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Storkgbenhavn som regionspolitisk kastebold
Kgbenhavns Kommune som regional kollektiv trafikaktar

Af Henning Bro

Tak til bedemmelsesudvalget for den positive vurdering af min disputats, der har fart til dette forsvar,
og til alle andre for tilstedeveerelse ved forsvarshandlingen.

Min afhandling - Fra hestetraek til S-tog. Regional trafikal infrastruktur i hovedstadsmetropolen
1850-1990* - afdaekker, hvordan det faestningsindesparrede farindustrielle Kgbenhavn fra 1850 og
frem til 1990 transformeredes til en industrialiseret hovedstadsmetropol, og hvorledes denne urban-
regionale proces skabte behov for regional trafikinfrastruktur og andre regionale rammebetingelser,
der tilvejebragtes af forskellige regionale akterer og bidrog til denne metropols funktion som en by-
region.

I afhandlingen paviser jeg, at det blev stadig feerre, men ogsa stadig mere potente regionale aktarer,
der i perioden tilvejebragte disse rammebetingelser, hvorved hovedstadsmetropolen som en funktio-
nel urban region beveegede sig fra regional planlgshed til regional planmassighed. En urbanregional
udviklingsdynamik, som jeg i afhandlingen dokumenterer blev brudt med gget skonomisk globalise-
ring og konkurrence mellem Europas byregioner i artierne omkring artusindeskiftet.

Indenfor denne brede kontekst har bedemmelsesudvalget ved dette mundtlige forsvar inviteret mig
til at diskutere Kgbenhavns Kommunes planleegningsideologier for udviklingen af den trafikale in-
frastruktur i det 20. arhundrede med fokus pé, hvordan kommunen historisk har defineret *behovet’
og den internationale inspiration, som har ligget bag.

Diskussionen er yderst relevant, da Kgbenhavns Kommune helt tilbage fra midten af det 19. arhund-
rede udgjorde en af de regionale aktarer, der i mere end 150 ar bidrog til tilvejebringelsen af regionale
rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion som en urban region, varetog serlige egenin-
teresser, nar den fastlagde metropolens behov for sadanne regionale rammebetingelser, og ved ud-
mgntningen gav disse en bestemt form med deraf falgende konsekvenser for hovedstadsmetropolens
urbanregionale funktion og udvikling.

For denne funktion og udvikling blev regional trafikal infrastruktur essentiel, da den var en afggrende
regional rammebetingelse for vareind- og udfersel og persontransport til/fra hovedstadsmetropolen,
varemobiliteten og arbejdskraftpendling indenfor denne og dermed ogsa for den lokalisering af real-
kapital og boliger for arbejdskraften, der blev bestemmende for de funktionelt forskelligartede - og
med arbejdskraft, kapital og varer interagerende - byenheder, som metropolen kom til at besta af som
en funktionel byregion.

Ligesom andre fremvoksende byregioner i Europa pabegyndtes denne urbanregionale proces i midten
af det 19. arhundrede, da det fgrindustrielle Kgbenhavn brgd ud af de befaestninger, der var blevet
udlagt omkring byen i det 17. arhundrede. Indtil omkring farste verdenskrig spredte Kgbenhavn sig
bade over sine brokvarterer og Frederiksberg, som blev en storby inden for den stadigt voksende
hovedstad.

Henning Bro, seniorforsker, dr.phil. og ph.d., Frederiksberg Stadsarkiv
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Denne urbane spredning skabte farst et bylag med industri- og boligomrader med fabriks- og arbej-
derkvarterer og fjernere beliggende villakvarterer for overklassen, og siden et tilsvarende andet bylag
med industrikvarterer, klynger af randkarréetagebebyggelser og nye villakvarterer.

Samtidig blev det fgrindustrielle Kgbenhavn omdannet til den centralby med finansielle, kommerci-
elle og centraladministrative funktioner. P4 samme tid, som der opstod velhaverforstaeder i et bealte
ud til Gresund, og tidlige forsteeder med smahuse for arbejderklassen og lavere funktionaerer i Sgborg,
Tarnby, Hvidovre og Rgdovre.

Udover Kgbenhavns Kommunes sikring af de for person- og varetransport afgegrende gennemgaende
hovedgader gennem hovedstadens to kommuner, blev de almene produktionsbetingelser - som trafi-
kal infrastruktur bl.a. udgjorde- ud fra natvaegterstatens liberalistiske dogmer pa offentlig koncession
ogsa i den tidlige hovedstadsmetropol overladt til markedet og private aktgrer. Ligesom i andre af
Europas byregioner gjaldt det i den tidlige danske hovedstadsmetropol de farste stambanelinjer og et
stadigt stigende antal konkurrerende private sporvejs- og omnibusselskaber, der ukoordineret udlagde
linjer, hvor der var et kommercielt grundlag for driften.

