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1 FORORD

Denne rapporten er skrevet av :
Eva Preede, landskapsarkitekt MNLA og seniorarkitekt, Statens vegvesen Region ser og
Steinar Berntsen, senior sivilingenier, Via Nova Plan og Trafikk AS

Begge er medlem av NVF’s utvalg 22, Prosjektering.

Nordisk Vegteknisk Forbund i Norge utlyste varen 2003 sine arlige stipender. Vi sa dette som en
god mulighet til & {4 anledning til & arbeide videre med tema som vi bade arbeider med til daglig og
som inngar i de arbeidsoppgavene NVF-utvalget vart har hatt i perioden 2000-2004.

I tillegg var vi med i den arbeidsgruppen fra det norske utvalg 22 som hesten 2003 arrangerte et
NVF-seminar i Kristiansand med tittelen: ”Planlegging i by”. Dette seminaret omhandlet ogsa en
del av de temaene vi ensket & studere naermere.

Beskrivelse av emnet for studiet

I seknaden var hadde vi angitt felgende tema som vi ensket & arbeide videre med / laere mer om :
- Planlegging og prosjektering av veg og gateanlegg i by generelt.

- Estetiske veiledere, praktisk gjennomfering og bruken av dem.

- Bygater tilrettelagt for alle trafikkantgrupper (bil, sykkel, gdende), inkl. kollektivlgsninger.

Dette onsket vi & gjare gjennom 4a foreta et studieopphold i Kebenhavn for & gjennomfere befaring
pa felgende prosjekter:

- Orestaden utenfor Kebenhavn

- Prosjekter pa Vesterbro, spesielt Halmtorvet

- Generell tilrettelegging for sykkel

Gjennomferingen av studieoppholdet

Gjennom en NVF-kollega i det danske Vejdirektoratet kom vi i kontakt med Seren Brendum i
Rambpell som har arbeidet med planlegging, tilrettelegging og prosjektering av Orestaden i ca. 7 ar.
Vi avtalte et mogte med ham hvor vi ble orientert om forutsetninger og prosess og gjennomgikk en
del av planmaterialet for prosjektet. Dette ble etterfulgt av en befaring i de omradene som er
ferdigstilt. Denne kontakten viste seg & vaere svaert nyttig. Pa forhand hadde vi sekt etter og satt oss
inn i en del av det materialet om Orestaden som foreligger pd internett.

For de gvrige prosjektene hadde vi kontakt med prosjektleder Peter Johannessen i Kebenhavn
kommune, Vej & Park. Han bidro med nyttig informasjon og materiale om Halmtorget og om
kommunen generelt. Nettsiden til informasjon om sykkel i Kebenhavn fikk vi av Niels Terslov i
Kebenhavn kommune/NVF-utvalg 51.
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2 ORESTADEN - EN NY BYDEL | KOGBENHAVN

21 GENERELT

2.1.1 Organisering av prosjektet

Like syd for Kebenhavn sentrum ligger halveyen Amager.
Denne halveyen kan i grove trekk deles i tre omrader :
- Det midtre og nordestre som er benyttet til
boligformal
- Det sydestre hvor Kastrup dekker de storste omradene
- Det vestre som opprinnelig har vert sjo, strand og
fredet naturomréade

Grensene for den nye Orestaden ble trukket opp i 1963 og
den ble ble utskilt fra det fredede naturomradet. Qrestaden er
et stort omrade pa ca. 3.000 mal (5 km x 600 m) og eies av
Kebenhavn kommune (55%) og den Danske stat (45%).

Gjennom den avtalen / Loven om @restaden som ble
utarbeidet 1 1992 er det besluttet at eierne skal overlate
omrédet til Orestadsselskabet som skal vere ansvarlig for
den videre utviklingen av Qrestaden (byutviklingen, ny
baneforbindelse fra Kongens Nytorv, evrig infrastruktur)
inklusive salg av tomter i omridet. Selskapet ble stiftet i
1993.

y/.

(s iy g X g KB
Den fremtidige Orestaden. Til hoyre sees Kastrup og overst er sentrum i Ko

enhvn
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I samsvar med Loven om Orestaden ble det av miljevernministeren utnevnt et et spesielt rad,
Orestadsradet, som skulle (og skal) sikre at :
- det i planleggingsprosessen for Qrestaden ble tatt hensyn til naturverdiene i omradet
- bygningene fér en hoy arkitektonisk standard

Ved dannelsen av Orestadsselskabet ble det bestemt at finansieringen skulle skje ved at selskapet
tok opp lan for & gjennomfere planleggingen og utbyggingen av infrastrukturen. Inntektene skulle
senere komme ved salg av tomter (forretning, kontor, universitet, skole og bolig) samt gjennom
inntektene ved & drive den nye baneforbindelsen.

2.1.2 Hovedtrekk i planprosessen

Gjennom Loven om QOrestaden ble Orestadsselskabet gitt noen feringer for hvordan prosessen med
utviklingen av @restaden skulle forega.
- I kommuneplanen fra 1993 var selve @restaden og den nye baneforbindelsen innarbeidet.
- For a gjore Orestaden attraktiv for internasjonale selskaper, utdanningsinstitusjoner,
kulturaktiviteter og som boligomrade skulle den nye bydelen utformes etter et hoyt
designniva. Dette skulle sikres gjennom & arrangere en internasjonal arkitektkonkurranse.
Dette ble gjort i april 1994 i samarbeid med den danske arkitektforening og det ble levert
hele 119 forslag fra 17 land.
- Pé basis av resultatene fra arkitektkonkurransen og offentlige heringer ble vinnerforslaget
bearbeidet videre til en Helhedsplan (Master Plan) for Qrestaden. Denne var klar i 1995.
- Helhedsplanen dannet grunnlag for utarbeidelse av kommunedelplanen som fastlegger
rammene for lokalplanleggingen i Orestaden. Den ble vedtatt av Kebenhavn kommune i
1996.
- Orestadsselskabet har utarbeidet en designmanual som i1 2001 ble godkjent av Kebenhavn
kommune.

2.1.3 Orestadsomradet og beliggenhet

Orestaden har en beliggenhet med mange fortrinn :

- Kort avstand til Kebenhavn sentrum med egen metroforbindelse

- Kort avstand til Kastrup med egen jernbaneforbindelse

- Gode vegforbindelser mot Kastrup og videre til @resundforbindelsen samt til hovedveger
vestover og til ringveg pd vestsiden av Kebenhavn

- En klar avgrensning i vest og syd mot et fredet naturomréde

- Gode muligheter for a etablere attraktive gang- og sykkelruter innen omradet og ogsé
sykkelruter inn til Kebenhavn sentrum

Store deler av naturomréadet har tidligere ligget under sjoen, men
1 1939 begynte byggingen av det 12 km lange Kalveboddiket.
Ved ferdigstillelsen i 1943 var et omrade pa 25.000 mal
innlemmet i Amager, herav 22.000 mal tidligere sjo. Omradet
har ogsé vaert benyttet som skyteomrade, men har de siste arene
veert et fredet naturomrade.

