som blev
skeerpet, da Kgbenhavns Kommune i 1948 lancerede en plan for et med hovedstaden integreret
fintmasket bade koncentrisk og radialt sporvejs-og omnibusnet i de forstadskommuner, der efter
flertalsindstillingen i Hovedstadskommissionens betznkning fra samme ar skulle indlemmes i Kg-
benhavns Kommune. 2

11
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Ballerupbanens S-baneomdannelse

Lange inden havde interessemodsatningen mellem KS og DSB ogsa vist sig, da den socialdemo-
kratiske regering pa vegne af statsbanerne i 1936 sggte Finansudvalget om midler til at omdanne
strekningen Valby-Ballerup til S-bane. | den forbindelse protesterede Kgbenhavns Kommune
mod den yderligere konkurrence, som S-banen ville pafare KS. Ikke blot i omrader i de ydre dele
af hovedstaden, hvor sporvejene alene havde staet for hovedparten af den bytrafikale betjening.
Men ogsa i forstadsomrader, hvori KS kunne udlaegge nye linjer. Kgbenhavns Kommune gnskede
tydeligvis at have et fast greb om den bade trafikale og bebyggelsesmassige udvikling udenfor
hovedstaden og betonede, at kommende S-baneomdannelser skulle forhandles med kommunen.

| forhold til S-baneomdannelser pa Kyst- og Nordbanerne reprasenterede den tilsvarende S-om-
dannelse pa den indre del af Frederikssundbanen en langt mere vidtraekkende anlaegsopgave. Den
indebar ikke blot elektrificering af hele straekningen Valby-Ballerup, udleeg af dobbeltspor og etab-
lering af talrige niveaufri krydsninger af veje og et starre antal nye S-banestationer. Men rummede
samtidig betydelige regionale fysiske planimplikationer, da oplandet langs Frederikssundsbanen
uden for Kgbenhavns kommunegraense forsat henld som et ruralt omréde.?*

Det regionale fysiske planperspektiv ved S-baneomdannelsen i det abne land frem til Ballerup,
kom da ogsa frem, da DSB’s generaldirekter, i et bilag til det bagvedliggende lovforslag, bemaer-
kede, at det var regeringens mal at fremme forstadsudviklingen pa Nordvest- og Vestegnen, da
“det er netop disse kvarterer, hvor den store befolkning fra Narrebro sgger ud, nar den vil skabe
sig egne hjem. Disse mennesker har jo ikke rad til at kebe grunde ved Klampenborg-banen eller
ved Holtebanen. Derimod er der pa den egn, hvor den elektrificerede Ballerup-bane feres hen,
mulighed for at skabe noget nyt”.??

Den fremvoksende velfardsstat patog sig dermed, gennem DSBs S-baneomdannelser, en planlag-
gende regional opgave i forhold til hovedstadsmetropolens ikke blot urbane spredning og trafikale
betjening, men ogsa dens sociale sammenszatning, hvorved S-banen som helhed blev bragt i over-
ensstemmelse med den tidlige velfeerdsstats bolig- og bebyggelsespolitik. Offentlig byggestatte til
almennyttigt og kommunalt bolighyggeri og huslejetilskud og —reguleringsordninger havde sale-
des siden farste verdenskrig haft til formal bade at sikre boligforsyningen og i kombination med
kommunal byplanleegning at medvirke til en hgjnelse af de brede samfundslags boligforhold i ho-
vedstadsmetropolen.

Ballerup-banens S-baneomdannelse farte ikke desto mindre i farste omgang kun til en forlengelse
af S-banen fra Valby til Vanlgse i 1941. Idet materialeknapheden under besattelsen og de farste
efterkrigsar bremsede anlagsaktiviteten, hvorved S-banestraekningen til Ballerup ferst stod klar i
194923

Radiale udfaldsveje

Sidelgbende med mellemkrigstidens nearbanedrift og efterfglgende S-baneomdannelser gennem-
fartes en betydelig opgradering af de regionale radiale udfaldsveje fra det indre Kgbenhavn og ud
til de fremvoksende forsteeder. Af disse blev tre vejanlaeg ganske betydelige.

Fra det ydre @sterbro og frem til greensen til Gentofte Sognekommune udlagdes Lyngbyvej som

en 42 m bred vej med fire spor, to midtliggende sporvejsspor til Bernstorffsvej, cykelstier og fortov
pa siderne samt en magtig brooverfaring af den nye ringgodsbane med en indbygget narbane-

12
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station; Lyngbyvej. Fra kommunegransen nord for Emdrup forsattes Lyngbyvej, som en firesporet
vej med midterrabat frem til Lyngby.
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Den udvidede firesporede Rdékiidevej i Rgdovre en gang i midten af 40”erne (Rgdovre Kommunes Lokal-
historiske Samling)

Pa Frederiksberg udvidedes samtidig Roskildevej fra 14 til 19 m, for gennem det kebenhavnske
Vigerslev at fortseette som en 25 m bred vej. Syd for Damhussgen kom Roskildevej til gengeeld til
at lgbe som en 35 m bred firesporet vej med midterrabat helt ud til Hedehusene.

Tidligt var Gl. Kege Landevej blevet omlagt fra en oprindelige smal bivej til en 28 m bred ud-
faldsvej frem til greensen til Hvidovre. | forlengelse af den kebenhavnske del fartes Gl. Kage
Landevej i midten af 30"erne i samme bredde videre ned langs kysten, hvor den erstattede en &ldre
sandvej og blev et bindeled til Kgge Bugts friluftsomrader.

Samtidig udvides Frederiksborgvej fra 13 til 25 m, der ved den kgbenhavnske kommunegranse
fortsatte videre som Sgborg Hovedgade, der udvidedes i forbindelse med udlaeggelsen af oven-
naevnte Sgborg-sporvej. En tilsvarende udvidelse gennemfartes af Frederikssundsvej frem til Vest-
volden, hvorfra den det sidste stykke til graensen til Herlev fik en bredde af 35 m. Ude i Herlev
kom Frederikssundsve;j til at lgbe videre med samme bredde som pa det yderste stykke af den
kabenhavnske del.

