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Planlovreformen 2007
Før Efter

Landsplanlægning Styrket Landsplanlægning

12 Regionplaner 5  Regionale udviklingsplaner

271 Kommuneplaner 98 Kommuneplaner 

1300 Lokalplaner pr. år 1300 Lokalplaner pr. år

Overgangsordning 2006 - 2009



Hovedstadsområdet
et sammenhængende storbyområde

Kommunalreformen 1.1.2007
• Regionplanlægning afskaffes 
• Kommuneplanen det 

samlende plandokument for 
by og land

Dog særlige forhold i 
hovedstadsområdet:

• Overordnet planlægning 
videreføres – hovedstads-
kapitel i planloven

• Miljøministeren fastlægger 
overordnede regler ud fra 
principper i planloven



Miljøministeren fastlægger overordnede 
regler ud fra principper i planloven

34 kommuner



Hovedstadsområdet,  særlige regler i 
planloven

Regionplan 2005 erstattes af Fingerplan 2007 + 34 kommuneplaner



Planloven - fingerbystrukturprincip
Planloven definerer 4  delområder 

med forskellige 
udviklingsmuligheder

Principper for fordeling af byvækst:

• Indre og ydre storbyområde:   
byvækst af regional betydning

• Øvrige hovedstadsområde: 
byvækst er lokal og sker fortrinsvis i 
kommunecentre

• Grønne kiler:                          
friholdes for bebyggelse til 
bymæssige funktioner



Hvorfor fingerbystruktur?
Modvirke byspredning
Skabe sammenhæng 

mellem by og 
• trafikanlæg og kollektiv 

betjening
• grønne kiler og 

regionale 
friluftsområder 

Historisk begrundet 
infrastruktur fra 
København mod fem 
købstæder

60 års planlægning



Fingerplanens udvikling fra 1947 
Fingerplanen 1947 Regionplan 1989

Helsingør
Hillerød

Frederikssund

Roskilde

Køge



Fingerplan 2007 - konkretisering
• Fastlægger konkret på kort 

de 4 geografiske 
delområder, herunder 
byfingre med potentielle nye 
byområder og grønne kiler

• Omformer princippet om 
stationsnær lokalisering

• Stiller krav om rækkefølge 
efter forhandling med staten

• Fastlægger reservationer til 
trafikanlæg,  transport-
korridor mv.



Fingerplan 2007s lokaliseringsstrategi
Stationsnærhedsprincippet

Stationsnært kerneområde < 600 m
• større byggeri > 1.500 etagemeter
Lokalisering i stationsnært område 
uden for kerneområdet forudsætter 
supplerende virkemidler



Hvilke byfunktioner
skal ligge stationsnært?

• Kontor- og serviceerhverv
• Beskæftigelsesintensive 

produktionserhverv
• Kulturinstitutioner
• Udstillings- og 

kongrescentre
• Større idrætsanlæg
• Multianvendelige anlæg til 

fritidsformål
• Hoteller
• (Tæt boligbebyggelse)

Byfunktioner som skaber 
megen persontransport og 
egner sig til at indgå i en 
bymæssig sammenhæng 
skal placeres nær statio-
ner på S-banerne, 
Kystbanen, Vest-banen, 
Øresunds-banen og Metro

Nøgleparametre: Areal-
intensitet, arbejdsplads-
tæthed og besøgsmønstre



Stationsnærhedsprincippet
politisk kontroversielt

• Introduceret i Hovedstadsrådets Regionplan 1989 - efter 
krav fra staten 

• Afgrænsning blev i praksis 1.000 m cirkelslag
• Løbende udhulet – ringe regional- og kommunalpolitisk 

opbakning => undtagelser og liberal administration => 
ringe implementering (fifty-fifty)

• I 2004 indførte HUR såkaldte ”amøbe-afgrænsninger”   
(= politik af navn uden gavn = de facto-afskaffelse)

• Fingerplan 2007 strammer op for større byggerier         
(> 1.500 etagemeter) 

• – liberaliserer for mindre byggerier
• Fokus på trafikale og miljømæssige effekter
• Miljøministeren: stærkt politisk ejerskab – grundig 

regeringsbehandling



Eksempler på 
”amøbeafgrænsninger”



Det svage led: tværgående kollektive forbindelser
Særlige regler for byomdannelse langs Ring III 
understøtter passagergrundlag for letbane 