Et finmasket sporvogns- og omnibusnetvaerk udlagdes dermed i de teettest befolkede dele af hoved-
staden (Kgbenhavn-Frederiksberg) og i Gentofte-forsteederne pa Nordegnen, mens hovedstadens ydre
dele og de tidlige forsteeder pa Nordvest- og Vestegnen fik utilstreekkelige eller slet ingen kollektive
transportforbindelser. Derudover kom de private operatarer ofte i konflikt med hinanden om karepla-
ner, priser og billetordninger, hvorved selskaberne fik usammenhangende ordninger pa disse omra-
der.

Den kollektive transporttjeneste i hele den tidlige hovedstadsmetropol fik saledes en tilfeldig, frag-
menteret og utilstreekkelig karakter op gennem den sidste halvdel af det 19. arhundrede. Bedre blev
det ikke af, at de mange sporvejs- og omnibusselskaber i forbindelse med sporvejenes elektrifice-
ring omkring arhundredskiftet blot samledes i tre private selskabskonstruktioner; et hver for Kgben-
havns, Frederiksberg og Gentofte kommuner. Ej heller det semikommunale sporvognsselskab pa
Frederiksberg fra 1898, sporvejenes kommunaliseringen i Kgbenhavn i 1911 og Gentofte Kommu-
nes overtagelse af Nordsjellands Sporvejs- og Elektricitetsaktieselskab (NESA) i 1915 skabte mere
ordnede forhold.

Disse kommunaliseringer var ganske vist udtryk for bade det kommunesocialistiske program, som
Socialdemokratiet fik gennemfart i Kgbenhavns Kommune sammen med de radikale, og den samtidig
ggede offentlige varetagelse af almene produktionsbetingelser, der fulgte med den socialkonservative
socialhjeelpsstat i artierne omkring arhundredskiftet. Og bl.a. ogsa ferte til statens bade massive om-
leegning og udvidelse af den tidlige hovedstadsmetropols stambaner og voldsomme udbygninger af
Kgbenhavns havne med deraf fglgende sikring af varetil- og udfarsel og persontransport til/fra me-
tropolen.

Men en samlet regional handtering af den kollektive trafik i hele hovedstadsmetropolen opnaedes
ikke. Den regionale infrastruktur blev saledes et eksempel pa, at regionale rammebetingelser for me-
tropolens funktion som en byregion ikke tilvejebragtes i et tilstreekkeligt omfang, hvorved dens ur-
banregionale funktion frem til tiden omkring ferste verdenskrig blev praeget af planlgshed.
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Dermed var situationen den samme som i Vesteuropas andre byregioner, hvor tunnelbaner alene blev
Igsningen i de allerstarste. | London allerede i 1863 og Paris og Berlin i 1900 og 1902 og nogle ar
efter i form af hgjbaner i en raekke af de gvrige byregioner; bl.a. i Hamburg. Staerkt inspireret heraf
blev der i forbindelse med den endelige omlaegning og udbygning af den danske hovedstads stamba-
nelinjer indledt forhandlinger om en ringbane pa streekningen Valby-Kgbenhavn H-Hellerup-Ngarre-
bro-Valby. Over lange streekninger skulle den i Kgbenhavn og pa Frederiksberg lgbe som en hgjbane
pa de aldre jernbanelinjer, der ville blive tilovers efter abningen af Kgbenhavns tredje hovedbane-
gard. | Hellerup skulle ringbanen fortszette som nerbane til velhaverforstaederne pa Nordegnen og
have endestationer i Holte og Klampenborg.

Ved siden af de langt mindre kommunale Slangerup-, Nerum- og Amagerbaneselskaber, ville DSB
fra udelukkende at have veret national stam- og sidebaneoperatgr dermed ogsa blive nerbaneoperatgr
I en fremtidig starre hovedstadsmetropol og dermed en konkurrent i forhold til Kgbenhavns Kommu-
nens sporvejs- og omnibuskoncessionsmyndighed og drift og videreudvikling af det kommunalise-
rede Kgbenhavns Sporveje (KS). Bade i henseende til de indtegter, der ville flyde af udvidelse af det
kebenhavnske sporvejs- og omnibusnet til, pa og i Frederiksberg og de fremvoksende forsteeder, og
den betydelige indflydelse pa udviklingen i hele hovedstadsmetropolen, som ville fglge heraf.

