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1 FORORD 
Denne rapporten er skrevet av : 
Eva Preede, landskapsarkitekt MNLA og seniorarkitekt, Statens vegvesen Region sør og 
Steinar Berntsen, senior sivilingeniør, Via Nova Plan og Trafikk AS 
 
Begge er medlem av NVF’s utvalg 22, Prosjektering. 
 
Nordisk Vegteknisk Forbund i Norge utlyste våren 2003 sine årlige stipender. Vi så dette som en 
god mulighet til å få anledning til å arbeide videre med tema som vi både arbeider med til daglig og 
som inngår i de arbeidsoppgavene NVF-utvalget vårt har hatt i perioden 2000-2004. 
 
I tillegg var vi med i den arbeidsgruppen fra det norske utvalg 22 som høsten 2003 arrangerte et 
NVF-seminar i Kristiansand med tittelen: ”Planlegging i by”. Dette seminaret omhandlet også en 
del av de temaene vi ønsket å studere nærmere. 
 
 
Beskrivelse av emnet for studiet 
I søknaden vår hadde vi angitt følgende tema som vi ønsket å arbeide videre med / lære mer om : 
- Planlegging og prosjektering av veg og gateanlegg i by generelt. 
- Estetiske veiledere, praktisk gjennomføring og bruken av dem. 
- Bygater tilrettelagt for alle trafikkantgrupper (bil, sykkel, gående), inkl. kollektivløsninger. 
 
Dette ønsket vi å gjøre gjennom å foreta et studieopphold i København for å gjennomføre befaring 
på følgende prosjekter: 
- Ørestaden utenfor København 
- Prosjekter på Vesterbro, spesielt Halmtorvet 
- Generell tilrettelegging for sykkel 
 
 
Gjennomføringen av studieoppholdet 
Gjennom en NVF-kollega i det danske Vejdirektoratet kom vi i kontakt med Søren Brøndum i 
Rambøll som har arbeidet med planlegging, tilrettelegging og prosjektering av Ørestaden i ca. 7 år. 
Vi avtalte et møte 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 områdene som er 
ferdigstilt. Denne kontakten viste seg å være svært nyttig. På forhånd hadde vi søkt etter og satt oss 
inn i en del av det materialet om Ørestaden som foreligger på internett. 
 
For de øvrige prosjektene hadde vi kontakt med prosjektleder Peter Johannessen i København 
kommune, Vej & Park. Han bidro med nyttig informasjon og materiale om Halmtorget og om 
kommunen generelt. Nettsiden til informasjon om sykkel i København fikk vi av Niels Tørsløv i 
København kommune/NVF-utvalg 51. 
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2 ØRESTADEN – EN NY BYDEL I KØBENHAVN 

2.1 GENERELT 

2.1.1 Organisering av prosjektet 
Like syd for København sentrum ligger halvøyen Amager. 
Denne halvøyen kan i grove trekk deles i tre områder : 

- Det midtre og nordøstre som er benyttet til 
boligformål 

- Det sydøstre hvor Kastrup dekker de største områdene 
- Det vestre som opprinnelig har vært sjø, strand og 

fredet naturområde 
 
Grensene for den nye Ørestaden ble trukket opp i 1963 og 
den ble ble utskilt fra det fredede naturområdet. Ørestaden er 
et stort område på ca. 3.000 mål (5 km x 600 m) og eies av 
København kommune (55%) og den Danske stat (45%). 
 
Gjennom den avtalen / Loven om Ørestaden som ble 
utarbeidet i 1992 er det besluttet at eierne skal overlate 
området til Ørestadsselskabet som skal være ansvarlig for 
den videre utviklingen av Ørestaden (byutviklingen, ny 
baneforbindelse fra Kongens Nytorv, øvrig infrastruktur) 
inklusive salg av tomter i området. Selskapet ble stiftet i 
1993. 

 
Den fremtidige Ørestaden. Til høyre sees Kastrup og øverst er sentrum i København 
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I samsvar med Loven om Ørestaden ble det av miljøvernministeren utnevnt et et spesielt råd, 
Ørestadsrådet, som skulle (og skal) sikre at : 

- det i planleggingsprosessen for Ørestaden ble tatt hensyn til naturverdiene i området 
- bygningene får en høy arkitektonisk standard  

 
Ved dannelsen av  Ørestadsselskabet ble det bestemt at finansieringen skulle skje ved at selskapet 
tok opp lån for å gjennomføre planleggingen og utbyggingen av infrastrukturen. Inntektene skulle 
senere komme ved salg av tomter (forretning, kontor, universitet, skole og bolig) samt gjennom 
inntektene ved å drive den nye baneforbindelsen. 
 
2.1.2 Hovedtrekk i planprosessen 
Gjennom Loven om Ørestaden ble Ørestadsselskabet gitt noen føringer for hvordan prosessen med 
utviklingen av Ørestaden skulle foregå. 

- I kommuneplanen fra 1993 var selve Ørestaden og den nye baneforbindelsen innarbeidet. 
- For å gjøre Ørestaden attraktiv for internasjonale selskaper, utdanningsinstitusjoner, 

kulturaktiviteter og som boligområde skulle den nye bydelen utformes etter et høyt 
designnivå. Dette skulle sikres gjennom å 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. 

- På basis av resultatene fra arkitektkonkurransen og offentlige høringer ble vinnerforslaget 
bearbeidet videre til en Helhedsplan (Master Plan) for Ørestaden. Denne var klar i 1995. 

- Helhedsplanen dannet grunnlag for utarbeidelse av kommunedelplanen som fastlegger 
rammene for lokalplanleggingen i Ørestaden. Den ble vedtatt av København kommune i 
1996. 

- Ørestadsselskabet har utarbeidet en designmanual som i 2001 ble godkjent av København 
kommune. 