Fjernet ammunisjon
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2.1.4 Sikkerhet mot oversvemmelse

Pa grunn av at omradet tidligere har vaert delvis dekket av sjoen, ligger terrenget 1 Orestaden relativt
lavt, typisk pé koteniva 0,5 — 1,5. Det betyr at sikkerheten mot oversvemmelse har vert en viktig
faktor i planleggingen.

Gjennom arene har det vert flere oversvemmelser som folge av springflo og bade 1 1825 og 1862
sto vannet ca. 2 m over daverende normalvannstand. Dette skyldes sammenfall av lavtrykk og
tidevann og at dette forsterkes pga. hydrauliske forhold gjennom oppstuving av vannstreminger,
enten fra Kattegat mot (stersjoen eller i motsatt retning. Pga. begrenset gjennomstremning i
@resund, Storezelt og Lillebelt vil man da fa oversvemmelser.

For Orestaden har det vaert gjort omfattende beregninger og simuleringer. Disse viser at man i
gjennomsnitt vil fa 40 cm vann i den sydlige delen av Orestaden 1 gang pr. 4.000 ar. Det er ogsa
beregnet risikoen for et brudd i Kalveboddiket, men den er funnet & vaere lav.

2.1.5 Hovedelementer i Orestaden

Ved utbyggingen av Orestaden har man ensket 4 fa pa plass
det aller meste av transportsystemet for hoveddelen av den
ovrige utbyggingen kommer. Dette gjelder tunge elementer
som :

- Ny jernbanestasjon (2000)

- Qresunds motorvej (ost-vest, 2000)

- Center Boulevard (nord-syd i vestre del, 2002)

- Orestad Boulevard (nord-syd i estre del, 2002)

- Ny Metro (2002)

De foreliggende planene for Orestaden pr. i dag gér ut pa at det
skal bo ca. 20.000 personer der og at den skal vere en
arbeidsplass for ca. 50.000 nér den er ferdig utbygd.

Den forste utbyggingen startet allerede pa 1970-tallet ved
utbyggingen av Universitetet i den nordre del av omradet samt
etableringen av Bella-centeret sentralt i omradet. Dette har
vert en av premissene ved arkitektkonkurransen og den videre
planleggingen.

2.1.6 Prosjektorganisasjon

Som tidligere nevnt ble Orestadsselskabet dannet av eierne
(Kebenhavn kommune og den Danske stat) for & vere
ansvarlig for den videre utvikingen av Qrestaden.
Orestadsselskabet har en relativt liten organisasjon. De er
ansvarlig for planleggingen og prosjekteringen av hele
omradet. De har knyttet til seg to hovedkonsulenter :
- Det finske arkitektfirmaet ARKKI som var vinneren av
arkitektkonkurransen i 1994.
- Det danske konsulentfirmaet RAMBOLL som vant
tilbudskonkurransen Orestadsselskabet utlyste.

Sammen har disse bistatt Orestadsselskabet med utarbeidelsen av nedvendig planmateriale fra
helheldsplan, kommundelplan, designmanual, all infrastuktur innen omradet (metro, veg, gang-
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/sykkelveger) og detaljeringen av de enkelte planomradene innen @Urestaden. Dessuten inngar ogsé
bistand i forbindelse med all offentlig behandling og vedtak av planene.

Hovedkonsulentene har en rammeavtale med Orestadsselskabet og det avtales for hvert &r omfang,
innhold, fremdrift, kostnad osv. for det plan- og prosjekteringsarbeidet de skal utfore.

De er na (hesten 2003) i gang med den mer detaljerte prosjekteringen av den sendre omradet,
Orestad Syd. Utgangspunkt er at man forholder seg til de foreliggende overordnede planene og med
Designmanualen som retningsgivende for alt som skal bygges. Planleggingen pa dette nivéet deles
inn 1 felgende faser :

- Disposisjonsforslag

- Prosjektforslag

- Detaljprosjekt

- Utferelse

- Drift

Nar man kommer til driftsfasen er det organisert slik av hoved- og samlevegene driftes og
vedlikeholdes av @restadsselskabet. For omradet forevrig deles det inn i delomrader med egne
Grunneierforeninger som ha ansvaret for drift og vedlikehold av mindre veger, parker og
uteomrader.

NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen
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2.2 MASTERPLAN

2.2.1 Innledning

Orestaden er en ny bydel i Kebenhavn som ligger pA Amager
i overgangen mellom den tette Kebenhavnske byen og de
apne, fredede omradene Amager Felledog og Kalvebod
Felled.

Orestadens beliggenhet og trafikale tilgjengelighet gjor
bydelen til en integrert del av det sentrale Kebenhavnske
byomradet. Omradet bygges ut med det formal at det skal
bidra til Kebenhavns langsiktige utvikling.

I Orestaden skapes plass og rom for bygg til ulike
byorienterte urbane funksjoner, som pa grunn av sterrelse og
karakter ikke kan innpasses i Kebenhavns historiske miljo.
Det er bestemt at Orestaden skal planlegges etter natidens
onske om og krav til fleksibilitet, mobilitet og mangfold.

Foringene som er gitt har som formaél at Orestaden ikke bare
i sin funksjon, men ogsa i sitt arkitektoniske uttrykk, skal gis
en kvalitet, som kan méle seg med det beste i tidligere tiders
bybygging.

Den videre planlegging av Orestadens utbygging skal
omhandle bade en sosial og en arkitektonisk dimensjon.
Orestaden skal vaere en attraktiv bydel pé linje med de
historiske delene av det sentrale Kebenhavn. For bydelens
liv er det derfor viktig a forseke & oppna en tilsvarende
kombinasjon av boliger, erverv og kulturelle institusjoner.

De overordnede byplanmessige spillereglene er allerede
fastlagt i helhetsplanen. For de forste bykvartalene er de
konkrete byplanmessige foringene fastlagt i godkjente
lokalplaner. De detaljerte spillereglene for utforming av
byens uterom er fastlagt i designmanualen hvor Orestadens
karakteristiske detaljer er beskrevet.
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Helhedzplan, 1:25.000

NVF-stipend 2003 Rapport

Eva Preede og Steinar Berntsen



o) Side 7

2.2.2 Helhetsplan

Orestadsselskabet arrangerte i 1994 en internasjonal arkitektkonkurranse om en helhetsplan for
Orestaden. Det ble karet fire vinnerforslag. P4 grunnlag av en offentlig debatt om disse og etter
anbefaling fra Orestadsradet valgte Orestadsselskabet a la forslaget utarbeidet av det finske
vinnerteam Aaro Artto, Teemu Palo, Y1j6 Rossi, Hannu Tikka og Matti Kaijansinkko danne
grunnlag for det videre arbeid med helhetsplanen.