En indflydelse, som Kgbenhavns Kommune havde faet blod pa tanden til at opna i fremtiden, da det
uden problemer i 1901-1902 var lykkedes at indlemme Bregnshgj Sogn fra Brgnshgj-Redovre Sogne-
kommune, Valby-Vigerslev-distriktet fra Hvidovre Sognekommune og hele Sundbyernes Sognekom-
mune i en nu arealmaessig tre gang sterre Kgbenhavns Kommune, der ikke blot nu omklamrede Fre-
deriksberg, men havde potentiale til at omfatte hele metropolen. Med dette udviklingsperspektiv og
samtidig uenighed mellem staten og de to hovedkommuner om finansieringen af den dyre hgjbane-
jernbanesektion faldt denne. Dette afholdt dog efterfglgende hverken DSB og KS fra at sette sig pa
en betydelig del af den sterre hovedstadsmetropols kollektive trafik.

I denne periode - det vil sige op til og under farste verdenskrig og gennem mellemkrigstiden - dan-
nedes et tredje bylag med industri- og boligomrader i de kabenhavnske og frederiksbergske yderdi-
strikter. P4 samme tid bredte centralbyen sig til indre Frederiksberg og de indre kgbenhavnske
brokvarterer. Samtidig med at der dannedes et 5-15 km bredt koncentrisk forstadslag med boligfor-
steeder pa Nord-og Vestegnen og industri- og boligforsteeder i bade Gladsaxe- forstaederne og de &ldre
0g nu suburbaniserede stationsbyer Lyngby, Glostrup og Kastrup.

Med hovedstadsmetropolens starre udbredelse og abningen af Boulevardbanen mellem Kghenhavn
H og Qsterport Station og ringgodsbanen Hellerup-Vigerslev etablerede DSB derfor narbanedrift
mellem hovedbanegarden, Hellerup og Holte/Klampenborg i 1917 og pa streekningen Frederiksberg-
Vanlgse- Hellerup i 1930. Fire og seks ar efter omdannedes disse streekninger til S-bane. Da Frede-
riksbergs kommunale selvsteendighed allerede i 1858 var betinget af, at kommunen ikke stillede sig i
vejen for lgsninger af interesse for hele hovedstad, var den dog allerede i 1919 blevet neermest tvunget
til at lade det frederikshergske sporvejsselskab indga i KS. En forudsatning for at KS opnaede samme
pondus som regional kollektiv trafikaktgr som DSB.

Herved etableredes et enhedssporvejs- og omnibussystem i hovedstaden, hvor der i mellemkrigstiden
blev anlagt nye sporvogns- og omnibuslinjer bade i de @ldre, allerede fuldt udbyggede to bylag og i
det tredje og omgivende bylag med industri- og boligomrader pa de kebenhavnske indlemmede di-
strikter og det vestlige Frederiksberg. Her blev linjeudleeggene koordineret omhyggeligt med den
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lokalkommunale planlaegning, der opererede med kvarterer med etagebyggeri, villakvarterer og in-
dustriomrader.

Dermed fulgtes en generel vesteuropeeisk tendens. For eksempel, da et kommuneforbund blev dannet
i Berlin i 1912 og overtog privatbaner, sporvogne, omnibusser og lokaltog. Eller da hansestaden i
Hamborg-byregionen overtog Hamburger Hochbahn Aktiengesellschaft, som blev etableret i 1911,
og i arene 1918-1923 tillige de tidligere private sporvognsselskaber. Samtidig fik selskabet eneret il
at drive og etablere nye elektriske sporveje og omnibusser, der betjente forstaederne. Fa ar senere blev
samtlige private sporvognsselskaber i Stockholm-metropolen kommunaliseret og fusioneret i Stock-
holms Sparvagar.

Samtidig med dannelsen af KSs enhedssporvejs- og omnibussystem i hovedstaden havde KS allerede
betydelig indflydelse pa NESA, da dettes to sporvejslinjer i Gentofte-forsteederne indgik i KS’s linjer
i Kgbenhavn og pa Frederiksberg. KS overtog desuden Amagerbanens busser, udlagde en sporvogn-
linje til Sgborg i Gladsaxe-forsteederne parallelt med Slangerupbanen og etablerede samme med
NESA to trolleybuslinjer i den vestlige del af Gentofte-forstaederne med endestationer i henholdsvis
Jeegersborg og Sorgentfri.