 
2.1.3 Ørestadsområdet og beliggenhet 
Ørestaden har en beliggenhet med mange fortrinn : 

- Kort avstand til København sentrum med egen metroforbindelse 
- Kort avstand til Kastrup med egen jernbaneforbindelse 
- Gode vegforbindelser mot Kastrup og videre til Øresundforbindelsen samt til hovedveger 

vestover og til ringveg på vestsiden av København 
- En klar avgrensning i vest og syd mot et fredet naturområde 
- Gode muligheter for å etablere attraktive gang- og sykkelruter innen området og også 

sykkelruter inn til København sentrum 
 
 
Store deler av naturområdet har tidligere ligget under sjøen, men 
i 1939 begynte byggingen av det 12 km lange Kalveboddiket. 
Ved ferdigstillelsen i 1943 var et område på 25.000 mål 
innlemmet i Amager, herav 22.000 mål tidligere sjø. Området 
har også vært benyttet som skyteområde, men har de siste årene 
vært et fredet naturområde. 
 
 
 
 
 
 
          Fjernet ammunisjon 



  Side 4 
 

 
NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen 

2.1.4 Sikkerhet mot oversvømmelse 
På grunn av at området tidligere har vært delvis dekket av sjøen, ligger terrenget i Ørestaden relativt 
lavt, typisk på kotenivå 0,5 – 1,5. Det betyr at sikkerheten mot oversvømmelse har vært en viktig 
faktor i planleggingen.  
 
Gjennom årene har det vært flere oversvømmelser som følge av springflo og både i 1825 og 1862 
sto vannet ca. 2 m over daværende normalvannstand. Dette skyldes sammenfall av lavtrykk og 
tidevann og at dette forsterkes pga. hydrauliske forhold gjennom oppstuving av vannstrøminger, 
enten fra Kattegat mot Østersjøen eller i motsatt retning. Pga. begrenset gjennomstrømning i 
Øresund, Storeælt og Lillebælt vil man da få oversvømmelser. 
 
For Ørestaden har det vært gjort omfattende beregninger og simuleringer. Disse viser at man i 
gjennomsnitt vil få 40 cm vann i den sydlige delen av Ørestaden 1 gang pr. 4.000 år. Det er også 
beregnet risikoen for et brudd i Kalveboddiket, men den er funnet å være lav. 
 
2.1.5 Hovedelementer i Ørestaden 
Ved utbyggingen av Ørestaden har man ønsket å få på plass 
det aller meste av transportsystemet før hoveddelen av den 
øvrige utbyggingen kommer. Dette gjelder tunge elementer 
som : 

- Ny jernbanestasjon (2000) 
- Øresunds motorvej (øst-vest, 2000)  
- Center Boulevard (nord-syd i vestre del, 2002) 
- Ørestad Boulevard (nord-syd i østre del, 2002) 
- Ny Metro (2002) 

 
De foreliggende planene for Ørestaden pr. i dag går ut på at det 
skal bo ca. 20.000 personer der og at den skal være en 
arbeidsplass for ca. 50.000 når den er ferdig utbygd.  
 
Den første utbyggingen startet allerede på 1970-tallet ved 
utbyggingen av Universitetet i den nordre del av området samt 
etableringen av Bella-centeret sentralt i området. Dette har 
vært en av premissene ved arkitektkonkurransen og den videre 
planleggingen. 
 
2.1.6 Prosjektorganisasjon 
Som tidligere nevnt ble Ørestadsselskabet dannet av eierne 
(København kommune og den Danske stat) for å være 
ansvarlig for den videre utvikingen av Ørestaden. 
Ørestadsselskabet har en relativt liten organisasjon. De er 
ansvarlig for planleggingen og prosjekteringen av hele 
området. De har knyttet til seg to hovedkonsulenter : 

- Det finske arkitektfirmaet ARKKI som var vinneren av 
arkitektkonkurransen i 1994. 

- Det danske konsulentfirmaet RAMBØLL som vant 
tilbudskonkurransen Ørestadsselskabet utlyste. 

 
Sammen har disse bistått Ørestadsselskabet med utarbeidelsen av nødvendig planmateriale fra 
helheldsplan, kommundelplan, designmanual, all infrastuktur innen området (metro, veg, gang-



  Side 5 
 

 
NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen 

/sykkelveger) og detaljeringen av de enkelte planområdene innen Ørestaden. Dessuten inngår også 
bistand i forbindelse med all offentlig behandling og vedtak av planene. 
 
Hovedkonsulentene har en rammeavtale med Ørestadsselskabet og det avtales for hvert år omfang, 
innhold, fremdrift, kostnad osv. for det plan- og prosjekteringsarbeidet de skal utføre. 
 
De er nå (høsten 2003) i gang med den mer detaljerte prosjekteringen av den søndre området, 
Ørestad Syd. Utgangspunkt er at man forholder seg til de foreliggende overordnede planene og med 
Designmanualen som retningsgivende for alt som skal bygges. Planleggingen på dette nivået deles 
inn i følgende faser : 

- Disposisjonsforslag 
- Prosjektforslag 
- Detaljprosjekt 
- Utførelse 
- Drift 

 
Når man kommer til driftsfasen er det organisert slik av hoved- og samlevegene driftes og 
vedlikeholdes av Ørestadsselskabet. For området forøvrig deles det inn i delområder med egne 
Grunneierforeninger som ha ansvaret for drift og vedlikehold av mindre veger, parker og 
uteområder. 
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2.2 MASTERPLAN 

2.2.1 Innledning 
Ørestaden er en ny bydel i København som ligger på Amager 
i overgangen mellom den tette Københavnske byen og de 
åpne, fredede områdene Amager Fælledog og Kalvebod 
Fælled. 
Ørestadens beliggenhet og trafikale tilgjengelighet gjør 
bydelen til en integrert del av det sentrale Københavnske 
byområdet. Området bygges ut med det formål at det skal  
bidra til Københavns langsiktige utvikling.  
I Ørestaden skapes plass og rom for bygg til ulike 
byorienterte urbane funksjoner, som på grunn av størrelse og 
karakter ikke kan innpasses i Københavns historiske miljø. 
Det er bestemt at Ørestaden skal planlegges etter nåtidens 
ønske om og krav til fleksibilitet, mobilitet og mangfold. 
 