Herlev

Lundtofte

Lyngby

Gladsaxe

Glostrup

Brøndby
Ishøj

Letbane langs Ring III



Fingerplan 2007 understøtter 
byomdannelse og byfortætning

Boligrummelighed 
i Regionplan 2005



Ny byudvikling mellem Hillerød og 
Allerød forudsætter ny station



Rækkefølge – nyt 
styringsinstrument

Rækkefølge skal sikre:
• Begrænsning af nyudlæg
• Rimelig balance mellem 

udbud og efterspørgsel efter 
arealer inden for den 12 årige
planperiode

• Rimelig regional balance
• Fremme udbygning af 

stationsnære områder
• Fremme omdannelse af 

byområder, som er 
velintegrerede i byen



Fagligt grundlag
for princippet om 

stationsnær lokalisering



Forskningsrapporter om bystruktur, 
lokalisering og transportadfærd (I)



Forskningsrapporter om bystruktur, 
lokalisering og transportadfærd (II)



Adfærdsændringer:
1) faktisk adfærd hele populationen, 
2) Respondentsvar
3) Gengangere – faktisk adfærd

Første etape: Anden etape:
½ år før
½ år efter ½ år før
1½ år efter (½ år efter 2.etape) 1½ år efter
Web-baseret,  marts 2002, 2003 og 2004



Arbejdspladslokalisering og 
transportadfærd



Ferring International
Ørestad City

Optimal adgang til både motor-
vej og kollektiv transport

400 ansatte, 100 svensk bosat
Høj indkomst, adgang til bil =>
Frit transportmiddelvalg
Flere benytter kollektiv 

transport end bil – 57% 
dansk bosatte (alle svensk 
bosatte), mod 35% dansk 
bosatte som benytter bil



Carl Bro versus Cowi
ikke stationsnær versus stationsnær

Begge ligger 10-11 km fra centrum ved motorvej
Carl Bro skaber dagligt 10.000 km mere bilkørsel

12%33 km2,4 kmCarlBro,Glostr.
25%22 km200-300 mCowi, Lyngby

Koll. transport 
andel ansatte

Bilkørsel pr. 
ansat pr. dag

Afstand station



Hvad er stationsnært ?



”Tommelfingerregel”
arbejdspladslokalisering og transport



Stationsnær lokalisering
- en ”win-win” strategi

Den enkelte borger får mulighed 
for frit at vælge det transport-
middel, der passer ham eller 
hende bedst

Fordel for den kollektive transport
Fordel for bilister, mindre trængsel
Bedre miljø: mindre miljøbelast-

ning, mindre arealforbrug til by
Større robusthed i forhold til 

ændringer i trafikbilledet (øget 
trængsel), markedspriser på 
benzin og samfundets 
prioritering af miljøhensyn 
(f.eks. klimapolitik)



Boliglokalisering og transportadfærd
- afstand til centrum afgørende

Daglig transport

Daglig bilkørsel

Stationsnær lokalisering = 25% mindre bilkørsel



Cykel - det mest benyttede 
transportmiddel i de tættere bydele

Mellem 33% og 40% 
cykler i vinter-
månederne til og fra 
større 
kontorarbejds-
pladser i de tættere 
bydele i København 
og Frederiksberg.

Mod 10% i omegnen.

Cykelpolitik – et vigtigt element i trafikplanlægningen



Forventede trafikale effekter af den 
justerede stationsnærhedspolitik

På 30 års sigt:
1 million km mindre 

bilkørsel pr. dag i 
myldretiden

(~ bortfald af al trafik på 
Motorringvej III ml. kl. 7 
og 9 – hele 4 gange)

Mindre trængsel, støj, 
luftforurening og udslip 
af CO2 (100.000 t pr. 
år)



Resultater af metro-
undersøgelsen

Metroen muliggør overflytning, men skaber den ikke 
alene

Overflytning til metro primært fra kollektiv transport 
og cykel

I København er max. 1 ud af 25 pendler-bilister til 
arbejdspladser i metroens næropland skiftet til 
kollektiv transport

På Frederiksberg er det flere: mellem hver 7. og 
hver 10.ende bilist

Stor afstandsfølsomhed – skift kun op til 100 m



Byplanmæssige
implikationer



Virkemidler i samspil
Miljø- og trafikpyramiden



Byplanlægning og miljøpolitik

Byspredning = forladt 
fortyndingsfilosofi

Begrænser nabogener, 
men øger samlet 
ressourceforbrug og 
miljøbelastning

Byfortætning = moderne 
”rensning” ved kilden, 
renere teknologi og 
produkter

Begrænser ressource-
forbrug og CO2-udslip 
men øger pres på det 
lokale miljø –
forudsætter lokal 
politisk vilje