Med DSBs navnte naerbaneudlaeg og senere S-baneomdannelse af disse i dette mest udviklede for-
stadsomrade blev der saledes uden en regional plan anlagt ikke mindre end otte radiale offentlige
transportlinjer med direkte forbindelse til Kgbenhavns indre by. Det beted, at dette forstadsomrade
ikke blot blev uhensigtsmaessigt dobbelttrafikeret, men med de korte afstande mellem trafiklinjerne
ogsa kom til at fremsta som et sammenhangende- og bygget suburbant omrade, der med en irrationel
fordeling af bolig- og industrikvarterer voksede sammen med hovedstaden.

| modsetning hertil blev forstadsomraderne pa Vest- og Nordvestegnen kun i ét tilfeelde betjent af
stoppende og langsomt kegrende tog fra det omkringliggende opland. Den stedlige kollektive trafik
blev dermed her udelukkende overladt til et stort antal private rutebilsselskaber, hvis linjer var anlagt
uden nogen form for overordnet regional plan, og hver iser havde sine egne takst-, billet- og kare-
planordninger. Mens de private og kommunale buslinjer pa Nordegnen primert var fgdelinjer til nzer-
og senere S-toget og dets forbindelse til de indre dele af hovedstaden, var disse linjer pa Vest- og
Nordvestegnen beregnet til at skabe radiale forbindelser til hovedstaden. Da KS havde monopol pa
sporvognstrafikken her, kunne forstadsrutebilerne dog kun fares til sporvognsendestationer eller S-
togstationer i den yderste del af Kgbenhavn.

Udover den hgjere grad af rentabilitet, som farte til, at KS og DSB uden nogen form for regional
planlegning og koordinering anlagde trafiklinjer til forsteederne i Nordegnen, var der ogsa betydelige
interesseforskelle mellem de to store kollektive transportoperatarers trafikdispositioner. I sine dispo-
sitioner anlagde DSB et holistisk syn i forhold til hele hovedstadsmetropolen. DSB sigtede saledes
mod en ensartet trafikbetjening af alle dele af metropolen, og iser hvor denne var mindre udviklet.

DSB patog sig derfor allerede i slutningen af 1930'erne at planleegge og designe en S-baneombygning
af den eksisterende radiale jernbane gennem Nordvestegnen, hvor forstadsudviklingen i Herlev,
Skovlunde og Ballerup ikke rigtig var kommet i gang. Samtidig overtog DSB starstedelen af de pri-
vate buslinjer i Vestegnen og ned langs Kgge Bugt og anlagde her lange radiale og hyppigt drevne
busforbindelser fra de yderste ubebyggede omrader til KS' endestationer i de vestlige og sydlige yder-
dele af Kgbenhavn. Leenge fgr den regionale fysiske planlegning blev implementeret i
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hovedstadsmetropolen, var DSB saledes medvirkende til at skabe grundlaget for radial forstadsud-
vikling langs trafiklinjerne pa Nordvest- og Vestegnen, hvor etagebebyggelser opstod teet pa disse,
og villaomrader og fremtidige industrikvarterer hver isar blev placeret i kortere afstand herfra.

I modseetning til DSB blev KS' udleegning af sporvogns- og buslinjer i forstederne et af instrumen-
terne til her at pavirke bebyggelsesudviklingen for senere at kunne ikke blot indlemme, men ogsa
fuldt ud integrere disse i en kabenhavnsk metropolkommune, hvilket Kgbenhavns Kommune efter
Berlin-modellen strabte efter. Denne form for bade trafik- og byplanintegration i en kommende kg-
benhavnske storkommune, kom ogsa til at preege KS' videre trafikplanlegning i forsteederne.

Her opererede KS’s trafikplan med udlegning af et fintmasket netveerk af radiale og koncentriske
sporvogns- og omnibuslinjer. P4 denne made ville disse forsteeder komme til at danne et fjerde og
sammensmeltet forstadslag med industri- og boligomrader omkring hovedstadens tre bylag, der pa
praecis samme made siden midten af det 19. arhundrede var vokset op omkring den centrale by. For
Kgbenhavns Kommune var en sadan lagdelt, sammensmeltet, koncentrisk byspredning en gkonomisk
gevinst. Fordi trafik-, energiforsynings- og spildevandsledninger kunne udlaegges over kortere af-
stande end i de radiale forstadsformationer, som netop var ved at opsta andre steder i hovedstadsme-
tropolens forstadsomrade, hvor DSB's trafikplanleegning allerede var ved at sla igennem.

Mens DSB og KS -baseret pa sterkt forskellige interesser - arbejdede med nasten modstridende
planlaegningsmodeller for udviklingen af hovedstadsmetropolens offentlige transport og dermed ogsa
for karakteren af dens regionale fysiske spredning, blev de to aktgrer ogsa direkte konfronteret i et
regeringsudvalg nedsat i 1936. Dette skulle undersgge muligheden for samarbejde mellem DSB, KS
og de private rutebilsejerne med det endelige mal at opna en samlet planlaegning af trafikken og et
feelles billet- og kareplansystem i hele hovedstadsmetropolen. Udvalget afgav en rapport i 1938, men
kom ikke med nogen anbefalinger for sa vidt et operationelt samarbejde og planlegning af nye ruter,
da der ikke kunne opnas enighed mellem DSB og KS.

DSB havde ellers i udvalget argumenteret for rationaliteten i at samle de forskellige trafiktyper i et
regionalt trafikselskab og i at gennemfare i en falles ruteplanleegning. Dette ville have sikret ensartet
trafikbetjening af alle dele af hovedstadsmetropolen - iseer hvor den var mindre udviklet - og ville
samtidig have forhindret DSB og KS i at anleegge linjer i de samme omrader uden koordinering, som
det netop var sket pa Nordegnen.

KS gnskede derimod ikke at opgive sin dispositionsfrined og dermed Kgbenhavns Kommunes mu-
lighed for at pavirke hovedstadsmetropolens udvikling. Der blev herfra argumenteret for, at DSB og
KS udgjorde to separate og uafhangige systemer, hvor KS skulle varetage sporvogns- og omnibus-
trafikken i hovedstaden og forsteederne, mens DSB skulle begranse sine aktiviteter til trafik i oplan-
det.

Med statens feerdiggarelse af omlaegningerne og udvidelser af hovedstadens stambanenet og sidste
udbygning af de kabenhavnske havne - og dermed yderligere sikring af vareind- og udfgrelsen og
persontransporten til/fra hovedstadsmetropolen - enhedssporvejs- og omnibussystemet i hovedstaden,
den forskelligartede kollektive trafikbetjening af forsteederne og DSB og KS meget forskellige til-
gange hertil, blev mellemkrigstidens og 40" ernes trafikale infrastruktur i metropolen et godt eksempel
pd, at dennes funktion som en byregion blev kendetegnet af et mix af regional planlgshed og regional
planmaessighed.
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I mange af VVesteuropas byregioner adskilte udviklingen i den kollektive trafik sig i perioden ikke fra
den danske hovedstadsmetropol. Her blev der ogsa etableret samlede sporvognssystemer i de indre
dele af byregionerne, mens den kollektive trafik i disses meget store og hurtigt voksende forstadsom-
rader stadig blev overladt til forskellige private og offentlige sporvogns- og omnibuslinjer samt lokale
jernbaner, hvoraf mange blev elektrificeret.

For de mest ekspanderende af VVesteuropas byregioner blev denne fragmentering af offentlig transport
ikke desto mindre en sa betydelig udfordring for pendlingen, at metroer, sporvogne og busselskaber
for midten af arhundredet blev samlet i ét offentligt transportselskab, der deekkede hele byregionen.
I det velorganiserede Tyskland var der allerede taget de farste skridt i denne retning. | Berlin, hvor
det socialdemokratiske bystyre allerede havde integreret en betydelig del af den offentlige transport
i 1920, og i 1926 etablerede Berliner Verkehrsbetriebe, som tillige omfattede de nye linjer, der var
blevet tilfgjet i de seks forlgbende ar. En inklusionsstrategi, der ogsa blev fulgt af det allerede etab-
lerede Hamburger Hochbahn Aktiengesellschaft.

Af de absolut starste metropoler i Vesteuropa kom den franske hovedstadsmetropol ferst med, da
Régie autonome des transports parisiens blev etableret i 1949. Tidsmassigt 14 Londons metropol midt
imellem. Helt frem til begyndelsen af 1930'erne var den kolossale byregions offentlige transport sta-
dig overladt til et utal af for det meste private virksomheder i fri konkurrence med hinanden. | form
af: 21 jernbaneselskaber, 17 sporvogns- og trolleybusselskaber og 143 omnibusselskaber. Gennem
20'erne havde der veeret nogle fusioner af jernbaneselskaber og en vis regulering af omnibusomradet,
men ikke i et omfang, der kunne sikre en overordnet planlaegning og sammenhangende drift af me-
tropolens offentlige transport.

Baseret pa lovgivning fra 1931 fra den daveerende Labour-regering blev London Transport derfor
etableret to ar senere. Transportselskabet overtog samtlige af Londons mange trafikselskaber, fik mo-
nopol pa alle former for transport og gennemfarte en grundig koordinering og planlegning af den
kollektive trafik. Rutenettet blev udvidet, priserne blev ensartede, og den dobbelttrafikering af de
samme byomrader, som var et produkt af den tidligere mangel pa regional planlegning, opharte.

Havde Kgbenhavns Kommune med kollektive trafikdispositioner og andre regionale rammebetingel-
ser forsggt at pavirke den suburbane proces i hovedstadsmetropolen for derved at bane vejen for
omfattende indlemmelser i en kebenhavnsk ledet metropolkommune, blev der sat en stopper herfor,
da forsteederne i slutningen af 30"erne blankt afviste indlemmelse i Kgbenhavn, og de gentog dette
standpunkt, da hovedstadskommissionen fra 1939 i sin beteenkning fra 48 lagde op til indlemmelse
af de omliggende forstadskommuner i Kgbenhavns Kommune og en samtidig dannelsen af to store
forstadskommuner pa Vest- og Nordvestegnen.

Det blev baggrunden for den decentrale hovedstadsordning, som regeringen i starten af 50 erne frem-
lagde med Rigsdagens stiltiende accept. Den indebar, at den kommunale inddeling i hovedstadsme-
tropolen forblev ubergarte, at de indre forsteder fik tildelt semikgbstadskommunal status, sa de bedre
kunne handtere de suburbane opgaver, og at staten gennem etapevise lgsninger tilvejebragte en reekke
af de regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion som en byregion. Indtil me-
tropolens kommuner i sakaldte hovedstadskonferencer kunne blive enig om et regionskommunalt
organ til at overtage hele denne portefalje.
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Ved statens varetagelse af egnsplanleegning og en med denne integreret vej- og S-baneplanlaegning,
decimeredes Kgbenhavns Kommunes position som regional akter i den farste efterkrigstid yderligere.
Selv om S-baneomdannelser- og udleg og motorvejsanlaeg fik et betydelig eftersleb i forhold til
maltallene i egnsplanlagningen og metropolens faktuelle urbane vakst i perioden, skabtes gennem
disse regionale rammebetingelser forudsatningen for bade radiale forstadsdannelser i retning af kab-
stadsingen og en meget betydelig befolknings- og industriudflytning fra hovedstaden.

Denne udflytning sveekkede yderligere Kagbenhavns Kommune position som regional akter, der un-
derstgttedes af, at kommunens tilvejebringelse af regionale rammebetingelser for hovedstadsmetro-
polen funktion som en urban region samtidig indskraenkedes til delvis vand- og gasforsyning, spilde-
vandsafledning i den indre del af metropolen og pa det trafikale omrade alene til drift af sporvejs- og
bustrafik i selve hovedstaden, pa Amager og med enkelt udlgbende forstadslinjer. En falge af at serlig
staten og feelleskommunale samvirker blev de drivende aktarer ved tilvejebringelse af periodens re-
gionale rammebetingelser, der sikrede, at hovedstadsmetropolen funktion som en urban region blev
kendetegnet af en hgjere grad af regional planmaessighed.

Opgivelsen af et tunnelbanesystem baseret pa S-tog i hovedstaden og et motorgadesystem, hvor fra
forsteederne indferte indfaldsmotorgader samledes i en ringmotorgade langs sgerne, der farte frem til
et nyt City Vest, blev desuden et hardt salg for Kebenhavn og Kgbenhavns Kommunes position som
regional aktar. En position, der knaegtedes yderligere ved oprettelsen af det regionskommunale organ
Hovedstadsradet i 1974.

Radet, der svarede til tilsvarende i vesteuropaeiske byregioner, fik eneansvaret for region- og trafik-
planlaegning, drift af kollektiv trafik og tilvejebringelse af de gvrige regionale rammebetingelser, der
for Hovedstadsradet - gennem sektorplanleegning med tilsyns-, godkendelses- og administrationsbe-
fajelser - frembragtes af udfgrende andre offentlige aktarer; sa som staten, primeer- og amtskommuner
og felleskommunale samvirker. Med Hovedstadsradet gennemfartes for farste og eneste gang én
samlet og koordineret tilvejebringelse af regionale rammebetingelser, der i den sidste efterkrigstid
sikrede, at hovedstadsmetropolen som byregion fik en ingen siden set regional planmaessig udvikling
og urbanregional balance.

Pa det vejtrafikale omrade blev Hovedstadsradet drivende for feerdiggerelsen af hovedstadsmetropo-
lens motorvejssystem og omlagning, udvidelse og nyanlaeg af andre regionale veje. Gennem Hoved-
stadsomradets Trafikselskab (HT) etableredes en regional trafikorganisation til planleegning og drift
af den kollektive trafik. HT - der kom til at svare til helt tilsvarende trafikselskaber i andre vesteuro-
peeiske byregion (bl.a. Stockholms Lokaltrafik) - overtog samtlige af metropolens hidtidige offentligt
ejede bus- og rutebilsselskaber, indgik entreprengrkontrakt med de fa tilbagevarende private bussel-
skaber- og vognmend, og fik DSB og de kommunale privatbaneselskaber som udfgrende driftsakts-
aktgrer pa S-, regional- og lokalbanerne.