Endelig omlagdes Strandvejen, uden om Skovshoved, til en firesporet vej langs kysten, der nordfor

Klampenborg forsatte inde i udkanten af Dyrehaven uden om fiskerlejet Tarbaek. P4 samme tid,
som de farste anleegsarbejder pabegyndtes pa en kommende ringvej fra Glostrup, over Herlev og
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Gladsaxe, til den Harsholmvej, der i farste omgang kun fik en udstraekning pa to km i forbindelse
med etableringen af S-banestationen i Jeegersborg.

Selv om der i hovedstadsmetropolen frem til midten af det 20. arhundrede ikke blev abnet en
ringvej, der kunne befordre den ydre tvaergaende trafik mellem forstederne, fik Kgbenhavns
Amtskommune via betydelige statsmidler i perioden udvidet og moderniseret de gamle landeveje.
Saledes at disse sammen med nye vejanleg deekkede behovet for moderne radiale udfaldsveje fra
hovedstaden.

Udfaldsveje, der, koordineret med hovedstadsmetropolens anden regionale landevejsaktar (Kg-
benhavns Kommune), kom til at sta i forbindelse med helt tilsvarende vejanlag, der udgik fra
hovedstadens centrale dele, og som blev afgarende for ikke blot den vejbarne fjernperson- og
godstrafik til og fra metropolen og den lokale motoriserede trafik, men ogsa for radiale rutebils-
og trolleybusruter.2*
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En af DSB’s rutebiler et sted i Hvidovre i 1936 pd vej ned ad den moderniserede og steerkt udvidede Gammel Koge
Landevej med passagerer, der ser frem til et ophold i sommerhuset eller nogle timer ved stranden lengere ned ad
kysten. DSB sikrede med indsettelse af tidens mest moderne rutebilsmateriel fra 30"erne lange radiale forbindelser
ned langs Kage Bugt og langs Vestbanen, der matte vente p& S-toget helt frem til 1953 (Kgbenhavns Museum).

Radiale rutebilslinjer
Udover de senere trolleybuslinjerne ud ad Lyngby, udlagdes allerede op gennem 20 erne private
radiale rutebillinjer ude pa Vestegnen. De fik udgangspunkt fra KS’s endestationer ved

14



METROPOL 2026, NR. 1

Toftegards og Alholm Plads samt Peter Bangs Vej og farte frem til Roskilde, Kgge og med en-
kelte daglige ture helt ned til Stege pa Mgn. Disse ruter var ikke desto mindre utilstreekkelige i
forhold de sommerhusbyer, der begyndte at vokse op langs Kage Bugt, og forstadsdannelsen pa
den indre Vestegn.

Da den farnaevnte udfaldsvej til Kage snarligt ville blive dbnet, overtog DSB i 1932 koncessio-
nerne fra de fa vognmaend, der betjente Kgge Bugt-omradet og Sydsjalland. Det blev grundlaget
for, at DSB fra KS’s endestation pa Toftegards Plads gennemfgrte en radial sammenhangende
betjening af omradets naermest liggende fremvoksende forstadsdannelser og af sommerhus- og
friluftsomraderne leengere nede ad kysten med fortsat videre forbindelse til Kage og Stege.

Som fglge af, at en reekke tilsvarende private rutebilskoncessioner udlgb nogle ar efter pa selve
Vestegnen, overtog DSB desuden hovedparten af disse og etablerede fra KS’s endestation ved
Alholm Plads en ad Roskildevej labende sammenhangende og radial rutebilsbetjening af egnen.
Pa den indre del af ruten fra starten med timesdrift, men med mindre hyppige afgange helt til
Roskilde og derfra videre til Korsar.

Selv om disse koncessionsovertagelser pa de ydre straeekninger svarede til dem, som DSB gen-
nemfarte i hele landet for at sette sig pa konkurrerende private rutebilsruter i statsbaneoplan-
dene, repraesenterede det betydelige engagement i Kgge Bugts-omradet og Vestegnen tillige
DSBs hensyn til en ensartet bade kollektivtrafikal betjening af og forstadsudvikling i mindre ud-
byggede dele af hovedstadsmetropolen. Mens dette hensyn kom til udtryk ved S-baneomdan-nel-
sen af streekningen til Ballerup, blev DSBs rutebilsdakning pa Vestegnen og ved Kgge Bugt en
kompensation for de S-baneomdannelser- og anlaeg, som statsbanerne ikke her umiddelbart
kunne kaste sig ud i.

Vestbanen var sa staerkt trafikeret af fjernperson- og godstogstrafik, at dens dobbeltspor ikke
kunne bare langsommere karende og ved nye mellemstationer hyppigt standsende ner- eller S-
tog. Skulle Vestegnen have S-banebetjening, matte der anlaegges en helt ny S-bane parallelt med
Vestbanens fjerntogsspor. Et anleegsarbejde, der dog ikke var statsmidler til, som faglge af de be-
tydelige offentlige arbejder, som DSB gennemfgarte som en del af periodens krisepolitik, og bl.a.
omfattede de gvrige S-baneomdannelser, Lillebelt-, Storstrems- og Oddesundbroer og udleg af
dobbeltspor rundt om i landet.

Ved Kgge Bugt var et helt ny S-baneudlag derimod ikke sa patreengende, da en tilstreekkelig ru-
tebilbetjening forelgbig kunne deekke det kollektive trafikbehov ved de begyndende forstadsdan-
nelser, i sommerhusbyerne leengere mod syd og til de her offentligt tilgeengelige folke- og
strandsparker. Disse var netop i Egnsplanudvalgets granne beteenkning blevet udpeget som en
del af de regionale rekreative omrader, der kom til at indga i den neevnte 1940-fredningsplan.