Konflikt mellem ressourceforbrug og miljøbelastning pr. capita
versus pr. arealenhed













Implikationer for København



Fingerplan 2007 en bindende ramme 
for Københavns Kommuneplan

Princippet om stationsnær lokalisering
• + Ørestad, langs Ringbanen, indre Nordhavn
• - Nordhavn, Refshaleøen, Nordøstamager
Rækkefølge fastlægges efter forudgående 

forhandling med staten (skal bl.a. sikre den 
regionale balance)

Fælles arbejdsgruppe mellem stat (MIM og 
TEM) og kommunen om langsigtet byudvik-
ling og trafikal betjening langs Øresundskysten



Byudvikling i Nordhavnen, på Refshaleøen og 
Nordøstamager forudsætter banebetjening –

Fingerplan 2007 fastlægger rækkefølge

OBS: 1.000 m cirkelslag – nu max. 600 m



Personlige reflektioner over 
udvikling og planlægning i 

København



Københavns kvantespring
• Vækst og øget bykvalitet
• Styrket som metropol og 

levested
• Øresundsforbindelse, 

Lufthavn, Ørestad, Metro
• Strandpark, Havnebad
• Byrum, grønne gårde, 

cykelstier og -ruter
• Byfornyelse og nye bydele
• Velstand og mangfoldighed
• Tålelig trafik, men alvorlige 

trusler



Ørestads-planlægningen











600.000 etm. i 
Nordhavnen

Ny vej mellem 
Lyngbyvejen og 
Nordhavnen

Kan de 600.000 etm. 
indbringe provenuet 
til statens bidrag til 
metroen?

Hvad med provenu til 
byrum, promenade, 
broforbindelser?

Langtidssikres 
Nordhavnsvejen = > 
Havnetunnel

Aftalen om Cityringen – finan-
sieringsmodel ikke problemfri



Alternative scenarier:
Scenario A: 
+ 3 mio. etagemeter i 
Nordhavn
Scenario B:
+ 1 mio. i Nordhavn, 
+ 1 mio. på Refshaleøen
+ 1 mio. øvr. Nordøstamager
Trafikal betjening mv.:
Metro
Overordnede veje –
havnetunnel o.lign.
+ Kørselsafgifter

Regeringens Landsplan-
redegørelse 2006 bekymret 
for metropolens bykvalitet.

Alternativ tankegang:
Forudsat: Ingen udbygning af 
overordnet vejnet =>
Hvilken byudvikling er mulig?

København efter 2025 ?



Østflanken åbnes for bil-angreb

Fra 150o til 360o



Sund & Bælt-rapporten om Havnetunnel
Tegner trafikalt mareridt:
• 40% vækst i bilkørsel, 
• 5 - 10% i Indre By

Trods forudsat
• metrobetjening af nye 

byområder

Andre faktorer skaber 
væksten, men 
havnetunnel muliggør 
den og skaber pres for 
mere vej









Kørselsafgifter / bompenge kan 
blive en boomerang !

Øremærkes kørselsafgifter til 
Havnetunnel ?

Kørselsafgifter kan have 
forskellige formål:

1. Begrænse miljøbelastning
2. Begrænse trængslen
3. Sikre provenu til 

trafikinvesteringer
• Cykel / kollektiv transport
• Vejinfrastruktur



Overborgmesteren 
bør lytte til en 

forhenværende EU-miljøkommissær

”Det er ikke muligt samtidig at gå ind for 
privatbiler og offentlig transport i 
byområder, hvis man også vil 
imødekomme behovet for mobilitet og 
opnå bedre livskvalitet. Vi er nødt til at 
foretage nogle klare valg om, hvad det er 
vi vil have, når det drejer sig om mobilitet i 
byer. Man kan som bekendt ikke både 
blæse og have mel i munden.”

Det Fri Aktuelt, den 12. august 1996



Langsigtede byudvikling i 
København

Kommunen rummer fortsat store byvækstområder
Fremtidige byudviklingsmuligheder bør vurderes 
• uden udbygning af overordnet vejnet
• med og uden udbygning med skinnebåren kollektiv 

transport
• med fokus på boliger og rekreative formål
Mulighederne bør ses i sammenhæng med
• andre udviklingsmuligheder i kommunen og 

fingerbyen: f.eks. Ørestad, langs Ringbanen, langs 
Ring III

Øresundsperspektivet