I juli 1995 ble helhetsplanen sendt Kebenhavns Kommune til politisk behandling, og i juli 1996
vedtok kommunen en kommunedelplan som fastlegger rammene for den videre planleggingen og
prosjekteringen i Orestaden.

De karakteristiske trekk fra vinnerprosjektet er beholdt. Qrestaden er oppdelt i bykvartaler som er
knyttet til hver sin Metrostasjon og atskilt fra hverandre av grenne omrader, men samtidig
fastholdes en bymessig sammenheng av Metroens, restadens Boulevarder og kanalsystemets
parallelle forlep fra nord til syd gjennom bydelen. Orestadens grenne omrader, kanalsystemet,
veinettet og Metroens baneanlegg utgjor bade hver for seg og i sammenheng strukturerende
byplanelementer. Utformningen av disse og sammensetningen er av avgjerende betydning for
Orestadens bymessige kvaliteter.

2.2.3 Designmanualen

Orestadsselskapet har sammen med deres arkitekturradgiver ARKKI, utarbeidet en "Qrestad
designmanual”. Den skal gi de kommende byggherrer og prosjekterende arkitekter og ingeniorer
klare foringer for sitt arbeid. P4 den maten sikres en hoy arkitektonisk kvalitet og en stor grad av
helhet i de offentlige rommene i Orestaden.

Designmanualen ble vedtatt i Kebenhavn Kommune i 2001. Den har to forméal. Den skal brukes nér
kommunen skal ta stilling til nye infrastrukturprosjeker i bydelen. Dessuten skal den informere
byggherrer og rddgivere som skal prosjektetere bygninger.

GARESTADSSELSKABETH

et T e
Forsiden av Designmanualen
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2.2.4 Qrestadens grenne og bla struktur

Orestaden grenser mot vest opp til hovedstadsregionen
storste fredede naturomrade Amager Felled og
Kalvebod Felled. For & utnytte denne enestdende
landskapssituasjonen, er QOrestaden oppdelt i
bykvartaler atskilt av byparker og grentdrag som sikrer
en gronn forbindelse mellom de fredede omradene,
Orestaden og de eksisterende byomrader i ost.
Byparkene fungerer ogsé som arealer for rekreasjon for
beboere og ansatte i Orestaden og i naboomradene.
Dette parksystemet er helhetsplanens “’grenne
struktur”.

Intensjonene har vert at den gronne planleggingen skal
vare med pa 4 styre og forme den kommende
byutvikling. Ved 4 lage en landskapsplan og serge for &
gjennomfore denne sé tidlig som mulig har man gitt
bydelens gronne elementer en viktig bymessig
betydning. Byens gronne trekk fastlegges og
gjennomfores tidlig og vokser til slik at vegetasjonen er
med pa & danne byens rom for byens bygninger
kommer.

Helhetsplanens ”blé struktur” er et kanalsystem som
strekker seg fra nord til syd gjennom bydelen. I tillegg
til den nord - sydgdende hovedkanal er det etablert et
ost - vestgdende system av sidekanaler.

Kanalene skal bade vaere et byarkitektonisk tilskudd til
byens liv. I tillegg er de bydelens overordnede
regnvannssystem og er dermed ogsa en del av de
okologiske tiltakene.

Kanalene endrer karakter avhengig av hvilke omrade
de gér gjennom. I naturpregede omrader gis de et
slynget, landskapsmessig forlap, i de mer bymessige
kvartalene gjores de urbane, rette og med harde kanter.

ik pl anans grenne s rukur, 125000

Orestadens gronne og bld struktur
Sidekanal ved Orestad stasjon
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2.2.5 Veger og gater

Qrestads Boulevard er en gjennomgaende 2-felts vei
som ligger parallelt med Metroen fra nord til syd.
Veien er bygd med hastighetsdempende tiltak for &
hindre at den blir brukt som gjennomfartsvei fra
Oresundmotorveien og fra det ovrige Amager til
Kebenhavn sentrum.

Sterstedelen av biltrafikken til og fra Qrestaden skal
avvikles péd den nord - sydgaende 4-felts Center
Boulevard og dennes tilslutning til
Oresundforbindelsens motorvei.

Mellom Center Boulevard og Qrestads Boulevard er
det samleveier som mater de enkelte bykvartalene. Fra
disse igjen er det atkomstveier direkte til
enkeltbygningene.

Orstadens veier og gater er utformet ut fra et enske om
at det skal vere enkelte felles, gjennomgéende trekk
som karakteriserer trafikksystemet. Det er en felles
bevisst materialbruk med hgy kvalitet og lang
holdbarhet. Dette prioriteres ut fra en filosofi i
utbyggingsselskapet om at byggherrer og arkitekter
lager bedre prosjekter nar de vet at bygningene de skal
prosjektere og bygge skal std 1 omgivelser med hoy
arkitektonisk kvalitet.

De ost — vest gdende veiene og gatene er utformet med
alleer, enten langs veiene eller i de tilstotende
byrommene. En av de forste veiene som ble anlagt er
Arne Jacobsens Alle 1 Orstad City. Veien er en 4-felts
vei med sykkelbane og fortau pa begge sider. Det er
brukt 30 cm bred granittkantstein og plantet 4 trerekker
med platanlenn pé hele strekningen.

Eget "kiss and ride”-felt ved kryssingen over jernbanen

s s Baukia

St B o

o i

ik anana gk, 125000

NVF-stipend 2003 Rapport

Eva Preede og Steinar Berntsen



o) Side 10

2.2.6 Metroen

Sammen med Qrestads Boulevard er Metroen selve
ryggraden i den trafikale strukturen i bydelen. Metroens
sentrale plassering og dens klare visuelle synlighet,
signaliserer at kollektivtrafikk prioriteres som
transportform i prosjektet. Det er lagt vekt pa a plassere
og utforme banen slik at den skaper sterst mulig
sammenheng mellom de enkelte bykvartalene i
Orestaden samtidig som den skaper minst mulig barriere
mot omgivelsene.

Metroens nordligste stasjon i Qrestaden er en
underjordisk stasjon. Umiddelbart syd for stasjonen feres
banen opp pa en brokonstruksjon som ferer banen over
det store naturomradet. P& denne maten sikres kontakt
mellom de nye og de eksisterende byomrédene og
Amager Felled.