Føringene som er gitt har som formål at Ørestaden ikke bare 
i sin funksjon, men også i sitt arkitektoniske uttrykk, skal gis 
en kvalitet, som kan måle seg med det beste i tidligere tiders 
bybygging. 
Den videre planlegging av Ørestadens utbygging skal 
omhandle både en sosial og en arkitektonisk dimensjon. 
Ørestaden skal være en attraktiv bydel på linje med de 
historiske delene av det sentrale København. For bydelens 
liv er det derfor viktig å forsøke å oppnå en tilsvarende 
kombinasjon av boliger, erverv og kulturelle institusjoner.  
 
De overordnede byplanmessige spillereglene er allerede 
fastlagt i helhetsplanen. For de første bykvartalene er de 
konkrete byplanmessige føringene fastlagt i godkjente 
lokalplaner. De detaljerte spillereglene for utforming av 
byens uterom er fastlagt i designmanualen hvor Ørestadens 
karakteristiske detaljer er beskrevet. 
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2.2.2 Helhetsplan 
 
Ørestadsselskabet arrangerte i 1994 en internasjonal arkitektkonkurranse om en helhetsplan for 
Ørestaden. Det ble kåret fire vinnerforslag. På grunnlag av en offentlig debatt om disse og etter 
anbefaling fra Ørestadsrådet valgte Ørestadsselskabet å la forslaget utarbeidet av det finske 
vinnerteam Aaro Artto, Teemu Palo, Yrjö Rossi, Hannu Tikka og Matti Kaijansinkko danne 
grunnlag for det videre arbeid med helhetsplanen. 
 
I juli 1995 ble helhetsplanen sendt Københavns Kommune til politisk behandling, og i juli 1996 
vedtok kommunen en kommunedelplan som fastlegger rammene for den videre planleggingen og 
prosjekteringen i Ørestaden. 
 
De karakteristiske trekk fra vinnerprosjektet er beholdt. Ørestaden er oppdelt i bykvartaler som er 
knyttet til hver sin Metrostasjon og atskilt fra hverandre av grønne områder, men samtidig 
fastholdes en bymessig sammenheng av Metroens, Ørestadens Boulevarder og kanalsystemets 
parallelle forløp fra nord til syd gjennom bydelen. Ørestadens grønne områder, kanalsystemet, 
veinettet og Metroens baneanlegg utgjør både hver for seg og i sammenheng strukturerende 
byplanelementer. Utformningen av disse og sammensetningen er av avgjørende betydning for 
Ørestadens bymessige kvaliteter. 
 
2.2.3 Designmanualen 
Ørestadsselskapet har sammen med deres arkitekturrådgiver ARKKI, utarbeidet en ”Ørestad 
designmanual”. Den skal gi de kommende byggherrer og prosjekterende arkitekter og ingeniører  
klare føringer for sitt arbeid. På den måten sikres en høy arkitektonisk kvalitet og en stor grad av 
helhet i de offentlige rommene i Ørestaden. 
 
Designmanualen ble vedtatt i København Kommune i 2001. Den har to formål. Den skal brukes når 
kommunen skal ta stilling til nye infrastrukturprosjeker i bydelen. Dessuten skal den informere 
byggherrer og rådgivere som skal prosjektetere bygninger.  
 

 
Forsiden av Designmanualen 
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2.2.4 Ørestadens grønne og blå struktur 
 
Ørestaden grenser mot vest opp til hovedstadsregionen 
største fredede naturområde Amager Fælled og 
Kalvebod Fælled. For å utnytte denne enestående 
landskapssituasjonen, er Ørestaden oppdelt i 
bykvartaler atskilt av byparker og grøntdrag som sikrer 
en grønn forbindelse mellom de fredede områdene, 
Ørestaden og de eksisterende byområder i øst. 
Byparkene fungerer også som arealer for rekreasjon for 
beboere og ansatte i Ørestaden og i naboområdene. 
Dette parksystemet er helhetsplanens ”grønne 
struktur”. 
 
Intensjonene har vært at den grønne planleggingen skal 
være med på å styre og forme den kommende 
byutvikling. Ved å lage en landskapsplan og sørge for å 
gjennomføre denne så tidlig som mulig har man gitt 
bydelens grønne elementer en viktig bymessig 
betydning. Byens grønne trekk fastlegges og 
gjennomføres tidlig og vokser til slik at vegetasjonen er 
med på å danne byens rom før byens bygninger 
kommer. 
 
Helhetsplanens ”blå struktur” er et kanalsystem som 
strekker seg fra nord til syd gjennom bydelen. I tillegg 
til den nord - sydgående hovedkanal er det etablert et 
øst - vestgående system av sidekanaler.  
Kanalene skal både være et byarkitektonisk tilskudd til 
byens liv. I tillegg er de bydelens overordnede 
regnvannssystem og er dermed også en del av de 
økologiske tiltakene. 
Kanalene endrer karakter avhengig av hvilke område 
de går gjennom. I naturpregede områder gis de et 
slynget, landskapsmessig forløp, i de mer bymessige 
kvartalene gjøres de urbane, rette og med harde kanter. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  Ørestadens grønne og blå struktur 
Sidekanal ved Ørestad stasjon 
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2.2.5 Veger og gater 
Ørestads Boulevard er en gjennomgående 2-felts vei 
som ligger parallelt med Metroen fra nord til syd. 
Veien er bygd med hastighetsdempende tiltak for å 
hindre at den blir brukt som gjennomfartsvei fra 
Øresundmotorveien og fra det øvrige Amager til 
København sentrum. 
 
Størstedelen av biltrafikken til og fra Ørestaden skal 
avvikles på den nord - sydgående 4-felts Center 
Boulevard og dennes tilslutning til 
Øresundforbindelsens motorvei. 
 
Mellom Center Boulevard og Ørestads Boulevard er 
det samleveier som mater de enkelte bykvartalene. Fra 
disse igjen er det atkomstveier direkte til 
enkeltbygningene. 
 
Ørstadens veier og gater er utformet ut fra et ønske om 
at det skal være enkelte felles, gjennomgående trekk 
som karakteriserer trafikksystemet. Det er en felles 
bevisst materialbruk med høy kvalitet og lang 
holdbarhet. Dette prioriteres ut fra en filosofi i 
utbyggingsselskapet om at byggherrer og arkitekter 
lager bedre prosjekter når de vet at bygningene de skal 
prosjektere og bygge skal stå i omgivelser med høy 
arkitektonisk kvalitet. 
 