Forudseetningen for HTs samlede drift af samtlige kollektive trafikarter ud fra et samlet takst-, kare-
plans- og billetsystem, massive udvidelser og omlagninger af S-, regional-, sidebane- og bussyste-
met, indfering af forstadsbuslinjer til det indre Kgbenhavn, afslutningen af S-baneomdannelsen pa
Farum- og Frederikssundbanerne, feerdiggerelse af Kgge Bugts S-bane og S- og regionaltogsforlen-
gelsen til den nye Vestegnsbhanegard i Hgje Tastrup.
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Med den forsterkede gkonomiske globalisering og dermed forggede konkurrence mellem Europas
byregioner i artierne omkring artusindeskiftet, blev den stadig hgjere grad af regional planmassighed,
der havde kendetegnet hovedstadsmetropolen op gennem det 20. arhundrede og kulminerede under
Hovedstadsradet, for alvor brudt. Ud fra en neoliberalistisk tiltro til, at kommunal markedsageren og
indbyrdes kappestrid ville styrke hovedstadsmetropolens position i den accelererende konkurrence
mellem de europziske byregioner, afvikledes farst Hovedstadsradet i 1990 og siden amtskommu-
nerne ved 2007-strukturreformen. Derved ferst decimeredes og siden forsvandt de hidtidige regionale
rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion og udvikling som en sammenhangende urban
region.

| de bade primer- og amtskommunale hovedstadskommuner erstattedes regionsplanlegningen af
kommuneplaner med det samme, og fra 2007 blev det ogsa tilfeeldet i den resterede del af hoved-
stadsmetropolen, da hver af hovedstadsamtskommunernes regionsplanlaegning forsvandt og i metro-
polen blot erstattedes af lgsagtige statslige landsplandirektiver. Samme regionale atomisering kom til
at kendetegne den regionale planleegning og drift af den kollektive trafik. Idet HT (og senere Movia)
blev omdannet til et busdriftsselskab og koblingen mellem det tidligere trafikselskab og DSB, de
kommunale lokaltogselskaber og nye driftsaktgrer (Metro og Letbaneselskab) afmonteredes. En til-
svarende fragmentering af de regionale rammebetingelser kom til kendetegne forsynings-, spilde-
vands- og affaldshandteringsomraderne, hvor nye delregionale aktar tradte i stedet for de regionale.

Afviklingen af de regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion som en urban re-
gion blev udelukkende til hovedstadens, dens kommuners og s&rlig Kgbenhavns og Kgbenhavns
Kommunes fordel. Snaevre lokalkommunale planinteresser satte sig nu igennem i kommuneplanlaeg-
ningen og kommunen blev den drivende kraft i arealudviklings- og metroselskaber, der fik et teet
samspil med statslig arealudvikling af tidligere jernbaneinfrastruktur og militeeromrader.

Forudsatningen for hovedstadens gigantiske byomdannelser og trafikale opgradering i form af metro-
, gade- og vejanleeg og @resundsforbindelse. Dermed ogsa forudsatningen for bade en starre moderne
boligmasse og veekstpotente serviceproducerende erhverv i kontor- og institutionskomplekser i by-
omdannede eller gentrificerede omrader og for en kraftig vaekst i folketal, indkomster og ejendoms-
priser. Forudsaetninger, der ikke skabtes i resten af hovedstadsmetropolen og navnlig ikke i forstee-
derne, hvor omfanget af byomdannelser blev langt mindre, den trafikale infrastruktur ikke sndredes
vaesentligt og alene udbyggedes med den forkrgblede metro, som den nu abnede Letbane udger. |
disse dele af hovedstadsmetropolen blev det grundlaget for traditionel og hgjspecialiseret industri,
transport-, lager og logistikvirksomhed, bygge- og anleeg og regional handel og dermed for et mindre
stigende folketal og lavere vaekst i indkomster og ejendomspriser.