Syd for stasjonen som ligger pa bro ved Riksarkivet,
fores banen pé en lav demning fram til Vejlands Alle.
Derfra til syd for Oresundsforbindelsen fores banen pa
soyler for & sikre en best mulig visuell og trafikal
sammenheng pa tvers av Metroen. Pa den sydligste del
av strekningen fores banen pa en lav demning fram til
Vestamager stasjon.

Metroen ble dpnet 21. oktober 2002. I begynnelsen var
det litt problemer med & holde regelmessig drift og det
har det ogsa vert delvis 1 2003. Likevel hadde metroen i
2003 hele 20,3 mill. reisende.

Hial hadsplanans inis ing for Mane, $25000
Rutenettet 2003
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Metroen dukker opp fra tunnelen like syd for Islands Brygge og gdr videre pd bru utover QOrestaden

2.2.7 Sykkel

Planlegging for sykkel har vert en viktig forutsetning gjennom hele Orestadsprosjektet. Det gér
langsgéende sykkelstier langs hele restads Boulevard fra nord til syd. Denne er en del av en
sammehengende sykkelnett som forbinder Kebenhavn sentrum med omgivelsene. I tillegg er det en
”grenn sykkelrute” som folger parkdraget fra nord til syd. Det er ogsa sykkelveier pa tvers av
prosjektomradet.

Rundkjoring i Orestads boulevard med eget . "Gronn” sykkelrute langs kanalen
sykkelfelt.

2.2.8 Byrom og byparker

Utformingen av det offentlige byrom styrer byens liv og arkitektur. Vi har tidligere omtalt
Orestadsselskabets filosofi om at byggherrer og prosjekterende arkitekter anstrenger seg mer for &
oppna et arkitektonisk godt resultat, hvis de omgivelser byggene skal oppferes i, er av hay kvalitet.

De har ogsa en holdning til at desto mer presis og kvalitetsbevisst den arkitektoniske behandling av
rommet mellom husene er, desto sterre frihet er det til 4 velge det bygningsarkitektoniske
formsprak. Nettopp dette aspekt er spesielt interessant i et prosjekt som Qrestaden, som forventes
utviklet over en periode pa 20-30 ar.

Veier og plasser beplantes etter en plan som opererer med variert plantevalg og ulike
planteprinsipper avhengig av veienes og plassenes betydning og plassering. Som eksempel kan
nevnes at byrommene rundt de enkelte kvartalenes hovedferdselsére, de sakalte kvartalsalléer,
utformes som relativt brede rom. De fungerer derfor bade som lokale parker med promenade og
kanal og som en grenn kile som er forbindelsen mellom de eksisterende byomradene og
naturomradet Felleden.

NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen



D

Side 12

Alléene plantes med ulike treslag som plasseres i forskjellige strukturer og menstre. Pa denne

madten far byrommene forskjellig karakter i de ulike kvartalene

Orestaden er oppdelt i seks bykvartaler atskilt av grenne omréder. Disse omradene gis en
parkmessig utforming med gress og trear tilpasset ulike fritidsformél. Overflatevannet ledes
gjennom byparkene i dpne grofter, noe som muliggjer bruk av vannelementer med tilknyttet flora
og fauna. Byparkene og kvartalene forbindes med gang- og sykkelstier.

P& samme maéte som byparkene skaper en visuell sammenheng mellom det dpne landskapet og
bydelene, formidler noen sma parker ’pocket parks” overgangen fra byparkene til de
omkringliggende boligkvartalene. Dette er sma oaser i byen, egnet for opphold og lek.

2.2.9 Samlet infrastruktur i Grestaden:

Kanaler og vannflater — 10 km kanaler

Veier og stier — 10 km overordnede veier

og 20 km sekunderveier

Terrengforming

Gronne omrader

Vannmilje

Bruer — 20 veibruer og 35 kanalkryssinger
Plasser ved 6 metrostasjoner
Forsyningssystemer for fjernvarme, el, vann, tele
Oppsamlingsanlegg og rensing av overvann og spillvann
Geotekninske forhold

Forhold rundt forurenset grunn
Avfallshandtering

Ammunisjonsrydding

2.2.10 Trafikknutepunktet Grestaden

Orestaden far ferdig utbygd ca 20.000 beboere og 50.000 arbeidsplasser. Det er derfor behov for
effektiv og miljevennlig transportbetjening av bydelen, og spesielt det sentrale omradet.

Kanalen langs Arne Jacobsens Allé

Neerheten til Oresundforbindelsen gir lett tilgjengelighet bade med fjerntog, metro, buss og bil.
Krysningspunktet mellom @restaden og Oresundforbindelsen vil bli et sentralt knutepunkt for hele
Kebenhavnregionen.

I hjertet av Orestaden ligger Kay Fiskers Plads med metrostasjonen som bringer folk raskt og
hoyfrekvent til Kebenhavn city. Det vil vaere gode omstigningsmuligheter til stasjonen for fjerntog
til Sverige, flyplassen og resten av Danmark. I planene er det tatt hayde for en utvidelse av
stasjonen til internasjonal standard for & avlaste Kebenhavns Hovedbanegérd.
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Oresundmotorveien passerer parallelt med metroen og er en rask og effektiv transportére for
bilister. I Orestaden krever trafikknutepunktet bygging av 2 nye bruer som begge vil spenne over
Oresundforbindelsens motorvei og jernbane, samt av en utvidelse av to eksisterende bruer. Disse
bruforbindelsene vil gi den nedvendige koplingen til det eksisterende veinett.

Oresundmotorveien krysser under de tre nord-sydgdende veiene i Orestaden
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2.3 GJENNOMFQRING

2.3.1 Utbyggingen

@restaden er oppdelt i 6 bydelsomrider som tilsammen skal romme 3.100.000 m* BRA. Til
sammenligning er det i reguleringsplanen for Bjervika planlagt med 940.000 m* BRA.

Planen er & utvikle Qrestaden over 30-40 ar. Selv om utviklingen er planlagt 4 ta sa lang tid, betyr
det ikke at hele omrédet vil fortone seg som en byggeplass i denne perioden. Man vil samle
byggeaktivitetene i tid innen deler av omradet slik at disse relativt tidlig vil fremstd som ferdige.

Bella Center

Allerede pa 1970-tallet ble Bella Centeret bygget. Det er et stort kongress- og utstillingssenter. Ved
byggingen av ny infrastruktur er det na tett knyttet opp til Center Boulevard og metroen har ogsa
fétt en stasjon like ved.

Universitetsbyen

Naturlig nok vil det nordligste omrddet, Universitetsbyen, bli utviklet forst. Her skal det bygges
620.000 m* og vil i hovedsak besta av en del store institusjoner samt boliger. I 1999 begynte
Kebenhavns Universitet utbyggingen her og senere er ogsa IT-Hgjskolen, Danmarks Radio og
Rigsarkivet begynt byggingen. I tillegg er ogsa utbyggingen av boliger i gang slik at omradet
antagelig vil vere ferdig i lopet av 3-4 4r.