Selv om det maske havde laengere udsigter med S-baner ned lang Kage Bugt og pa Vestegnen,
og de fik en sa hgj prioritet, at de kom med i DSBs store S-baneplan fra 1940, bidrog DSB ikke
desto mindre med sin stadig mere udbyggede rutebilsdrift pa Vestegnen til den stedlige forstads-
dannelse. Sa meget, at passagermangden mellem 1929 og 1939 ggedes mere end befolkningstil-
veeksten pa egnen. Et bidrag til forstadsdannelsen, som DSB udbyggede op gennem 40°erne i
form af savel hyppigere drift pa eksisterende linjer som via overtagelse af de hidtil tilbagevee-
rende private linjer, der alle fik endestation ved den nye Valby Langgade S-banestation i 1941.

15



METROPOL 2026, NR. 1

Fra 1945 indfartes pa linjerne 122-123 20 minuttersdrift herfra til Glostrup og timesdrift til Ta-
strup, og i 1949 oprettede DSB to radiale sideruter til den indre del af Brgndbyerne (linjerne 124-
125), og indfarte 10 og 20 minuttersdrift til henholdsvis Glostrup og Tastrup. Med denne for-
steerkede betjening af Vestegnen og de samtidige vanskeligheder, som den individuelle motortra-
fik stod overfor 1 40"erne, ogedes passagerantallet pA DSB’s Vestegnsrutebilslinjer frem til 1950
massivt og langt mere end egnens folketal.

Da DSB’s betjening af linjerne fra den i 1941 nyetablerede endestation ved Valby Station og ned
langs Kage Bugt tillige udvidedes i 40" erne, kom Vestegnens og Kage Bugt-omradets samlede
passagerandel i 1950 til at udgere 72,1 procent af den samlede passagermangde pa forstaedernes
radiale rutebillinjer.

Som felge af at Nordvestegnen op gennem mellemkrigstiden udelukkende betjentes af DSB’s
damplokomotivtrukne lokaltog, der alene havde stationer i Ballerup og Herlev, opstod der i

20 erne ogsa her et marked for radiale private rutebilsruter ud ad Frederikssundsvej fra KS’s en-
destation i Husum. Fra 1929 til 1939 ggedes passagertallet pa ruterne med 53 procent, hvilket var
betydeligt mere end egnens befolkningstilvaekst.

Med abningen af S-banen til Ballerup i 1949 mistede Nordvestegnens private rutebilslinjer gan-
ske vist deres betydning som radiale linjer over leengere afstande. Derimod omlagdes linjerne,
saledes at de fik karakter af tvaergaende linjer eller lokale tilslutningslinjer til S-banen eller ende-
stationen i Husum. Som felge af dette nye marked kunne Nordvestegnens rutebilslinjer i perio-
den 1939-1950 notere en meget kraftig stigning i passagertallet, som langt oversteg selve egnens
befolkningstilvaekst. Men som ogsa var betinget af de fjernere omrader, som ruterne nu daekkede,
og tillige periodens generelt stigende benyttelse af kollektive trafikmidler.

Selv om de gstlige dele af Nordegnen var velforsynet med narbaner og sporvejs- og trolleybuslin-
jer, etableredes i 20 erne tillige en radial privat rutebilslinje fra KS’s endestation ved Hans Knud-
sens Plads, som ad Lyngbyvej betjente det vestligste Gentofte og derfra fortsatte til Lyngby med
videre forbindelse til Hillerad og Harsholm. Passagermangden pa ruten blev dog ikke starre end,
at den sammen med passagerantallet pa Nordvestegnen i 1950 kun tegnede sig for godt en fjerdedel
af det samlede antal passagerer pa forstedernes radiale ruter.?

Den suburbane proces

| en samtid alene med lokalkommunal byplanleegning og med en mindre udbredt peron- og last-
biltrafik, matte kapitalejernes lokalisering af forskellige former for realkapital og ejendoms- og
boligspekulanters og enkeltbygherrers lokalisering af arbejdskraftens bolig, alt andet lige, automa-
tisk klumpe sig sammen omkring radiale trafiklinjer, hvor afstanden mellem disse havde en vis
leengde. Mens denne lokalisering, alt andet lige, ville legge sig som koncentriske og sammenvok-
sede lag, hvor afstanden mellem radiale trafiklinjer var kortere.

Sidstnaevnte urbane spredning kom da ogsa til at kendetegne hovedstaden. Idet der allerede i den
sidste halvdel af det 19. arhundrede her opbyggede et stadig mere fintmasket net af radiale og
koncentriske sporvejs- og omnibuslinjer, der udbyggedes i takt med hovedstadens stadig sterre
udbredelse. Kombineret med at den lokalkommunale bebyggelsesplanlaegning alene gennemfartes
hver for sig inden for graenserne af Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner, blev resultatet en
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lagvis koncentriske urban veekst uden om det tidligere farindustrielle indre Kgbenhavn, der trans-
formeredes til den fremvoksende hovedstadsmetropols centralby.

Uden for denne dannedes saledes frem til slutningen af det 19. arhundrede et farste bylag med
industri- og boligomrader pa de indre kabenhavnske broer og de gstlige frederiksergske bykvarter
med industri- og arbejderkvarterer og separate villakvarter. | artierne omkring arhundredeskiftet
voksede et tilsvarende bylag op pa Kgbenhavns ydre broer og Frederiksbergs Sindshvile- og Ma-
riendalsbydele med selvstaendige industrikvarterer, kvarterer med randetagekarrébebyggelser og
nye villakvarter.

Hovedstadens udbygning afsluttedes i mellemkrigstiden og 40”erne med et tredje bylag med indu-
stri- og boligomrader pa det vestlige Frederiksberg og i de meget store distrikter, der indlemmen-
des i Kgbenhavn i 1901-1902. Med en mere gennemgribende lokalkommunal bebyggelsesplan-
leegning, kom disse yderdistrikter, med velafgraensede kvarterer med etagebebyggelser, villakvar-
terer og industrikvarterer, til at brede sig frem mod de omliggende forstaeder.?