Set i historiens lounge duré har hovedstadsmetropolens funktionen som en sammenhangende og
funktionel byregion bl.a. veeret bestemt af i, hvilket omfang metropolens alt dominerende kommune
- Kgbenhavns Kommune - i de sidste mere end 170 ar har kunne sette sine snavre lokalinteresser
igennem ved tilvejebringelse af regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion som
en urban region. Metropolens urbanregionale udvikling blev saledes kendetegnet af en starre eller
mindre grad af regional planlgshed og regionale skaevheder, nar Kgbenhavns Kommune fik mulighed
for i hgjere grad at gennemdrive sine s&rinteresser ved kommunens regionale dispositioner og frem-
bringelse af regionale rammebetingelser.
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Det blev tilfeldet under natvaegterstatens laissez-faire- liberalisme i den sidste halvdel af det 19 ar-
hundrede, da den tidlige velfeerdsstat op til og under farste verdenskrig og i mellemkrigstiden gav
rum for, at Kgbenhavns Kommune forsggte at danne en metropolkommune. Og igen under den neo-
liberalistiske tilgang til samfundsudviklingen i artierne omkring artusindeskiftet. Omvendt blev ho-
vedstadsmetropolens udvikling og funktion som en urban region kendetegnet af en hgjere grad plan-
massighed og regional balance, nar den universalistiske velfaerdsstat i efterkrigstiden pa en og samme
tid selv tilvejebragte nogle af de regionale rammebetingelser og overlod resten til potente faelleskom-
munale samvirker eller uddelegerede denne frembringelse til det regionskommunale organ, som Ho-
vedstadsradet udgjorde.

Med den fortsatte skonomiske globalisering og byregionskonkurrence og abningen af den fast for-
bindelse under Femern Belt vil hovedstadsmetropolen yderligere befaste sin position som ikke blot
landets, men hele Nordens stgrste byregion, indga i en @resundsbyregion omfattede hele @stdanmark
og Sydsverige, der samtidig vil veere forbundet i en megaregion omfattede Oslo-, Stockholm-, Hel-
singfors-, Hamborg- og Berlin-byregionerne. Hvorvidt de sidste 35 ars urbanregionale udviklingsten-
denser forsat skal fa lov til at bidrage til en yderligere regionale skavvridning af den danske hoved-
stadsmetropol, et dbent spargsmal.

Med lanceringen af den Region @stdanmark, der treeder i funktion i 2027, er der allerede gennemfart
en markant undtagelse i den danske regionsstruktur. Men om landspolitikerne har mod til at ga yder-
ligere ad den vej og tilleegge denne region de yderlige befgjelser, der kan sikre en samlet og afbalan-
ceret udvikling i denne samlede og integrerede byregion, er tvivisomt. Maske er det farst nar natio-
nalstaten er sveekket s3 meget i et steerkt og teet integreret EU, at en sadan gstdansk og mere autonom
region er realistisk. Eller er det farst i et fremtidigt Regionernes Europa, at den gstdanske og sydsven-
ske byregion smelter sammen til én potent sydskandinavisk urban region ?

* Fra hestetreek til S-tog. Regional trafikal infrastruktur i hovedstadsmetropolen 1850-1990, Aalborg Universitet, 2026
[forsvaret for den filosofiske doktorgrad, d. 10.9.2026, Aalborg Universitets afdeling i Kgbenhavn].

Summary

The article brings the lecture that dr.phil. and ph.d. Henning Bro held when his thesis, Fra hestetrak til S-tog. Regional
trafikal infrastruktur i hovedstadsmetropolen 1850-1990*, was defended for the doctorate in philosophy on 10.9.2026 at
Aalborg University's branch in Copenhagen.

Seen in lounge duré of history, the article demonstrates how the function of the capital metropolis as a coherent and
functional urban region has been determined by the extent to which the metropolis's all-dominant municipality - Copen-
hagen Municipality - has been able to assert its narrow local interests in the last more than 170 years by providing regional
framework conditions for the function of the capital metropolis as an urban region. The capital metropolis regional func-
tion and development as a urban region was thus characterized by a greater or lesser degree of regional planlessness and
regional biases when the Municipality of Copenhagen was given the opportunity to exert its special interests to a greater
extent through the municipality's regional dispositions and the creation of regional framework conditions.

This became the case during the laissez-faire liberalism of the night watchman state in the latter half of the 19th century,
when the early welfare state up to and during the First World War and in the interwar period made room for Copenhagen
Municipality to try to form a metropolitan municipality, and again under the neoliberal approach to welfare state devel-
opment in the decades around the turn of the millennium. Conversely, the development and function of the capital me-
tropolis as an urban region was characterized by a higher degree of planning and regional balance, when the universalist
welfare state in the post-war period at the same time provided some of the regional framework conditions itself and left
the rest to potent joint municipal cooperatives or delegated this creation to the regional municipal body that
Hovedstadsradet (the Capital Metropolis Council) constituted in the period 1974-1990.

* Henning Bro: Fra hestetrak til S-tog. Hovedstadsmetropolens trafikale infrastruktur 1850-1990, Aalborg University,
2026 [Doctoral dissertation, the higher Danish doctorate (the dr.phil. degree)].
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