Orestad City
Det andre bydelsomradet som skal utvikles er Qrestad City. Dette ligger lengre syd, like nord for

jernbanen og motorvegen og med svaert kort avsand til Kastrup. Det er ogsa en metrostasjon sentralt
plassert omradet. Her skal Field's etablere et kjempestort butikk- og opplevelsessenter samt hotell
og kontorer som apner varen 2004. Dette er ogsé tilknyttet motorveien via egne av- og paramper. I
tillegg har Ferring (stort internasjonalt legemiddelfirma) samt norske KLP bygget og tatt i bruk
store kontorbygg. KLP har ogsa opsjon pa ytterlig utbygging og i dette omradet planlegges ogsa en
ny videregdende skole. Bydelsomradet forventes & vare ferdig utbygget om ca. 10-15 ar.

Bak til venstre Ferrings kontorbygg. KLP-bygget like ved Orestad metro-stasjon

Ovrige omrader

Den videre detaljplanleggingen er na startet for QOrestad Syd (Vestamager) og her er planen & starte
utbyggingen i 2005. Det omradet som vil bli utviklet til sist er Sundby som ligger mellom
Universitetsbyen og Bella Centeret.
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2.3.2 Gkonomi

Inntektene til Orestadsselskabet kommer fra salg av tomter samt inntekter fra driften av metroen.
Tomtesalget har gétt bra og ligger foran det som opprinnelig var budsjettert. Men siden det foretas
store investeringer i infrastrukturen tidlig i prosessen, har ogsé Orestadsselskabet mattet ta opp
relativt store 1an for & bekoste denne utbyggingen. I arsrapporten for 2002 opplyser selskapet at det
forventer at gjelden er pa sitt storste i 2004 med ca. 13 mrd. DKK og at gjelden vil vare nedbetalt i
2037.

Det & fa pa plass infrastrukturen, f4 en metro som fungerer bra samt & fa etablert de forste viktige,
store utbyggingene, har hatt stor betydning for ettersperselen i omradet. Nar omradet i tillegg ligger

veldig sentralt i Kebenhavn og samtidig har nerhet til store grontomrader, tror vi at QOrestaden 1
tiden som kommer vil fremsta som et attraktivt omrade bade for kontor, forretning og boliger.

2.3.3 Litteratur/kilder

Orestaden : http://www.orestad.dk/

Orestadsselskabet :  http://www.orestadsselskabet.dk/

Metro : http://www.m.dk
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3 HALMTORVET

3.1 GENERELT

3.1.1 Beliggenhet

Halmtorvet er en bred gate, ca. 600 x 35 m, som ligger pa Vesterbro like vest for Hovedbanegérden.
Den har tidligere vert en gate med ganske stor gjennomgangstrafikk og har tidligere tilhort
Kebenhavns mer tvilsomme omrader.

3.1.2 Etapper

I sammenheng med den byfornyelse som ble igangsatt pa Vesterbro ble det ogsé pd midten av
1990-tallet iverksatt en planprosess som hadde som mal & fa til en gjennomgripende omlegging av
Halmtorvet, bade trafikalt, funksjonelt og estetisk.

Planleggingen skjedde i regi av Kebenhavn kommune ved avdelingene Vej & Park + Plan &
Arkitektur. For de trafikale forholdene var mélet & redusere gjennomgangstrafikken mest mulig.
Resultatet av planprosessen ble en helhetsplan for Halmtorvet som ble vedtatt av Bystyret i mai
1996 .

Prosjektet var oppdelt i 3 etapper :
1. Det bymessige plassarealet mellom Gasvaerksvej og Kvagtorvsgade (mellom etp. 2 og 3)
2. Parkstroket mellom Skelbzksgade og Gasverksvej
3. Byhaven mellom Kvagtorvsgade og Colbjernsensgade

3.2 PLANLOSNING

3.2.1 Trafikklesning og gateutforming

I etappe 1 ble gjennomgangstrafikken fjernet fra Halmtorvet og ledet utenom. Samtidig ble :

- Bilparkeringen fjernet.

- Krysset med Kvagtorvsgade x Helgolandsgade x Abel Catrines gade ombygget til rundkjering.

- ”Innredningen” av gaten omgjort til 2 gjennomgéende felt pa sydsiden med sykkelsti pa begge
sider.

- Ensrettet tilforselsgate til bebyggelsen pa motsatt side. Denne er i noen kvartaler sperret for
biler pa midten.

- Kjoerefeltene gjort smalere.

- Belegget endret til brostein og hastigheten senket til 30 km/t.

- Gjennomgéende sykkelrute anlagt (asfaltert)
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Bilder fra etappe 1 :

Krysset i Halmtorvet for anleggsstart Anleggsarbeidet med rundkjoring er i gang

Ferdig rundkjoring. Brostein i kjorefelt. Eget sykkelfelt med asfalt. Overkjorbart areale med brostein.
Betongheller pd fortau.
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Kjorebane med brostein. Sykkelbane bdde langsgdende og i rundkjoring med asfalt.
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Sykkelsti. Belegg av asfalt. Tilforselsgate. Ensrettet.

3.2.2 Oppholdsrommet

Etappe 1 dekker en strekning pa ca. 260 m inkl. rundkjeringen og kan deles i 4 delomrader :
- Rundkjeringen

- Vannbasseng med steinsatte sideomréader

- Grusplass med brosteinsstriper

- Ballplass

Vi besgkte omrédet i slutten av november og pa den tiden det var ikke vann i bassenget. Dermed gir
strekningen et noksd hardt inntrykk selv om det pa deler av strekningen er plantet en trerekke pa
hver side.

Bassengomrddet sett mot vest Bassengomrddet sett mot ost (rudkjoringen)
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Grusplass med brosteinsstriper sett mot vest Ballplassen som avslutter etappe 1.

I etterkant av gjennomfoeringen av etappe 1 ble det bestemt & gjennomgé prosjektet pa nytt. Denne
gangen skjedde planleggingen i regi av Kebenhavn kommune ved avdelingen Vej & Park og ble
utfort i samarbeide med de lokale beboerne, forretningsdrivende og kulturinstitusjoner.

Folgende punkter var enskelig & oppnd i planleggingen :

- Trafikale forhold, fortsette prinsippene fra etappe 1 for bil- og sykkeltrafikken.

- Opparbeide gronne oppholds- og lekearealer som det er lite av i omradet.

- La omradet fa en multifunskjonell utforming med mulighet for flere aktiviteter samtidig.