Med de ikke mindre end otte radiale jernbane-, sporvejs-, trolleybus- og rutebilslinjer og fem ra-
diale udfaldsveje, der pa den korte afstand mellem den gstlige del af Gladsaxe-forsteederne og
@resundskysten (mellem Hellerup og Klampenborg) gennemskar dette omrade i mellemkrigstiden
og 40”erne, kunne det ikke undgas, at det komme til at udgere et totalsammenvokset forstadsom-
rade fra linjen Bagsvaerd-Klampenborg i nord til de kabenhavnske yderdistrikter i syd.

-

Den hgje ranblokbebyggelse omkring UIrlkkenborg Plads fra starten 30"erne vest for den gamle Lyngby stationshy
blev det farste stationscenter i hovedstadsmetropolen. Bygningen ud til sporterranet havde saledes dagligdagsbu-
tikker i stueetagen, laege- tandlaegeklinikker i de gvre etager og en abning, der farte hen til en billetekspedition og
nedgangen til en tunnel, der lgb frem til trapperne til stationens perroner (Lyngby-Taarbak Stadsarkiv).
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Forstadsbydelen vest for Lyngby stationsby. Til venstre den etagebgbygelse‘,“dér med aftrappend‘e bygnlngshf;j.é i vest-
lig retning fulgte efter stationscentret ved Ulrikkenborg Plads. Til hgjre det vidstrakte villakvarter, som, opblandet med
enklaver med boligblokke, omsluttede denne etagebebyggelse; fotos fra slutningen af 30"erne (Lyngby-Taarbak Stads-
arkiv).

Nord for blev afstanden mellem de tre radiale banelinjer og de tet ved parallelt Isbende udfalds-
veje derimod sa stor, at der sammen med mellemliggende skov- og sgomrader her dannedes tre
radiale forstadsband. Et smalt langs Strandvejen nord for Klampenborg, et bredere langs Nordba-
nen mellem Sorgenfri og Holte og forelgbig den lille Hareskovby, der opstod nordvest for Bags-
veerd.

T —— s 2 ) P A
Stationscentret Virum Torv. | baggrunden til hgjre anes S-bannes overfgrelse over Frederiksdalsvej (Lyngby-Taar-
bak Stadsarkiv).

Pa naer en smal stribe af villakvarter langs den kgbenhavnske vest- og sydgranse fra Herlev til
Kgge Bugt, blev afstanden mellem radialt rutebilstrafikerede Roskildevej og Gl. Kgge Landevej
og de radiale Slangerup- og Frederikssundsbaner, og de ogsa her teet ved parallelt Isbende udfalds-
veje, sa betydelig, at tillgbene til radiale forstadsdannelser blev szrlig tydelig i denne del af
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hovedstadsmetropolens forstadsomrade. De vestlige del af Gladsaxe-forsteederne adskiltes saledes
mod vest fra de fremvoksende forsteeder langs Frederikssundsbanen- og vejen, hvorefter fulgte
adskilt af abent land forstadshand langs Vestbanen og Roskildevej og et smalt langs Kage Bugt.

%m& *_? L
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. § L
Statlonscentret ved Vlrum Torv blev efterfrz;lgende omkranset af bollgblokbebyggelser der enten var almennyttigt eller
offentligt understgttet. Uden om dette kvarter med etagebyggeri strakte sig store kvarterer med villaer og raekkehuse
(Lyngby-Taarbak Stadsarkiv).

Dannedes der saledes tillgh til radiale forstadsband lenge faor, Fingerplanen blev fremlagt, synes
den lokalkommunale bebyggelsesplanlaegning ikke at have haft gje for de muligheder for lokali-
sering af bebyggelsesarter, som S- og nerbanestationer gav mulighed. For det meste udlagdes
vilkarligt separate kvarterer med villaer, etagebyggeri og industri, mens dagligvareforretninger
henvistes til de gennemgaende veje sa Strandvejen, Jegersborg Allé, Ordrupvej, Seborg Hoved-
gade, Hvidovrevej og Roskildeve;j.

Derimod havde Glostrups gamle stationsby potentiale til at udvikle sig til et stationscenter, og den
lokalkommunale planlegning lagde da ogsa her i slutningen af perioden almennyttigt blokbyggeri
omkring stationsbydannelsen. Et tilsvarende byggeri udlagdes samtidig i Herlev omkring krystet
mellem Frederikssundsvej og den kommende ringvej taet ved S-banestationen.?’

Mest udtalt og konsekvens udnyttedes S-banestationernes lokalisering ved bebyggelsesplanleaeg-
ningen i Lyngby-Taarbaek Sognekommune. Med kommunal kontrol over store ubebyggede arealer
og kommunens godkendelse af bebyggelsesplaner for de bolighyggerier, der modtog statslan, og
som kreevede kommunal garanti, kunne sognekommunen i perioden gennemfgre en bebyggelses-
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planlaegning, der blev den mest gennemgribende blandt samtidens forstadskommuner og tilmed
rummede sardeles moderne og i Danmark helt ukendte planelementer for forstadsdannelser.

| form af en helt ny bydel vest for Lyngby Station med lokalcenter med dagligvarebutikker i stueeta-
gen i to af de boligblokke, der omkransede Ulrikkenborg Plads, hvorfra der var adgang til en billet-
salgsekspedition og en tunnel, der skabte forbindelse til perronerne til de S-tog, som indsattes fra
1936. Vest for dette stationscenter opdeltes bydelen i zoner, hvor der opfartes vidtstrakte lave stor-
gardskarréer og randbebyggelser, u-formede etagehuse i international funktionalisme, dobbelthuse
og lengst ude kvarterer med villaer, reekkehuse og sma enklaver med boligblokke.