De øst – vest gående veiene og gatene er utformet med 
alleer, enten langs veiene eller i de tilstøtende 
byrommene. En av de første veiene som ble anlagt er 
Arne Jacobsens Alle i Ørstad City. Veien er en 4-felts 
vei med sykkelbane og fortau på begge sider. Det er 
brukt 30 cm bred granittkantstein og plantet 4 trerekker 
med platanlønn på hele strekningen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Eget ”kiss and ride”-felt ved kryssingen over jernbanen 
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2.2.6 Metroen 
Sammen med Ørestads 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 på å plassere 
og utforme banen slik at den skaper størst mulig 
sammenheng mellom de enkelte bykvartalene i 
Ørestaden samtidig som den skaper minst mulig barriere 
mot omgivelsene. 
 
Metroens nordligste stasjon i Ørestaden er en 
underjordisk stasjon. Umiddelbart syd for stasjonen føres 
banen opp på en brokonstruksjon som fører banen over 
det store naturområdet. På denne måten sikres kontakt 
mellom de nye og de eksisterende byområdene og 
Amager Fælled. 
 
Syd for stasjonen som ligger på bro ved Riksarkivet, 
føres banen på en lav demning fram til Vejlands Alle. 
Derfra til syd for Øresundsforbindelsen føres banen på 
søyler for å sikre en best mulig visuell og trafikal 
sammenheng på tvers av Metroen. På den sydligste del 
av strekningen føres banen på en lav demning fram til 
Vestamager stasjon. 
 
Metroen ble åpnet 21. oktober 2002. I begynnelsen var 
det litt problemer med å holde regelmessig drift og det 
har det også vært delvis i 2003. Likevel hadde metroen i 
2003 hele 20,3 mill. reisende. 
 
 

 
Rutenettet 2003 
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Metroen dukker opp fra tunnelen like syd for Islands Brygge og går videre på bru utover Ørestaden 
 
2.2.7 Sykkel 
Planlegging for sykkel har vært en viktig forutsetning gjennom hele Ørestadsprosjektet.  Det går  
langsgående sykkelstier langs hele Ørestads Boulevard fra nord til syd. Denne er en del av en 
sammehengende sykkelnett som forbinder København sentrum med omgivelsene. I tillegg er det en 
”grønn sykkelrute” som følger parkdraget fra nord til syd. Det er også sykkelveier på tvers av 
prosjektområdet. 
 

    
Rundkjøring i Ørestads boulevard med eget  ”Grønn” sykkelrute langs kanalen 
sykkelfelt. 
 
2.2.8 Byrom og byparker 
Utformingen av det offentlige byrom styrer byens liv og arkitektur. Vi har tidligere omtalt 
Ørestadsselskabets filosofi om at byggherrer og prosjekterende arkitekter anstrenger seg mer for å 
oppnå et arkitektonisk godt resultat, hvis de omgivelser byggene skal oppføres i, er av høy kvalitet. 
 
De har også en holdning til at desto mer presis og kvalitetsbevisst den arkitektoniske behandling av 
rommet mellom husene er, desto større frihet er det til å velge det bygningsarkitektoniske 
formspråk. Nettopp dette aspekt er spesielt interessant i et prosjekt som Ørestaden, som forventes 
utviklet over en periode på 20-30 år. 
 
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 hovedferdselsåre, de såkalte kvartalsalléer, 
utformes som relativt brede rom. De fungerer derfor både som lokale parker med promenade og 
kanal og som en grønn kile som er forbindelsen mellom de eksisterende byområdene og 
naturområdet Fælleden.  
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Alléene plantes med ulike treslag som plasseres i forskjellige strukturer og mønstre. På denne 
måten får byrommene forskjellig karakter i de ulike kvartalene  
 
Ørestaden er oppdelt i seks bykvartaler atskilt av grønne områder. Disse områdene gis en 
parkmessig utforming med gress og trær tilpasset ulike fritidsformål. Overflatevannet ledes 
gjennom byparkene i åpne grøfter, noe som muliggjør bruk av vannelementer med tilknyttet flora 
og fauna. Byparkene og kvartalene forbindes med gang- og sykkelstier. 
 
På samme måte som byparkene skaper en visuell sammenheng mellom det åpne landskapet og 
bydelene, formidler noen små parker ”pocket parks” overgangen fra byparkene til de 
omkringliggende boligkvartalene. Dette er små oaser i byen, egnet for opphold og lek. 
 
2.2.9 Samlet infrastruktur i Ørestaden: 
- Kanaler og vannflater – 10 km kanaler 
- Veier og stier – 10 km overordnede veier  

og 20 km sekundærveier 
- Terrengforming 
- Grønne områder 
- Vannmiljø 
- 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 
- Avfallshåndtering 
- Ammunisjonsrydding 
 
 
          Kanalen langs Arne Jacobsens Allé 
 
2.2.10 Trafikknutepunktet Ørestaden 
Ørestaden får ferdig utbygd ca 20.000 beboere og 50.000 arbeidsplasser. Det er derfor behov for 
effektiv og miljøvennlig transportbetjening av bydelen, og spesielt det sentrale området. 
 
Nærheten til Øresundforbindelsen gir lett tilgjengelighet både med fjerntog, metro, buss og bil. 
Krysningspunktet mellom Ørestaden og Øresundforbindelsen vil bli et sentralt knutepunkt for hele 
Københavnregionen.  
 
I hjertet av Ørestaden ligger Kay Fiskers Plads med metrostasjonen som bringer folk raskt og 
høyfrekvent til København city. Det vil være gode omstigningsmuligheter til stasjonen for fjerntog 
til Sverige, flyplassen og resten av Danmark. I planene er det tatt høyde for en utvidelse av 
stasjonen til internasjonal standard for å avlaste Københavns Hovedbanegård. 
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Ørestad metro-stasjon sett nedenfra Kay Fiskers Plads - og innefra i retning mot København 
 
 
Øresundmotorveien passerer parallelt med metroen og er en rask og effektiv transportåre for 
bilister. I Ørestaden krever trafikknutepunktet bygging av 2 nye bruer som begge vil spenne over 
Øresundforbindelsens motorvei og jernbane, samt av en utvidelse av to eksisterende bruer. Disse 
bruforbindelsene vil gi den nødvendige koplingen til det eksisterende veinett. 
 
 

 
Øresundmotorveien krysser under de tre nord-sydgående veiene i Ørestaden 
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2.3 GJENNOMFØRING  

2.3.1 Utbyggingen 
Ørestaden er oppdelt i 6 bydelsområder som tilsammen skal romme 3.100.000 m2 BRA. Til 
sammenligning er det i reguleringsplanen for Bjørvika planlagt med 940.000 m2 BRA.  
 
Planen er å utvikle Ørestaden over 30-40 år. Selv om utviklingen er planlagt å ta så lang tid, betyr 
det ikke at hele området vil fortone seg som en byggeplass i denne perioden. Man vil samle 
byggeaktivitetene i tid innen deler av området slik at  disse relativt tidlig vil fremstå som ferdige. 
 
Bella Center 
Allerede på 1970-tallet ble Bella Centeret bygget. Det er et stort kongress- og utstillingssenter. Ved 
byggingen av ny infrastruktur er det nå tett knyttet opp til Center Boulevard og metroen har også 
fått en stasjon like ved.  
 
Universitetsbyen 
Naturlig nok vil det nordligste området, Universitetsbyen, bli utviklet først. Her skal det bygges 
620.000 m2 og vil i hovedsak bestå av en del store institusjoner samt boliger. I 1999 begynte 
Københavns Universitet utbyggingen her og senere er også IT-Højskolen, Danmarks Radio og 
Rigsarkivet begynt byggingen. I tillegg er også utbyggingen av boliger i gang slik at området 
antagelig vil være ferdig i løpet av 3-4 år. 
 
Ørestad City 
Det andre bydelsområdet som skal utvikles er Ørestad City. Dette ligger lengre syd, like nord for 
jernbanen og motorvegen og med svært kort avsand til Kastrup. Det er også en metrostasjon sentralt 
plassert området. Her skal Field´s etablere et kjempestort butikk- og opplevelsessenter samt hotell 
og kontorer som åpner våren 2004. Dette er også tilknyttet motorveien via egne av- og påramper. I 
tillegg har Ferring (stort internasjonalt legemiddelfirma) samt norske KLP bygget og tatt i bruk 
store kontorbygg. KLP har også opsjon på ytterlig utbygging og i dette området planlegges også en 
ny videregående skole. Bydelsområdet forventes å være ferdig utbygget om ca. 10-15 år. 
 

    
Bak til venstre Ferrings kontorbygg.   KLP-bygget like ved Ørestad metro-stasjon  
 
Øvrige områder 
Den videre detaljplanleggingen er nå startet for Ørestad Syd (Vestamager) og her er planen å starte 
utbyggingen i 2005. Det området som vil bli utviklet til sist er Sundby som ligger mellom 
Universitetsbyen og Bella Centeret. 
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2.3.2 Økonomi  
Inntektene til Ørestadsselskabet kommer fra salg av tomter samt inntekter fra driften av metroen. 
Tomtesalget har gått bra og ligger foran det som opprinnelig var budsjettert. Men siden det foretas 
store investeringer i infrastrukturen tidlig i prosessen, har også Ørestadsselskabet måttet ta opp 
relativt store lån for å bekoste denne utbyggingen. I årsrapporten for 2002 opplyser selskapet at det 
forventer at gjelden er på sitt største i 2004 med ca. 13 mrd. DKK og at gjelden vil være nedbetalt i 
2037. 
 
Det å få på plass infrastrukturen, få en metro som fungerer bra samt å få etablert de første viktige, 
store utbyggingene, har hatt stor betydning for etterspørselen i området. Når området i tillegg ligger 
veldig sentralt i København og samtidig har nærhet til store grøntområder, tror vi at Ørestaden i 
tiden som kommer vil fremstå som et attraktivt område både for kontor, forretning og boliger. 
 
 
2.3.3 Litteratur/kilder 
 
Ørestaden :  http://www.orestad.dk/ 
 
Ørestadsselskabet : 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 på Vesterbro like vest for Hovedbanegården. 
Den har tidligere vært en gate med ganske stor gjennomgangstrafikk og har tidligere tilhørt 
Københavns mer tvilsomme områder. 
 
3.1.2 Etapper 
I sammenheng med den byfornyelse som ble igangsatt på Vesterbro ble det også på midten av 
1990-tallet iverksatt en planprosess som hadde som mål å få til en gjennomgripende omlegging av 
Halmtorvet, både trafikalt, funksjonelt og estetisk. 
 
Planleggingen skjedde i regi av København kommune ved avdelingene Vej & Park + Plan & 
Arkitektur. For de trafikale forholdene var målet å 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 Gasværksvej og Kvægtorvsgade (mellom etp. 2 og 3) 
2. Parkstrøket mellom Skelbæksgade og Gasværksvej 
3. Byhaven mellom Kvægtorvsgade og Colbjørnsensgade 

 

 
 
 

3.2 PLANLØSNING 

3.2.1 Trafikkløsning og gateutforming 
I etappe 1 ble gjennomgangstrafikken fjernet fra Halmtorvet og ledet utenom. Samtidig ble : 
- Bilparkeringen fjernet. 
- Krysset med Kvægtorvsgade x Helgolandsgade x Abel Catrines gade ombygget til rundkjøring. 
- ”Innredningen” av gaten omgjort til 2 gjennomgående felt på sydsiden med sykkelsti på begge 

sider. 
- Ensrettet tilførselsgate til bebyggelsen på motsatt side. Denne er i noen kvartaler sperret for 

biler på midten. 
- Kjørefeltene gjort smalere. 
- Belegget endret til brostein og hastigheten senket til 30 km/t. 
- Gjennomgående sykkelrute anlagt (asfaltert) 
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Bilder fra etappe 1 : 
 

  
Krysset i Halmtorvet før anleggsstart   Anleggsarbeidet med rundkjøring er i gang 

 

  
Rundkjøringen delvis tatt i bruk    Anlegget nesten ferdig 

 

 
Ferdig rundkjøring. Brostein i kjørefelt. Eget sykkelfelt med asfalt. Overkjørbart areale med brostein.  
Betongheller på fortau. 
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Detaljer ved innkjørsel til rundkjøringen. Stopplinje i lys stein og ”rumlefelt” i asfalt/brostein. 
 

 
Kjørebane med brostein. Sykkelbane både langsgående og i rundkjøring med asfalt. 
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Sykkelsti. Belegg av asfalt.        Tilførselsgate. Ensrettet. 
 
 
3.2.2 Oppholdsrommet 
Etappe 1 dekker en strekning på ca. 260 m inkl. rundkjøringen og kan deles i 4 delområder :  
- Rundkjøringen 
- Vannbasseng med steinsatte sideområder 
- Grusplass med brosteinsstriper 
- Ballplass 
 
Vi besøkte området i slutten av november og på den tiden det var ikke vann i bassenget. Dermed gir 
strekningen et nokså hardt inntrykk selv om det på deler av strekningen er plantet en trerekke på 
hver side. 
 

   
Bassengområdet sett mot vest    Bassengområdet sett mot øst (rudkjøringen) 
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Grusplass med brosteinsstriper sett mot vest   Ballplassen som avslutter etappe 1. 
 
 
I etterkant av gjennomføringen av etappe 1 ble det bestemt å gjennomgå prosjektet på nytt. Denne 
gangen skjedde planleggingen i regi av København kommune ved avdelingen Vej & Park og ble 
utført i samarbeide med de lokale beboerne, forretningsdrivende og kulturinstitusjoner.  
 
Følgende punkter var ønskelig å oppnå i planleggingen : 
- Trafikale forhold, fortsette prinsippene fra etappe 1 for bil- og sykkeltrafikken. 
- Opparbeide grønne oppholds- og lekearealer som det er lite av i området. 
- La området få 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 i 4 grøntområder. 
 

 
 
Området i midten av gaten skal som nevnt ovenfor ivareta flere forhold. Det skal både være 
oppholds- og lekearealer for flere aktiviteter og forsøke å gi området et grønt preg. Dette er gjort 
ved å variere mellom opphøyde grønne gressflater med beplantning og lekeområder av forskjellig 
art. De opphøyde områder er stort sett gitt en buet form om med lekearealene på skrå mellom. 
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Et av grøntområdene     Det midtre området ved Eskildsgade 
 

 
Lekeområde med grøntområder på hver side 

 
Denne etappen har fått en mye mykere og mer tiltalende design og synes å dekke bedre de mål som 
var satt opp enn hva som er tilfelle for etappe 1. 
Dette prinsippet ble videreført også i etappe 3 som dekker ca. 80 m av Halmtorvet øst for 
rundkjøringen. Her er det lagt inn to grøntområder med et leke-/oppholdsområde mellom. 
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3.3 PLANPROSESSEN 
Etter hva vi har skjønt har København kommune gjennom dette prosjektet fått god erfaring med å 
kjøre en planprosess sammen med beboerne slik de har gjort for etappe 2 og 3. De mener at de på 
denne måten bedre kan fokusere på et program for prosjektet og finne gode løsninger og prinsipper 
før selve prosjekteringen starter. Tilsvarende erfaring har de også gjort seg ved ombygging av Otto 
Krabbes Plads. Kommunen ønsker også å benytte denne prosessen ved den kommende ombygging 
av Sønder Boulevard, se omtale nedenfor. 
 
 

3.4 FREMDRIFT OG KOSTNADER 
Byggherren er København kommune og finasieringen er kommunale bevilgninger. Planleggingen 
startet i 1995 og prosjektet ble avsluttet på sommeren 2003. 
 

Etappe Planlegging Prosjektering Utførelse 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 VIDEREFØRING AV PROSJEKT HALMTORVET 
Halmtorvet ender i dag i øst i krysset med Skelbæksgade. Gaten som fortsetter videre østover, 
Sønder Boulevard, ser nokså trist ut. Dette er en gate på ca. 40 m bredde. 
 
Da almesyken herjet i 1990-årene og gaten mistet alle sine trær, mistet også bydelen Vesterbro et 
viktig grønt trekk i bydelen. Midtarealet i det brede gaterommet ble lagt tilbake med gress, uten 
trær og uten andre funksjoner. 
 
København kommune har derfor nå utarbeidet 
planer for ombygging av gaten. Visjonene for 
planarbeidet er: 
- å utvikle Sønder Boulevard til bydelens mest 

markante grønne byrom og utnytte de rekreative 
muligheter som ligger i gatens brede profil. 

- å utvikle et byrom som er strukturerende og 
samlende, et byrom som beboerne søker til og 
som de kan være og ferdes i. 

- å gi Sønder Boulevard en selvstendig og grønn  
profil i forhold f.eks. Halmtorvet og ”Den 
Brune Kødbys” meget urbane byrum. 

 
      
    Sønder Boulevard sett fra enden av Halmtorvet 
 
Prosjektet har en kostnadsramme på 22 mill. kr. 
 
For videre informasjon, se : http://www.vejpark.kk.dk/projekter/sdrboulevard/index.htm 
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4 SYKKEL I KØBENHAVN 

4.1 GENERELT 

4.1.1 Cykelpolitik 2002-2012 
København har i løpet av de siste 100 år bygget et nett av sykkelstier som i dag har en samlet 
lengde på over 300 km.  
 
Dette sykkelveinettet medvirket til at københavnerne fortsatte å sykle også da bilen gjorde sitt 
inntog for alvor på 1960 og -70-tallet. Mens sykkeltrafikken ble redusert i resten av landet, 
opplevde København og noen andre danske byer som arbeidet aktivt med tilrettelegging for sykkel, 
en økning i antallet syklister. 
 
København kommune utga i 2002 publikasjonen ”Cykelpolitik 2002-2012”. Formålet med denne 
var å gi en samlet fremstilling av kommunens politikk og planer på området. Her fremheves det at 
sykkel skal integreres i alle nivåer i kommunens planlegging med det formål at sykkelen skal spille 
en enda mer sentral rolle i transporten i København i fremtiden. 
 
Det virker som om det er en stor bevissthet i kommunen rundt det faktum at det krever en konstant 
innsats å holde oppe antallet syklister. Dette gjelder særlig i tider med god økonomi når biltettheten 
øker. Flere biler krever ytterligere innsats for å øke antallet syklister. 
 
Formålet med en samlet Cykelpolitik er både å synliggjøre sykling som en miljøvennlig og effektiv 
transportform og å koordinere innsatsen på de ulike områdene. Innsatsen skal hele tiden tilpasses 
for å skape de beste rammene for syklistene. Det er satt mål for perioden 2002-2012 og 
Cykelregnskapet vil vise om den faktiske utviklingen oppfyller disse målene. 
 
I København er antallet syklister som sykler til arbeidet like stort som det antallet personer som tar 
bilen. På denne måten utgjør sykkeltrafikken en vesentlig del av det københavnske 
transportsystemet – helt på linje med kollektivtransport og privatbilisme. 
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4.1.2 Nøkkeltall  
København har en lang sykkeltradisjon og syklistene fordeler seg jevnt på alle inntektsgrupper og 
de kommer fra alle befolkningsgrupper. Det er sosialt akseptert å sykle. 
 
Noen nøkkeltall: 
- Det sykles 1 million km i København hver dag 
- Det er 323 km sykkelstier, 12 km sykkelbaner og 32 km grønne sykkelruter 
- 34 % av københavnerne sykler på jobb 
- Vedlikeholdskostnadene i 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 å mosjonere. 
 

 

 
Figuren viser sykkeltrafikken (sum av begge retninger kl 0600-1800) i to typiske snitt. På midten av -70-tallet nådde 
sykkeltrafikken et minimum. Siden den gang har det vært en økning i trafikken, spesielt gjelder det i de indre deler av 
byen.  (”Kommunegrænsen” er grensen for København kommune, ”Søsnittet” er en indre ring avgrenset av ”Søerne”) 
 
 
Syklistenes andel av de totale turene i København er blant de høyeste i europeiske storbyer, - 1/3 
for arbeidsreiser og 1/5 for alle turformål. 
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4.1.3 Mål 2002-2012 
København 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 nødvendig vedlikehold. 
 
Følgende mål er satt opp for 2002-2012: 
- Antallet personer som sykler til arbeid i København skal øke fra 34 % til 40 % 
- Syklistenes risiko for å bli alvorlig skadet eller drept skal reduseres med 50 % 
- Andelen syklister som opplever at det er trygt å sykle i byen skal økes fra 57 % til 80 % 
- Syklistenes reisehastighet på turer over 5 km skal forbedres med 10 % 
- Syklistenes komfort skal forbedres slik at kun 5 % av sykkelstrekningene har utilfredsstillende 

dekke 
 
Disse kvantitative mål gjør det mulig å evaluere kommunens sykkelpolitikk. Dette skjer i det 
såkalte Cykelregnskapet.  
 
For å nå målene ovenfor er det utpekt ni innsatsområder: 
 
- Sykkelstier og forsterkede sykkelbaner 
- Grønne 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 Nørrebrogate 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 gjør det 
vanskelig å avvikle all sykkeltrafikken i rushtiden. Derfor vurderes det her å utvide sykkelstiene til 3 meter og tre spor  
ved å ta arealer fra kjørebanene. 
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4.2 SYKKELNETT OG LØSNINGER 

4.2.1 Prinsippløsninger 
Danskene bruker begrepene sykkelsti og sykkelbane på følgende måte:  
- En sykkelsti i København er et eget felt for sykkel som er atskilt fra gaten med en kantstein. 

Sykkelstien er også atskilt fra fotgjengerarealet med en kantstein. Sykkelstiene som følger 
gatene er enveis rettet, det vil si at det alltid sykles på høyre 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 syklister i makstimen. I denne rapporten er begrepet sykkelsti brukt på denne typen 
løsning. 
Der trafikken er større, kan bredden økes til tre-sporet – ca 3 meter. Dette gir en mulig kapasitet 
på 3.500 syklister i makstimen. Danskene uttaler selv: ”hvilket må formodes at give en god 
kapacitet flere år frem i tiden.” 
 

 
Snitt som viser prinsippløsning for sykkelsti langs hovedgate 
 

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

 
 
4.2.2 Trafikksikkerhet 
Politiet i København registrerte i år 2001, 68 ulykker med alvorlig skadegrad. Antallet drepte 
syklister pr år har de siste 10 år variert mellom 3 og 9, med 4 døde i år 2000. 
 
Settes sykkeltrafikkens transportarbeid på de større gatene opp mot utviklingen i politiets 
registrering av alvorlig skadde og drepte, er det en reduksjon i antallet på 25 % samtidig som 
transportarbeidet har steget med 40%. Det tilsvarer omtrent en halvering av risikoen. En del av 
effekten kan tilskrives forbedringer av syklistenes trafikkmiljø, men resten kan skyldes at risikoen 
til den enkelte syklist reduseres vesentlig når antallet syklister stiger.  
 
En slik utvikling gjør det mulig å tro på at et stigende antall syklister ikke vil medføre en 
tilsvarende økning i det totale antallet ulykker. Målet er som tidligere nevnt en reduksjon på 40 % i 
perioden 2002-2012 uavhengig av antallet syklister. 
 
De kritiske punktene er kryssområdene. Det arbeides med å finne løsninger som både er sikre og 
føles 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 
Københavns hovedsykkelnett. I følge planen skal det i løpet av 15 år anlegges 51 km sykkelstier til 
en anslått kostnad på 123 mill kr. Følgende prioriteres: 
 
- På alle strekninger der det er mulig prioriteres forsterkede sykkelbaner, - med det menes 

midlertidige tiltak som for eksempel maling og oppmerking for syklister. Dette gjøres i påvente 
av økonomi til å gjennomføre de endelige tiltakene.  

- På de mest problematiske strekninger etableres raskest mulig sykkelstier. 
- Korte strekninger som kan skape sammenhengende nett prioriteres høyest. 
- Strekninger med mange syklister prioriteres. 
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4.2.4 Grønne sykkelruter 
Dette skal være et tilbud til syklistene om å sykle i mer fredelige omgivelser, både på søndagstur og 
til og fra arbeid. Rutene skal ha høy 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 på 5-10.000 syklister. 
 
Det er utarbeidet en plan for de grønne sykkelrutene som skal sikre at rutene på lang sikt blir 
etablert. Den omfatter 21 ruter på i alt 100 km og de er innarbeidet i kommuneplanen.  
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4.2.5 Forbedring av forholdene i indre by 
Det er satt spesielt fokus på forholdet for syklistene i indre by. Her anlegges det sykkelstier og 
forsterkede sykkelbaner langs større veier og gater. Dessuten etableres det nye sykkelforbindelser i 
og omkring middelalderbyen. Enveiskjørte gater åpnes for syklistene og sykkelparkeringen skal 
forbedres. 
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4.2.6 Kombinasjon av sykkel og kollektiv trafikk. Sykkelparkering 
Det er også satt fokus på å forbedre mulighetene til å kombinere sykkel og kollektive 
transportmidler for å gi et realistisk alternativ til bilen.  
 
 

   
Nedgangen til Metroen på Kongens Nytorv        Heisinformasjon! 
 
Metro og sykkelparkering på Kongens Nytorv 
Det er bygget en arkitektonisk meget vakker nedgang til Metroen på Kongens Nytorv. Den er 
moderne i formen, materialbruken er naturstein, stål, 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 på en svært god måte. Stasjonen ble åpnet sammen med 
metroen høsten 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 så gjennomgang direkte inn til metrostasjonen. 
 

    
Parkeringsanlegg. Gult felt angir transportkorridor  Godt eksempel på tilgjengelighet for alle. Terskelfrie  

metrovogner, perrong og gulv slutter tett sammen. 
Vognene stopper samme sted hver gang slik at relieffet 
på belegget kommer rett utenfor dørene. 
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Trappeløp med ”renne” for transport    Inngangspartiet til stasjonen med døren innfelt bak 
av sykler i hver side     forblendingen. 
 
 
Sykkelparkering 
Sykkelparkeringen ved terminalområder skal forbedres i samarbeid mellom kommunen og 
kollektivselskapene.  Sykkelregnskapet viser at nesten 2/3 av syklistene er misfornøyde med 
mulighetene for sykkelparkering. Dette gjelder i forbindelse med kollektivtrafikk, ved boliger og 
arbeidsplasser, ved butikker og på gateareal for øvrig. Det skal utarbeides handlingsplaner for dette. 
 

   
Sykkelparkering på Nørreport stasjon   og på Højbro Plass 
 
Bildene over er eksempler på at det parkeres sykler over alt hvor det er mulig. I mange situasjoner 
oppstår det kaos. Utfordringen er det store antall sykler som skal ha plass til å parkere i den tette 
byen. I indre by er det spesielt ved knutepunktene for kollektivtrafikk samt i handlestrøkene 
utfordringen er størst.  
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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 ført helt fram til krysset, den andre med avsluttede sykkelstier. De avsluttede 
sykkelstiene har vist seg å gi færrest ulykker mens sykkelstiene som er ført helt fram til kryssene 
føles tryggest for syklistene. Begge utformingene kan suppleres med blå maling av asfaltdekket, 
dette forbedrer sikkerheten vesentlig. Tilbaketrukket stoppstrek for bilene forbedrer sikkerheten 
ytterligere ved at syklistene gis et fortrinn når det blir grønt lys. De blir også mer synlige. Dette 
gjelder kun den situasjonen hvor sykkelstien føres helt frem til krysset.  
Det arbeides videre med å finne trafikksikre løsninger og løsninger som føles trygge. 
 
 
 

    
 
 
 

    
Sykkelfelt gjennom store kryssområder, eksempler fra HC Andersens boulevard 
 
 



  Side 33 
 

 
NVF-stipend 2003 Rapport Eva Preede og Steinar Berntsen 

4.2.8 Føring av sykkelsti forbi bussholdeplasser 
 
Sykkelstiene bøyer av og føres inn bak holdeplassene for buss og trikk. Det er bygget repoer for 

holdeplassene og disse er atskilt med kantstein.  
 
Når kollektivtrafikantene går av bussen og skal inn på 
fortauet, må de krysse sykkelstien. I denne 
situasjonen kan det lett oppstå farlige situasjoner. Det 
virker som om danskene har innarbeidet dette i 
trafikkulturen sin. Syklistene virker svært 
hensynsfulle, spesielt overfor fotgjengere. 
 
I andre situasjoner så vi at sykkelstien også var 
holdeplass slik at av- og påstigning skjedde direkte på 
sykkelstien. Dette så også ut til å fungere 
tilfredstillende. Disse situasjonene var vanlige i de 
tette bygatene. 
 
 
 
 
 
 
Sykkelstien forbi bussholdeplassen  

 
 
 

4.2.9 Sykkel i rundkjøringer i ytre by. Eksempel fra Ørestaden 
 
I Ørestaden er tilbudet til syklistene lagt som egne grønne ruter i parkene og som sykklestier langs 
hovedveiene, - disse er ensrettet med kantstein både mot kjørebane og mot fortau. Bildet under 
viser at sykkelstien er stiplet i rundkjøringen der veier kommer inn og at stopplinjen er lagt før 
gangfeltet. 
Også i indre by så vi sykkelsti i rundkjøring løst på samme måten. 
 
 

           
Sykkelsti i rundkjøring på Ørestads Boulevard  Sykkelfelt i rundkjøring på Halmtorvet- med slett 

overflate 
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4.2.10 Kampanjer og informasjon 
Syklistkampanjer er og skal fortsatt være en integrert del av kommunens innsats på sykkelområdet. 
”Vi sykler til arbejde”- kampanjen fortsetter som en fast årlig kampanje. Informasjon bringes ut 
bl.a. ved å publisere sykkelregnskapet og sykkelkart for København. Dette viser tydelig at 
København kommune ser hvor viktig dette arbeidet er for å opprettholde den store andelen som 
velger sykkel som transportmiddel.   
 
4.2.11 Litteratur/kilder 
 
Københavns 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 
 
Grønne cykelruter 
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/gr_cykelrute.htm 
 
Cykelregnskap : 
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/cyklernesby/cykelregnskab2002/index.htm 
 
 