Nedenfor er vist utformingen av etappe 2 som dekker ca. 240 m av Halmtorvet. Denne strekningen
er delt inn 1 4 grontomrader.

f

| ’”L

-

B T
Lﬁ g J ] f " L T

fu’l

VAR /AN A

Parkstraget. Etape 2

Omradet i midten av gaten skal som nevnt ovenfor ivareta flere forhold. Det skal bade vare
oppholds- og lekearealer for flere aktiviteter og forseke & gi omrédet et gront preg. Dette er gjort
ved 4 variere mellom oppheyde gronne gressflater med beplantning og lekeomrader av forskjellig
art. De oppheoyde omrader er stort sett gitt en buet form om med lekearealene pé skrd mellom.
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Et av grontomrddene

Det midtre omrddet ved Eskildsgade

Lekeomrdde med grontomrdder pd hver side

Denne etappen har fatt en mye mykere og mer tiltalende design og synes & dekke bedre de mél som

var satt opp enn hva som er tilfelle for etappe 1.

Dette prinsippet ble viderefort ogsé i etappe 3 som dekker ca. 80 m av Halmtorvet ost for
rundkjeringen. Her er det lagt inn to grentomrader med et leke-/oppholdsomrade mellom.

‘;‘ '

i i . |
i I'\I Byhaven, Etape 3

- e M il
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3.3 PLANPROSESSEN

Etter hva vi har skjent har Kebenhavn kommune gjennom dette prosjektet fatt god erfaring med &
kjere en planprosess sammen med beboerne slik de har gjort for etappe 2 og 3. De mener at de pa
denne maten bedre kan fokusere pa et program for prosjektet og finne gode lgsninger og prinsipper
for selve prosjekteringen starter. Tilsvarende erfaring har de ogsé gjort seg ved ombygging av Otto
Krabbes Plads. Kommunen ensker ogsd & benytte denne prosessen ved den kommende ombygging
av Sender Boulevard, se omtale nedenfor.

3.4 FREMDRIFT OG KOSTNADER

Byggherren er Kebenhavn kommune og finasieringen er kommunale bevilgninger. Planleggingen
startet i 1995 og prosjektet ble avsluttet pd sommeren 2003.

Etappe | Planlegging Prosjektering Utforelse Kostnad
1 1995 - 1997 1997 - 1999 1998 - 2001 26,3 mill. kr
2 1995 - 1997 2001 - 2002 2002 - 2003 16,5 mill. kr
3 1995 - 1997 2001 - 2002 2002 - 2003 9,0 mill. kr

3.5 VIDEREFQRING AV PROSJEKT HALMTORVET

Halmtorvet ender i dag i ost i krysset med Skelbaksgade. Gaten som fortsetter videre ostover,
Sender Boulevard, ser noksa trist ut. Dette er en gate pa ca. 40 m bredde.

Da almesyken herjet i 1990-arene og gaten mistet alle sine treer, mistet ogsa bydelen Vesterbro et
viktig gront trekk i bydelen. Midtarealet i det brede gaterommet ble lagt tilbake med gress, uten
treer og uten andre funksjoner.

Kebenhavn kommune har derfor né utarbeidet
planer for ombygging av gaten. Visjonene for
planarbeidet er:

- autvikle Sender Boulevard til bydelens mest
markante grenne byrom og utnytte de rekreative
muligheter som ligger i gatens brede profil.

- &utvikle et byrom som er strukturerende og
samlende, et byrom som beboerne sgker til og
som de kan vere og ferdes i.

- agi Sender Boulevard en selvstendig og grenn
profil i forhold f.eks. Halmtorvet og ”Den
Brune Kedbys” meget urbane byrum.

Sonder Boulevard sett fra enden av Halmtorvet
Prosjektet har en kostnadsramme pa 22 mill. kr.

For videre informasjon, se : http://www.vejpark.kk.dk/projekter/sdrboulevard/index.htm
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4 SYKKEL | KGBENHAVN

41 GENERELT

4.1.1 Cykelpolitik 2002-2012

Kebenhavn har i lgpet av de siste 100 ar bygget et nett av sykkelstier som i dag har en samlet
lengde pa over 300 km.

Dette sykkelveinettet medvirket til at kebenhavnerne fortsatte & sykle ogsa da bilen gjorde sitt
inntog for alvor pa 1960 og -70-tallet. Mens sykkeltrafikken ble redusert i resten av landet,
opplevde Kebenhavn og noen andre danske byer som arbeidet aktivt med tilrettelegging for sykkel,
en gkning 1 antallet syklister.

Kebenhavn kommune utga i 2002 publikasjonen Cykelpolitik 2002-2012”. Formalet med denne
var & gi en samlet fremstilling av kommunens politikk og planer pd omradet. Her fremheves det at
sykkel skal integreres i alle nivaer i kommunens planlegging med det formal at sykkelen skal spille
en enda mer sentral rolle i transporten 1 Kebenhavn i fremtiden.

Det virker som om det er en stor bevissthet i kommunen rundt det faktum at det krever en konstant
innsats 4 holde oppe antallet syklister. Dette gjelder sarlig i tider med god ekonomi nér biltettheten
oker. Flere biler krever ytterligere innsats for & oke antallet syklister.

Formélet med en samlet Cykelpolitik er bade a synliggjere sykling som en miljevennlig og effektiv
transportform og & koordinere innsatsen pa de ulike omradene. Innsatsen skal hele tiden tilpasses
for & skape de beste rammene for syklistene. Det er satt mél for perioden 2002-2012 og
Cykelregnskapet vil vise om den faktiske utviklingen oppfyller disse malene.

I Kgbenhavn er antallet syklister som sykler til arbeidet like stort som det antallet personer som tar
bilen. P& denne maten utgjor sykkeltrafikken en vesentlig del av det kebenhavnske
transportsystemet — helt pé linje med kollektivtransport og privatbilisme.
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4.1.2 Nokkeltall

Kebenhavn har en lang sykkeltradisjon og syklistene fordeler seg jevnt pé alle inntektsgrupper og
de kommer fra alle befolkningsgrupper. Det er sosialt akseptert & sykle.