Pa samme tid udlagdes et stationscenter med butikker i de boligblokke, som lige op af Virum S-
banestation omkransede Virum Torv. Omkring dette opferte nogle ar efter en betydelig almennyttig
blokbebyggelse, der dannede overgang til Virums omfattede kvarterer med parcel- og reekkehuse. Pa
samme tid, som der planlagdes en stationscenterdannelse ved Sorgenfri S-banestation med tilsvarende
omliggende bebyggelser og et lille industriomrade i greenselandet mellem Virums og Sorgenfris for-
stadsbyer. 2

Med denne systematiske lokalisering af forskellige bebyggelsesrater i forhold til S-banestationen og
dens center udviklede Lyngby-Taarbsek Sognekommune den struktur, som kom til at kendetegne de
enkelte forstadsbyer i Fingerplanens radiale forstadsband. Denne bebyggelsesstruktur i afgreensede
forstadsbyer, havde radder i de nye forstadsformer, som bl.a. udvikledes i Vesteuropas andre samti-
dige byregioner.

Med de starre sammenhangende bylegemer, som de planlgse forstadsdannelsers spredning havde
genereret, opstod der i Vesteuropas storbyer op mod og efter arhundredskiftet stadig mere patraen-
gende udfordringer. | form af:

Dels stadig starre afstande mellem bolig- og erhvervsomrader, hvad deraf fulgte af store investeringer
i sporvejs-, omnibus-, naerbane- undergrundbanelinjer. Fortettede bolig- og erhvervskvarterer med et
stadig starre udtalt behov for arealmassig ekspansion. Dels mangel pa og stadig starre afstand til de
rekreative omrader, som den ggede fritid skabte behov for. Dels tiltagende vanskeligheder ved at
finde arealer til forskellige byggeformal og rationelt at planlegge deekningen af disses ofte modsat-
rettede behov.

Som reaktion pa denne urbanregionale udfordring blev en decentralisering, som nogle gange ogsa
betegnedes som recentralisation, af den store by set som lgsningen. Opnaet gennem udenom liggende
nyanlagte og selvbarende decentrale forstadsdannelser, der som oftest i samtiden betegnedes som
lokalcentre, satellitbyer, havebyer, eller planetbyer.

Suburbane dannelser, der samlede sig omkring et omrade med servicefunktioner (en art nyt lokalt
bycentrum) med forretninger, skoler, andre institutioner, forsamlingshuse, biografer m.m., og ellers
rummede: Dels adskilte erhvervs- og boligomrader, dog med gaafstand mellem bolig og arbejde. Dels
lave og abne boligkvarterer udlagt i landlige omgivelser med tilknyttede havelodder og kort afstand
til rekreative omrader, der sammen med landbrugsomrader adskilte de enkelte bydannelser fra hinan-
den og den storby, de var afskilt fra. For at opretholde sammenhangen mellem den store by og de
nye bydannelser blev det dog anset for afgerende, at de geografisk blev anlagt indenfor den store bys
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udviklingsomrade, kom til at indga i et naturligt skonomisk feellesskab med denne og blev forbundet
med den store by via gennemgaende faerdselslinjer.

N¢5.
— DiACRAM —

ILLUSTRATING CORRECT PRINCIPLE
OF A CITY'S GROWTH- OPEN COUNTRY
EVER NEAR AT HAND, AND RAPID

COMMUNICATION BETWEEN OFF-SHOOTS.

CounTRY

Ebenezer Howards satellitbymodel fra 1902
(gengivet efter: Sys Hartmann og Villads Villad-
sen: Byens Huse. Byens Plan, Danmarks Arkitek-
tur, 1979)

Princippet om den store bys decentralisering og dannelsen af satellitbyer udsprang af de overvejelser,
som engelske Ebenezer Howard havde gjort sig i bogen ”To-morrow” fra 1898, og som blev revideret
og udbygget i en ny udgave; Garden Cities of To-morrow” fra 1902. Oprindelig var Howards haveby
teenkt som en mgnsterby pa 32.000 indbyggere anlagt i landlige omgivelser uden tanke pa havebyens
forbindelse til en starre by, men i 1902-udgaven havde Howard udvidet forstaelsen af havebyerne til
satellite Garden Cities”, som byplanleggeren C.B. Purdom byggede videre pa i bogen ”The Building
af Satellite Towns” fra 1925, og som ogsa videreudvikledes i Raymond Unwins forestillinger om et
planetbystem.?®

| den virkelige verden fgrte Howards forestillinger til anleggelsen af havebyen Letchworth med
35.000 indbyggere 32 miles fra London, men byen fik mere karakter af en forsggs- eller mgnsterby
end en satellitby i London-metropolen. Det blev i hgjere grad tilfeeldet med den i 1920 oprettede
haveby Welwyn, der med en afstand til London pa 20 miles blev en del af den allerede den gang
gigantiske metropol. Welwyn blev i modseetning til de gvrige havebyer ikke blot en boligby, men en
reel decentraliseret satellitoy med 40.000 indbyggere og zoner for centerfunktioner, forskellige for-
mer for boligbyggeri og industri og sattes i forbindelse med det centrale London via den nordgaende
hovedvejs- og jernbanelinje. Mere storstilet blev satellitoyen Wythenshawe, som med senere 100.000
indbyggere pa samme tid planlagdes pa det gods, som Manchester kommune havde opkabt til forma-
let. 30
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Satellitbyen Welwyn. Med sort farve er stationscentret angivet. Omkring lokali
seres etagebebyggelser, som danner overgang til forskellige former for parcel-
og reekkehuse. (Gengivet efter: Olaf Forchhammer: Byplan, 1939).

Konklusion
I denne artikel erkendes den betydning for hovedstadsmetropolens regionale fysiske planlaegning

fra midten af det 20. arhundrede, som arkitektstandens byplanhistorikere har tillagt Fingerplanen
fra 1947. Ikke desto mindre anfeegter artiklen den visionare karakter, som den kreds tillige ser

kendetegnende for Fingerplan.

I artiklen anses Fingerplanen at have to basale kendetegn:
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Dels radiale forstadshand med gennemgaende eksisterende og kommende S-baner og motorveje
fra den koncentrisk lagvist sammenvoksede del af hovedstadsmetropolen, som hovedstaden og
dele af forsteederne udgjorde. Bredden af forstadsbandene bestemtes af en gangafstand pa 10-15
minutter til S-banestationen eller de omgivende ubebyggede kiler, der 1a som rekreative omrader
mellem forstadshandene.

Dels forstadsbyer i hvert af forstadshandene med et stationscenter i tilknytning til S-banestation
og en herfra i hgjden og i arealudnyttelsesgraden aftagende bebyggelse i form af: Etagehuse, par-
cel- eller rekkehuse samt let industri i en sa&rlig zone.

Pa dette grundlag argumenterer artiklen for, at den radiale forstadsdannelse har rod i, at bebyggel-
ser, alt andet lige, automatisk vil klumpe sig sammen omkring radiale trafiklinjer, hvor afstanden
mellem disse har en vis leengde. Mens bebyggelser, alt andet lige, vil leegge sig som koncentriske
og sammenvoksede lag, hvor afstanden mellem de radiale trafiklinjer var kortere.

| den forbindelse peger artiklen pa, at der allerede i 1926 med Trafiklinjeudvalgets betenkning
lanceredes et system af radiale udfaldsveje, betjening af de sterre af disse med hurtigsporvogne og
elektrificering af de inderste dele af de radiale fjerbanestraekninger. | beteenkningen lagde udvalget
samtidig op til, at dette trafiklinjesystem skulle veere styrende for, at de daveerende kommuner
udarbejdede og senere opnaede Indenrigsministeriets godkendelse af en felles byplan. Hvorledes
en sadan regional byplan kunne udformes, gav byplanleggeren Alfred J. Raadvad et bud pa i den
sakaldte borgmesterbog fra 1929.

Her lagdes, som i Fingerplanen op til, at hovedstaden ville blive udbygget med tre koncentriske
og sammenvoksede bylag med industri- og boligomrader, hvorom et fjerede ligeledes med hoved-
staden sammensmeltet forstadslag ville leegge sig. Fra denne massive urbane masse blev det i bor-
mesterbogen skitseret, hvorledes radiale forstandsband ville brede sig langs @resundskysten til
Helsinger og langs Vestbanen og Roskildevej til Roskilde og Kage Bugt til Kage.

Var der saledes i slutningen af 20"ere opstillet visioner for, hvorledes radiale forstadsband kunne
udvikles pa grundlag af radiale trafiklinjer, paviser artiklen, hvordan radiale S- og narbaner, pa-
rallelt lgbende opgraderende radiale udfaldsveje og hyppig rutebilstrafik pa radiale udfaldsveje i
omrader uden banebetjening i mellemkrigstiden og 40”erne udgjorde grundlaget for tillgb til dan-
nelsen af radiale forstadsband i hovedstadsmetropolen.

Nord for linjen Bagsvard-Klampenborg opstod sadanne langs Kystbanen mellem Klampenborg
og Vedbak og Nordbanen mellem Sorgenfri og Holte samt i form af Hareskovby nordvest for
Bagsveerd. Samtidig dannedes fra den vestlige del af Gladsaxe-forsteederne og ned til Kage Bugt
radiale forstadsband langs de inderste dele af Frederikssundbanen- og vejen, den hyppigt rutebils-
betjente Roskildevej og den pa tilsvarende made rutebilstrafikerede Gl. Kage Landeve;j.

Allerede inden Fingerplanen blev lanceret i 47 og fra 1950 udmgntedes gennem det storkaben-
havnske byudviklingsudvalgs byudviklingsplaners afgreensning af den suburbane spredning, blev
stgrstedelen af hovedstadsmetropolens forstaeder saledes kendetegnet af fremvoksende radiale for-
stadsband. Pa samme tid, som den lokalkommunale bebyggelsesplanlegning tre steder havde gje
for den stationscenterdannelse, som blev bebyggelsesmessigt strukturerende i hver af de forstads-
byer, der indgik i Fingerplanens radiale forstadsband.

23



METROPOL 2026, NR. 1

I slutningen af perioden lokaliseredes almennyttige etagebebyggelser omkring den eldre stations-
bydannelse i Glostrup og tet ved S-banestationen i Herlev, mens de bagvedliggende omrader ud-
lades til enfamiliehusbebyggelser og industri. Mens udtalt blev denne suburbane planlegning i
30"erne i det hidtil ubebyggede omrade vest for Lyngby Stationsby og i det abne land, som Nord-
banen lgb igennem i Virum. Lige ved siden af S-banestationerne opstod randetagebebyggelser, der
med forretninger kom til at danne butikstorve eller rettere stationscentre, hvorfra bebyggelsen af-
trappedes bade i hgjen og med hensyn til graden af arealudnyttelse.

Trods periodens udbredte radiale forstadsbandsdannelse, afdaekker artiklen, at denne suburbane
form derimod ikke slog igennem i det forstadsomrade, der mod gst afgreensedes af @resund, mod
nord af linjen Bagsverd-Klampenborg, mod vest af den gstlige del af Gladsaxe-forstederne og
mod syd af de kebenhavnske yderdistrikter. Gennem dette forstadsomrade udlagde DSB, KS,
Slangerup-baneselskabet og en privat aktar ikke mindre end otte kollektive radiale jernbane-, spor-
vejs-, trolleybus- og rutebilslinje, der lgb parallelt med fem radiale udfaldsveje.

Udover en uhensigtsmeessig dobbelttrafikering farte de korte afstande mellem de radiale trafikliner
til, at dette forstadsomrade kom til at udgare et samlet sasmmenvokset bebygget omrade. Kende-
tegnet ved en vilkarlig fordeling af kvarterer med etagebyggeri, enfamiliehuse og industri og for-
retninger henvist til stuetagen i randetagebebyggelser ved gennemgaende veje.

Ved siden af en hgjere grad af rentabilitet, der opnaedes ved udleg af radiale trafiklinjer i og til
disse mest befolkede forstadsomrader i hovedstadsmetropolen, peger artiklen pa meget afgerende
interesseforskelle mellem periodens starste kollektive trafikaktgrer. Ved sine dispositioner an-
lagde DSB et helhedssyn i forhold til hele hovedstadsmetropolen. Saledes at der skete en ensartet
bytrafikal betjening af alle dele af metropolen, og serligt hvor denne var mindre udbygget. DSB
patog sig dermed, gennem S-baneomdannelser og hyppigt rutebilsbetjente forsteeder uden S-tog
planleeggende regional opgave i forhold til den suburbane spredning, trafikale betjening og sociale
sammensatning.

Stik modsat KS, hvis udlaeg af sporvejs- og buslinjer i forsteeder blev et af instrumenterne til her
at pavirke den bebyggelsesmassige udvikling for senere at kunne ikke blot indlemme, men ogsa
fuldt integrere disse i den kgbenhavnske metropolkommune, som Kgbenhavns Kommune straebte
efter. Denne form for bade trafikal og bebyggelsesmassig integration i det kabenhavnske byle-
geme, kom tydeligt frem i den trafikplan for forsteederne som, Kgbenhavns Kommune fremlagde
i 1944,

| en begrundet forventning om at den i 1939 nedsatte Hovedstadskommission ville leegge op til, at
de udenom liggende forstadskommuner ville blive indlemmet i en starre Kgbenhavns Kommune,
opperede kommunens trafikplan med, at der her udlagdes et fintmasket net af radiale og koncen-
triske sporvejs-og omnibuslinjer. Herved ville disse forstaeder lzegge sig som et fjerde koncentrisk
bylag med industri- og boligomrader uden om de tre kebenhavnske bylag, der pa helt samme made
siden midten af det 19. arhundrede havde lagt sig uden om centralbyen. Farst pa de indre- og ydre
brokvarterer og siden i de yderdistrikter, der indlemmedes i Kgbenhavn i 1901-1902.

For Kgbenhavns Kommune var en sadan lagvis koncentrisk urban spredning en gkonomisk ge-
vinst, idet trafik-, forsynings- og spildevandslinjer kunne udleegges over kortere afstande end i
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radiale forstadsdannelser, som netop var ved at vokse frem andre steder i hovedstadsmetropolens
omrade.

GLADSAXE
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RODOVRE

TAARNBY

Den inderste hovedstadsmetropols falles spildevandsafledningsordning i
1940. Til venstre for den brede breemme: Spildevandsafledning fra rens-
ningsanlaegget ved Kalvebod Strand fra de vestlige indlemmede kgbenhavn-
ske distrikter, det vestlige Frederiksberg, Hvidovre og Rgdovre kommuner,
den sydlige del af Herlev Kommune, den sydvestlige del af Gladsaxe Kom-
mune. Til hgjre: Spildevandsafledning fra dels Klgvermarken fra Vesterbro,
Frederiksbergs bykvarterer, Ngrrebro, indre @sterbro og Sundbyerne dels
Svanemgllen fra ydre @sterbro, den gstlige del af de kabenhavnske indlem-
mede distrikter, den sydgstlige del af Gladsaxe Kommune og den sydlige del
af Gentofte Kommune (De indlemmede distrikter, Stadsingenigrens Direkto-
rat, Kgbenhavns Kommune, 1941)

Et argument, der tydeligt afspejledes i bade den felleskommunale spildevandsordning, som Kg-
benhavns Kommune fik de omliggende forstadskommuner med pa i slutningen af 30"erne, og
kommunens helt bevidste medvirken til pa samme tid at dreje Egnsplanudvalgets arbejde i retning
af arealreservationer for regionale rekreative omrader. Dermed inden udvalget pabegyndte arbej-
det med en egnsplanlaegning, der rummede en potentiel risiko for, at kunne ga i en anden retning
end den lagvise og koncentriske suburbane spredning, som ville fglge og veere en konsekvens af
det sporvejs- og omnibusnet, der lanceredes i Kgbenhavns Kommunens navnte trafikplan fra 44.
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| modseetning til Egnsplanudvalgets hidtidige meget neere forbindelse til Kgbenhavns Kommunes
byplanafdelings interessesfeare, organiseredes dets Egnsplankontor i 1945 da ogsa helt bevidst som
en funktion helt uafhangig af statslige og kommunale interesser. Gennem den efterfglgende egns-
planlaegningsproces, blev det Egnsplankontoret, der som den initiativtagende akter foretog en
reekke indgaende forundersggelser og udarbejdede de forelgbige skitseforslag, som udvalgets ar-
bejdsudvalg efterfglgende drgftede og tog beslutninger ud fra. Trods et udtalt enske om at finde
en lgsning pa hovedstadsmetropolens planbehov, blev processen kendetegnet af betydelige mod-
setninger i arbejdsudvalget, hvor serligt Kagbenhavns Kommunes embedsmand enten fremsatte
forslag, som de gvrige udvalgsmedlemmer afviste, eller tilkendegav holdninger, der adskilte sig
fra det gvrige udvalgs stilling i de konkrete sager.

Mest markant blev uoverensstemmelserne i allerede i sommeren 1945, hvor Kgbenhavns Kom-
mune gnskede at lade kabenhavnske almene boligselskaber opfare 3.000 boliger pa kommunens
arealer i det landlige sdkaldte Brgndbygster-Syd; stort set midtvejs mellem Vestbanen og Kage
Bugt. Den nare beliggenhed i forhold til Kabenhavn og det forhold, at omradet hurtigt ville kunne
byggemodnes, var afgerende for Kgbenhavns Kommune.

Det gvrige udvalg, og dermed flertallet, afviste dog @nsket, da boligomradet ville komme til at
ligge for langt fra S-banen og inde i det omrade, man forestillede sig som ubebygget mellem frem-
tidige bebyggelser langs Vestbanen og Kage Bugt. Udvalgsflertallet ansa endvidere en bebyggelse
af omradet som et yderligere bylag uden om det eksisterende og dermed en forsattelse af den
koncentriske og lagvise byvaekst, som hidtil havde kendetegnet hovedstadsmetropolen, og som
udvalget netop ville gare op med.>!

Selv om der i arbejdsudvalget var ganske udbredt tilslutning bag de grundleeggende principper bag
den kommende forstadsdannelse, som allerede var kommet til udtryk fra udvalgsflertallets side i
Brendbygster-Syd sagen, var modsatninger i udvalget som fglge af denne sag og andre spargsmal
sa grundleeggende, at der efter en lengere forhandlingsraekke i den farste halvdel af 47 ikke kunne
opnas enighed om den egnsplanskitse, som Egnsplankontoret fremlagde. Da man fra statens side
lagde afgerende veegt pa, at planskitsen hurtigt kom til behandling ude i kommunerne, enedes man
i arbejdsudvalget om, at skitsen alene skulle udgives som et debatoplaeg i Egnsplankontorets navn
og med forord fra Egnsplanudvalget formand.?

At Fingerplanen kom til at danne grundlag for den regionale fysiske planleegning, som det storke-
benhavnske byudviklingsudvalg med dets byudviklingspaner blev den central drivkraft bag, var
bl.a. et udtryk for, at Kgbenhavns Kommune mistede sin hidtidige rolle som hovedstadsmetropo-
lens altdominerende regionale aktar. Hovedstadskommissionen forslag til indlemmelse af de fleste
af forsteederne i Kgbenhavns Kommune og to ydre store forstadskommuner pa Nordvest- og Vest-
egnen, blev mgdt med en sa kraftig modstand fra forsteederne, at regeringen i starten af 50"erne
henlagde kommissionsbeteenkningen og med Rigsdagens stiltiende accept lancerede den decen-
trale hovedstadsordning.

Den indebar bl.a., at der ikke &ndredes veesentligt ved hovedstadsmetropolens kommunalstruktur,
at kommunerne ved en sarlig hovedstadskonference skulle forsgge at na til enighed om et regi-
onskommunalt organ, der skulle tilvejebringe regionale rammebetingelser for metropolens funk-
tion som en byregion, og at disse indtil videre tilvejebragtes som statslige etapevise lgsninger.
Blandt disse indgik bl.a. en udbygning af S-banenettet og det allerede nedsatte stork@benhavnske
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byudviklingsudvalg. Vejen var nu for alvor banet for de radiale forstadshand, der udgjorde et af
omdrejningspunkterne i Fingerplanen, og hvis tidlige dannelse DSB allerede havde sikret gennem
sine S-baneomdannelser og sin hyppige rutebilstrafik pa Vestegnen og ved Kagge Bugt.

Summary

This article acknowledges the importance for the regional physical planning of the Danish metro-
politan area from the mid-20th century that Danish urban planning historians have attributed to the
so-called Fingerplan (The Finger Pan) from 1947. Nevertheless, the article challenges the vision-
ary character that this group also sees as characteristic of the Fingerplan.

In the article, the Fingerplan is considered to have two basic characteristics:

Partly radial suburban bands with existing and future suburban railways and motorways running
through them from the concentrically layered part of the metropolitan area, which the capital and
parts of the suburbs constituted. The width of the suburban bands was determined by a walking
distance of 10-15 minutes to the suburban railway station or the surrounding undeveloped wedges
that were located as recreational areas between the suburban bands.

Partly suburban towns in each of the suburban bands with a station center in connection with the
S-bahn station and a building decreasing in height and in the degree of area utilization from here
in the form of: Apartment buildings, detached or terraced houses and light industry in a special
zone.

On this basis, the article argues that the radial suburban formation is rooted in the fact that build-
ings, all else being equal, will automatically cluster around radial traffic lines, where the distance
between these has a certain length. While buildings, all else being equal, will settle as concentric
and conjoined layers, where the distance between the radial traffic lines was shorter.

In this connection, the article points out that already in 1926, with the report of the Traffic Line
Committee, a system of radial exit roads was launched, service of the larger of these with express
trams and electrification of the inner parts of the radial rail lines. In the report, the committee also
proposed that this traffic line system should guide the municipalities at that time in preparing and
later obtaining the Ministry of the Interior's approval of a joint urban plan. Urban planner Alfred
J. Raadvad gave a suggestion on how such a regional urban plan could be designed in the so-called
mayor's book from 1929.

Here, as in the Fingerplan, it was planned that the capital would be developed with three concentric
and interwoven urban layers with industrial and residential areas, around which a suburban layer
would also be located. From this massive urban mass, it was outlined in the mayor's book how
radial suburban belts would spread along the @resund coast to Helsingar and along the Vestbanen
and Roskildevej to Roskilde and Kgge Bugt to Kage.

Thus, in the late 1920s, visions were set out for how radial suburban belts could be developed on

the basis of radial traffic lines, the article shows how radial S- and local railways, parallel upgrad-
ing radial exit roads and frequent scheduled bus traffic on radial exit roads in areas without rail
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service in the interwar period and the 1940s formed the basis for the formation of radial suburban
belts in the capital metropolis.

North of the Bagsverd-Klampenborg line, such areas arose along the Coastal Line between
Klampenborg and Vedbak and the Northern Line between Sorgenfri and Holte, as well as in the
form of Hareskovby northwest of Bagsvaerd. At the same time, radial suburban bands were formed
from the western part of the Gladsaxe suburbs and down to Kgge Bay along the inner parts of the
Frederikssund Line, the frequently served by regular buses Roskildevej and the similarly served
by regular buses Gl. Kgge Landevej.

Even before the Finger Plan was launched in 1947 and from 1950 onwards, the delimitation of
suburban sprawl was implemented through the urban development plans of the Greater Copenha-
gen Urban Development Committee, most of the suburbs of the capital metropolis were thus char-
acterised by emerging radial suburban bands. At the same time, local municipal development plan-
ning in three places had an eye on the formation of station centres, which became structural in
terms of development in each of the suburban towns that were part of the Fingerplan's radial sub-
urban bands.

Despite the widespread formation of radial suburban bands during the period, the article reveals
that this suburban form did not take hold in the suburban area that was bounded to the east by the
@resund, to the north by the Bagsvard-Klampenborg line, to the west by the eastern part of the
Gladsaxe suburbs and to the south by the Copenhagen outer districts. No less than eight collective
radial railway, tram, trolleybus and bus lines were laid out through this suburban area, running
parallel to five radial exit roads.
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