Noen ngkkeltall:

- Det sykles 1 million km i Kebenhavn hver dag

- Det er 323 km sykkelstier, 12 km sykkelbaner og 32 km grenne sykkelruter

- 34 % av kebenhavnerne sykler pé jobb

- Vedlikeholdskostnadene 1 2002 var 6,8 mill kr

- 172 syklister ble alvorlig skadde eller drepte i 2002

- Det er spesiell tilrettelegging for syklister i 36 % av lyskryssene

- Den viktigste grunnen til at folk sykler er at det er det raskeste og enkleste — eller at de sykler
for & mosjonere.
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Figuren viser sykkeltrafikken (sum av begge retninger kl 0600-1800) i to typiske snitt. Pd midten av -70-tallet nddde
sykkeltrafikken et minimum. Siden den gang har det veert en okning i trafikken, spesielt gjelder det i de indre deler av
byen. ("Kommunegreensen” er grensen for Kabenhavn kommune, “Sosnittet” er en indre ring avgrenset av “Soerne”)

Syklistenes andel av de totale turene i Kebenhavn er blant de hayeste 1 europeiske storbyer, - 1/3
for arbeidsreiser og 1/5 for alle turformal.
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4.1.3 Mal 2002-2012

Kebenhavn kommune har utarbeidet en samlet handlingsplan for sykkelforbedringer som
inneholder videre utbygging av sykkelveinettet og forslag til forbedringer av framkommelighet,
sikkerhet og komfort for sykkeltrafikken, inkl nedvendig vedlikehold.

Folgende mél er satt opp for 2002-2012:

- Antallet personer som sykler til arbeid i Kebenhavn skal gke fra 34 % til 40 %

- Syklistenes risiko for & bli alvorlig skadet eller drept skal reduseres med 50 %

- Andelen syklister som opplever at det er trygt & sykle i byen skal ekes fra 57 % til 80 %

- Syklistenes reisehastighet pa turer over 5 km skal forbedres med 10 %

- Syklistenes komfort skal forbedres slik at kun 5 % av sykkelstrekningene har utilfredsstillende
dekke

Disse kvantitative méal gjor det mulig & evaluere kommunens sykkelpolitikk. Dette skjer i det
sékalte Cykelregnskapet.

For & na malene ovenfor er det utpekt ni innsatsomrader:

- Sykkelstier og forsterkede sykkelbaner

- Gronne sykkelruter

- Forbedring av syklistenes forhold i indre by
- Kombinasjon av sykkel og kollektivtrafikk
- Sykkelparkering

- Bedre signalregulerte kryss

- Bedre vedlikehold av sykkelstier

- Bedre renhold av sykkelstier

- Kampanjer og informasjon

Bruk av sykkelstier i tett by. Her i Norrebrogate ved Dronning Louises bro er det 25.000 syklister i tiden 0600-1800

(i begge retninger til sammen). Her er det en tosporet sykkelsti dvs. at bredden er ca 2,2 meter. Denne bredden gjor det
vanskelig a avvikle all sykkeltrafikken i rushtiden. Derfor vurderes det her d utvide sykkelstiene til 3 meter og tre spor
ved d ta arealer fra kjorebanene.
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4.2 SYKKELNETT OG L@SNINGER

4.2.1 Prinsipplgsninger

Danskene bruker begrepene sykkelsti og sykkelbane pé folgende mate:

- En sykkelsti i Kabenhavn er et eget felt for sykkel som er atskilt fra gaten med en kantstein.
Sykkelstien er ogsa atskilt fra fotgjengerarealet med en kantstein. Sykkelstiene som falger
gatene er enveis rettet, det vil si at det alltid sykles pa hoyre side. Sykkelstiene skal ha en slett
overflate, det vil i de fleste tilfeller si at de har asfaltdekke. Sykkelstier er i de fleste situasjoner
to-sporet, det vil si at de er 2,2-2,75 meter brede. Kapasitetsmessig kan denne bredden avvikle
2.000 syKklister i makstimen. I denne rapporten er begrepet sykkelsti brukt pa denne typen
losning.

Der trafikken er storre, kan bredden gkes til tre-sporet — ca 3 meter. Dette gir en mulig kapasitet
pa 3.500 syklister i makstimen. Danskene uttaler selv: ”hvilket ma formodes at give en god
kapacitet flere ar frem i tiden.”
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Snitt som viser prinsipplosning for sykkelsti langs hovedgate

- En sykkelbane i Kegbenhavn er en synonymt med det vi kaller sykkelfelt i Norge. Den er et eget
oppmerket felt langs kantsteinen som ikke er fysisk atskilt fra kjorebanen. Det stilles ikke
spesielle krav til overflaten pa dekket.

4.2.2 Trafikksikkerhet

Politiet i Kebenhavn registrerte 1 &r 2001, 68 ulykker med alvorlig skadegrad. Antallet drepte
syklister pr ar har de siste 10 ar variert mellom 3 og 9, med 4 dede i &r 2000.

Settes sykkeltrafikkens transportarbeid pa de sterre gatene opp mot utviklingen i politiets
registrering av alvorlig skadde og drepte, er det en reduksjon i antallet pd 25 % samtidig som
transportarbeidet har steget med 40%. Det tilsvarer omtrent en halvering av risikoen. En del av
effekten kan tilskrives forbedringer av syklistenes trafikkmiljg, men resten kan skyldes at risikoen
til den enkelte syklist reduseres vesentlig nar antallet syklister stiger.

En slik utvikling gjor det mulig & tro pé at et stigende antall syklister ikke vil medfere en
tilsvarende ekning i det totale antallet ulykker. Mélet er som tidligere nevnt en reduksjon pa 40 % i
perioden 2002-2012 uavhengig av antallet syklister.

De kritiske punktene er kryssomradene. Det arbeides med & finne losninger som béde er sikre og
foles trygge.
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4.2.3 Sykkelstier og forsterkede sykkelbaner

Det er vedtatt en ’Cykelstiprioriteringsplan 2002-2016” som legger rammene for ferdigstillingen av
Kebenhavns hovedsykkelnett. I folge planen skal det i lopet av 15 ar anlegges 51 km sykkelstier til
en anslatt kostnad pa 123 mill kr. Falgende prioriteres:

- Pa alle strekninger der det er mulig prioriteres forsterkede sykkelbaner, - med det menes
midlertidige tiltak som for eksempel maling og oppmerking for syklister. Dette gjores i pavente
av gkonomi til & gjennomfere de endelige tiltakene.

- Pa de mest problematiske strekninger etableres raskest mulig sykkelstier.

- Korte strekninger som kan skape sammenhengende nett prioriteres hoyest.

- Strekninger med mange syklister prioriteres.
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4.2.4 Gronne sykkelruter

Dette skal veere et tilbud til syklistene om & sykle i mer fredelige omgivelser, bade pa sendagstur og
til og fra arbeid. Rutene skal ha hey standard, de fleste steder med atskilt gang og sykkeldel.
Standard tverrsnitt er 4 meter bred sykkeldel og 2 meter bred gangdel, atskilt med en 0,5 meter bred
overvannsrenne. Dette er utformet for strekninger med en sykkeltrafikk pa 5-10.000 syklister.

Det er utarbeidet en plan for de gronne sykkelrutene som skal sikre at rutene pé lang sikt blir
etablert. Den omfatter 21 ruter pd i alt 100 km og de er innarbeidet i kommuneplanen.

Signaturer
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forsterkede sykkelbaner langs starre veier og gater. Dessuten etableres det nye sykkelforbindelser i
og omkring middelalderbyen. Enveiskjorte gater dpnes for syklistene og sykkelparkeringen skal

forbedres.

Det er satt spesielt fokus pa forholdet for syklistene i indre by. Her anlegges det sykkelstier og

4.2.5 Forbedring av forholdene i indre by

NVF-stipend 2003



o) Side 30

4.2.6 Kombinasjon av sykkel og kollektiv trafikk. Sykkelparkering

Det er ogsa satt fokus pé a forbedre mulighetene til & kombinere sykkel og kollektive
transportmidler for & gi et realistisk alternativ til bilen.

Elevatorskik

& bR

Elevatoren er
forbeholdt
gangbesvareda samt
paszagerer, der rajser
rmed barnevogn eller
cykel, Vis hensyn!

Nedgangen til Metroen pa Kongens Nytorv - . . Heisinformasjon!

Metro og sykkelparkering pi Kongens Nytorv

Det er bygget en arkitektonisk meget vakker nedgang til Metroen pa Kongens Nytorv. Den er
moderne i formen, materialbruken er naturstein, stal, glass og betong. De delene av stasjonen som
synlige fra plassrommet Kongens Nyorv, oppleves som transparente og de innordner seg den
eksisterende arkitekturen rundt plassen pa en svaert god mate. Stasjonen ble &pnet sammen med
metroen hgsten 2002.

I forbindelse med Metroen er det bygget en egen nedgang for syklister i form av en bred trapp med
repoer som har en “renne” for trilling av sykkel i hver side. Denne ledes til et underjordisk
parkeringsanlegg for sykler. Fra dette er det sd gjennomgang direkte inn til metrostasjonen.

Parkeringsanlegg. Gult felt angir transportkorridor Godt eksempel pa tilgjengelighet for alle. Terskelfiie
metrovogner, perrong og gulv slutter tett sammen.
Vognene stopper samme sted hver gang slik at relieffet
pd belegget kommer rett utenfor dorene.
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Trappelop med “renne” for transport Inngangspartiet til stasjonen med doren innfelt bak

av sykler i hver side forblendingen.
Sykkelparkering

Sykkelparkeringen ved terminalomrader skal forbedres i samarbeid mellom kommunen og
kollektivselskapene. Sykkelregnskapet viser at nesten 2/3 av syklistene er misforneyde med
mulighetene for sykkelparkering. Dette gjelder i forbindelse med kollektivtrafikk, ved boliger og
arbeidsplasser, ved butikker og pé gateareal for evrig. Det skal utarbeides handlingsplaner for dette.

=7 S | i
Sykkelparkering pd Norreport stasjon og pd Hojbro Plass
Bildene over er eksempler pa at det parkeres sykler over alt hvor det er mulig. I mange situasjoner
oppstar det kaos. Utfordringen er det store antall sykler som skal ha plass til & parkere i den tette
byen. [ indre by er det spesielt ved knutepunktene for kollektivtrafikk samt i handlestrekene
utfordringen er storst.
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4.2.7 Kryss, signalregulerte kryss, stopplinjer, oppmerking

Det finnes to prinsipielt forskjellige utforminger av sykkelstier i signalregulerte kryss. Den ene med
sykkelstien fort helt fram til krysset, den andre med avsluttede sykkelstier. De avsluttede
sykkelstiene har vist seg & gi faerrest ulykker mens sykkelstiene som er fort helt fram til kryssene
foles tryggest for syklistene. Begge utformingene kan suppleres med bl maling av asfaltdekket,
dette forbedrer sikkerheten vesentlig. Tilbaketrukket stoppstrek for bilene forbedrer sikkerheten
ytterligere ved at syklistene gis et fortrinn nar det blir gront lys. De blir ogsa mer synlige. Dette
gjelder kun den situasjonen hvor sykkelstien fores helt frem til krysset.

Det arbeides videre med a finne trafikksikre lgsninger og lgsninger som foles trygge.

Sykkelfelt giennom store kryssomrdder, eksempler fra HC Andersens boulevard
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4.2.8 Foring av sykkelsti forbi bussholdeplasser

Sykkelstiene bayer av og feres inn bak holdeplassene for buss og trikk. Det er bygget repoer for
holdeplassene og disse er atskilt med kantstein.

Nér kollektivtrafikantene gar av bussen og skal inn pa
fortauet, ma de krysse sykkelstien. I denne
situasjonen kan det lett oppsta farlige situasjoner. Det
virker som om danskene har innarbeidet dette i
trafikkulturen sin. Syklistene virker sveert
hensynsfulle, spesielt overfor fotgjengere.

I andre situasjoner sé vi at sykkelstien ogsé var
holdeplass slik at av- og péstigning skjedde direkte pa
sykkelstien. Dette sd ogsé ut til 4 fungere
tilfredstillende. Disse situasjonene var vanlige i de
tette bygatene.

Sykkelstien forbi bussholdeplassen

4.2.9 Sykkel i rundkjoeringer i ytre by. Eksempel fra Grestaden

I Orestaden er tilbudet til syklistene lagt som egne gronne ruter i parkene og som sykklestier langs
hovedveiene, - disse er ensrettet med kantstein bade mot kjerebane og mot fortau. Bildet under
viser at sykkelstien er stiplet i rundkjeringen der veier kommer inn og at stopplinjen er lagt for
gangfeltet.

Ogsa i indre by sa vi sykkelsti i rundkjering lost pd samme maten.

Sykkelsti i rundkjoring pd Orestads Boulevard Sykkelfelt i rundkjoring pd Halmtorvet- med slett
overflate
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4.2.10 Kampanjer og informasjon

Syklistkampanjer er og skal fortsatt vaere en integrert del av kommunens innsats pé sykkelomradet.
Vi sykler til arbejde”- kampanjen fortsetter som en fast arlig kampanje. Informasjon bringes ut
bl.a. ved & publisere sykkelregnskapet og sykkelkart for Kabenhavn. Dette viser tydelig at
Kebenhavn kommune ser hvor viktig dette arbeidet er for & opprettholde den store andelen som
velger sykkel som transportmiddel.

4.2.11 Litteratur/kilder

Kebenhavns kommune, Vej & Park : www.vejpark.kk.dk

Cykelpolitik 2002-2012 :
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/cykelpolitik dk.pdf

Cykelprioriteringsplan :
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/cykelprio.htm

Grenne cykelruter
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/gr cykelrute.htm

Cykelregnskap :
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/cykelregnskab2002/index.htm

NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen



