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Høringssvar vedr. Københavns Kommunes klimaplan 
 
 
 

København 15.5.2009 
 

Dette høringssvar er et resultat af en studiekreds omkring perspektiverne i Københavns 
Kommunes klimaplan, som har løbet siden primo marts.  
 

Studiekredsen har haft deltagere fra en række foreninger og organisationer, som står bag 
høringssvaret: 
 

 - Rådet for Bæredygtig Trafik 
 - Klimabevægelsen i København 
 - Foreningen Nordens Ungdom, Klimaudvalget  
 - Miljøpunkt Nørrebro 
 - Miljøpunkt Bispebjerg Brønshøj Husum 
 - Miljøpunkt Vesterbro 
 - Miljøpunkt Valby 
 - Miljøpunkt Amager 
 - Miljøpunkt Indre By-Christianshavn 
 

Høringssvaret er bygget op, så det følger klimaplanens struktur, dog således at de to indledende 
kapitler er kommenteret samlet. For de enkelte kapitler er teksten forsøgt struktureret, så der 
først kommer analytiske kommentarer, dernæst forslag til udbygning og ændringer af planen, 
og afsluttende bud på, hvor vi (nogle af bidragyderne) konkret vil medvirke til realiseringen af 
klimaplanen. 
 

Trafik-aspektet af klimaplanen dukker op i flere kapitler, men er her behandlet samlet i 
kommentarerne til kapitel 4.  
 

Hele vejen igennem er brugt følgende forkortelser: KK for Københavns Kommune, og KKK 
for Københavns Kommunes klimaplan.  
 
Med venlig hilsen 
Jens Hvass 
 
Miljøpunkt Indre By-Christianshavn 
 

jens.hvass@a21.dk 
33 93 21 21 
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Kapitel 1: Klima København – en vision og en plan 
Kapitel 2: Mål, vision og strategi  
 
Overordnede kommentarer 
 

Visionen om et CO2-neutralt København i 2025 er inciterende, men også problematisk i den 
nuværende udformning. Vi tager imidlertid hatten af for ambitionen og vil meget gerne være 
med til at gøre visionen endnu skarpere.  
 

Definitionen på CO2-neutral er muligvis teknisk holdbar indenfor de fastsatte rammer, men 
rammerne er kunstige og definitionen lever ikke op til det globale ansvar et storforbrugende 
land, som Danmark har. Dels er København hverken forsyningsmæssigt, trafikalt eller på sær-
lig mange andre områder en autonom enhed, dels skal og bør vi have øje for andre end os selv 
– især når vores handlinger har så store regionale og globale konsekvenser. Det er naturligvis 
rigtigt, at hvis alle gjorde som København, ville hele verden være CO2-neutral. Indtil denne 
omstilling er tæt på en realisering, må vi imidlertid i højere grad tage ansvaret for vores eget 
forbrug. 
 

Når handelsstrømmen til og fra Danmark gøres op i CO2-udledning, bliver det åbenlyst, at vo-
res forbrug af importerede varer er skyld i en væsentlig større CO2-udledning i udlandet, end 
vores produktion af eksportvarer udleder herhjemme. Dette ses tydeligt på nedenstående figur.   

 
Figur 1: Handelsstrømmene målt i CO2-udledning 2001. Alle tal er i 1.000 tons. Pilene der peger væk fra Dan-
mark, viser den mængde CO2 Danmark har udledt for at producere eksportvarer til resten af verden. Pilene der 
peger hen imod Danmark viser den CO2-udledning der er sket i de forskellige verdensdele for at producere im-
portvarer til Danmark.1 
 

Det gør ikke sagen bedre, at den skitserede københavnske autonomi kun opretholdes, når det er 
til fordel for vores regnskab. Produktionen af københavnernes varer udenfor København træk-
ker således ikke ned i regnskabet, mens Københavns CO2-reducerende initiativer udenfor byen 
tæller med på plussiden. 
 

Her er det værd at gøre opmærksom på, at Rambøll i rapporten København CO2 neutral i 

                                                 
1 Kilde: Signe Didde Frese m.fl.: Dansk forbrug, global forurening. En analyse af Danmarks CO2-fodaftryk med 
særligt fokus på Kina, WWF Verdensnaturfonden, juni 2008. 
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2025? skriver, at ”for at opnå CO2-neutralitet er det altså nødvendigt at fortrænge lige så meget 
CO2 udenfor byens grænser som der produceres indenfor - eller foranlediget af - kommunen.” 
Selvom vi med denne plan vil være nået langt i 2025, er vi altså langt fra i mål. 
 

Denne pointe er også vigtig at gøre klar for Københavns borgere, så de ikke senere vil føle sig 
ført bag lyset af den definition på CO2-neutralitet, som planen fremlægger. Derfor skal det gø-
res endnu tydeligere (end på side 9, pkt.2), at CO2-neutralitet som defineret her i planen ikke er 
et endeligt mål, men et skridt på vejen mod både et fossilfrit København og et markant lavere 
samlet københavnsk CO2-fodaftryk.  
 

København fossilfri 
 

Ifølge kommissoriet til regeringens klimakommission er det regeringens vision, at ”Danmark 
på sigt skal frigøre sig fuldstændigt fra fossile brændstoffer”. Hvis København skal være en 
foregangsby, når det gælder bæredygtighed, må vi i det mindste have regeringens mål om fos-
sil-frihed med i planen – og i modsætning til regeringen gerne med et årstal for dette mål. 
 

En af verdens førende klimaforskere, lederen af Goddard Institute ved NASA James E. Han-
sen, peger på, at kulafbrændingen fra en klimatologs perspektiv udgør langt det alvorligste en-
keltproblem i klimaudfordringen. Hvis vi afbrænder alle nu kendte kulreserver med den nu 
kendte teknologi, har vi en 100% garanti for et klima, som løber løbsk. For at langtidsstabili-
sere klimaet kræves en hurtig tilbagevenden til en CO2-koncentration i atmosfæren på under 
350 ppm. Hansen har derfor i de seneste år rejst rundt til verdens statsledere for at skabe forstå-
else for nødvendigheden af et moratorium for kulkraft. Dette indebærer et øjeblikkeligt stop for 
nye kulkraftværker, en fuld udfasning af den nuværende kulafbrænding inden 2025 i de indu-
strialiserede lande og inden 2030 i udviklingslandene.2 
 

Hvis klimaplanen skal blive den model for verdens bysamfund, som der fra KK er lagt op til, 
vil det derfor være naturligt at indarbejde en plan for 100% udfasning af kul i energiforsynin-
gen. I den nuværende plan er der stadig en kulandel på omkring 30% i 2025, og kurven vil med 
den skitserede afviklingstakt ramme nul omkring 2035. I lyset af de seneste års signaler fra 
klimaforskerne bør man få udarbejdet en grundlagsrapport om mulighederne for at udfase bru-
gen af fossile brændstoffer i hhv. 2035, 2030 eller om muligt i 2025. Det vil give klimaplanen 
en stærk og nødvendig symbolkraft.   
 

For at bane vejen for opnåelsen af et lavere globalt CO2-fodaftryk er det vigtigt, at indføre ini-
tiativer i retning af en ændring af københavnernes forbrugsmønstre - selvom det ikke er muligt 
at gøre det sparede CO2-udslip op indenfor rammerne af planen. Det er tillige et af de områder, 
hvor københavnerne selv har en reel handlemulighed, ligesom det har indflydelse på affalds-
mængden, har en ’opdragende’ effekt på Generation Bæredygtig og ligger i tråd med kommu-
nens eksisterende indkøbspolitik. Således bør udledninger fra vareforbrug og samlede trans-
portmønstre (dvs. også udenrigsflyvning) indgå i kapitlet ”Københavnerne og klimaet”.  
 

På samme måde mener vi, at vi allerede nu bør indføre klimavurderinger af alle nye anlæg i 
byen – selvom cementen til anlægget evt. produceres i Jylland. Den første planperiode kan 
således være forsøgsperiode for arbejdet med metoder til denne type vurdering, som pt. bruges 
ved større transportanlæg, som f.eks. Nordhavnsvej. 
 

Det er endvidere vigtigt at have for øje, at ikke kun planens virkemidler, men også selve defi-
nitionen på CO2-neutralitet bør være dynamisk, eftersom senere politiske beslutninger (f.eks. 
ved COP15), kan gøre definition i nærværende plan ugangbar. Det vil for eksempel ske, hvis 
man beslutter at lade oversøisk skibstrafik tælle med i udledningen af CO2. 
 

Endelig mener vi, at det er vigtigt at sætte større fokus på, at en del tiltag kræver politiske be-
slutninger på nationalt og regionalt plan. Det kan f.eks. gøres i form af en ønskeliste til Christi-
                                                 
2 James E. Hansen: Climate Threat to the Planet. Implications for Energy Policy, UN University G8 symposium on innovation 
and climate change, Tokyo 04.07.2008. 
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ansborg. Denne liste kan bruges aktivt af både BR-medlemmer og af borgerne selv, som kan 
være med til at lægge pres på ’egne’ landspolitikere. Således kan ansvarsområder og barrierer 
tydeliggøres på en proaktiv måde. 
 

*** 
 

FORSLAG 
 

 
Det foreslås klimaplanen tilføjes en generel målsætning om udfasning af fossile brændstoffer:  
 

· 20% reduktion i 2015  
· CO2-neutralitet i 2025  
· Fossilfrit København i 2025, 2030 eller 2035  
 

Dette skrives igennem hele planen. 
 
 
Endvidere foreslås følgende: 
 

 

 
Tilføjelse side 5: I afsnittet om, at klimaet skal ses bredere end som et miljøproblem, indskrives 
en passus om, at klimahensyn er afgørende for millioner af menneskers liv i den tredje verden. 
 
 
 
 
Tilføjelse side 7, nederste afsnit: KK skal ikke kun arbejde for fastholdelse af politiske beslut-
ninger, men også for flere klimapolitiske tiltag.  
 
 
 
 
Tilføjelse side 9, pkt. 8: Omkringliggende kommuner indskrives som samarbejdspartnere. 
 
 
 
 
Tilføjelse side 11: Det skrives, at definitionen på CO2-neutralitet kan ændres undervejs og at 
der vil blive justeret for dette. 
 
 
 
 
Tilføjelse side 18: I planen for implementering og opfølgning indskrives dels det nye mål, dels 
at der i opfølgningen også vil blive taget hensyn til eventuelle ændringer i definitionen på CO2-
neutralitet. 
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Kapitel 3: Energiforsyning 
 

Overordnede kommentarer 
 

Udbygningen af vindmøllekapaciteten er en vigtig forudsætning for, at KK kan nå CO2-neutra-
litet i 2025. I de senere år har tendensen været, at møllerne er blevet stadig større og er røget 
stadig længere til havs, hvor vindintensiteten er størst.  
 

Udgifterne ved opførelserne af møllerne på åbent hav er også større, så det er ofte marginale 
forskelle i den samlede økonomi. Det vil derfor være rigtigt for Københavns vedkommende at 
afsøge muligheden for rentabilitet i bynære placeringer som Middelgrunden, hvis økonomi 
hænger godt sammen. Det vil give en meget vigtig synlighed - et klart aflæseligt billede af, at 
København er på vej ud af den fossile æra.  
 

Hvis de bynære placeringer kobles med andelsbaserede mølleparker, vil der være store afledte 
virkninger af synligheden og medejerskabet i forhold til borgeres og virksomheders oplevelse 
af, at det også er deres klimaplan og deres klimamål - og at man ud over at have andele i Refs-
haleøens, Peberholmens og Prøvestenens vindmøllelaug har et medansvar på en lang række 
områder i dagligdagen. 
 

Derfor bør man afsøge mulighederne for at stille små møller op i bybilledet - det kunne for 
eksempel være typer med lodret akse, som blev plantet som træer hele vejen langs havnefron-
ten fra Nordhavn til Sydhavn. Snævert energiøkonomisk set vil disse mølletræer ikke kunne 
måle sig med de store møller, men de har en stor symbolværdi, og man kunne acceptere en 
diskret reklame for københavnske virksomheder på mølleskafterne som del af et donorskab, så 
de ad den vej fik en økonomi. Møllerne kunne samtidig udvikles som belysningselement. 
 

Der er i KKK lagt op til at bruge biomasse i stedet for kul. Dette er principielt rigtigt, og en 
fortsættelse af den nuværende kulafbrænding står i dag som den største trussel mod fremtidens 
klima. For nylig fremgik det, at der kun er plads til afbrænding af en fjerdedel af de nu kendte 
kulreserver, hvis det skal lykkes at langtidsstabilisere klimaet.3 Som del af en klimaplan, som 
skal stå som model for resten af verden, bør KK derfor indarbejde et mål om hurtig afvikling af 
alle fossile brændstoffer og et moratorium for kulkraft. KK bør samtidig som stor kunde hos 
Avedøre-værket sikre sig, at det afstår fra at afbrænde kul.  
 

Når det gælder biomasse, er det nødvendigt at se på, hvor den kommer fra, så vi ikke bare be-
gynder at importere biomasse fra ulandene, ligesom vores landbrug i stor udstrækning im-
porterer proteiner. Set i bæredygtigheds-perspektiv og et økologisk fodaftryks-perspektiv bør 
klimaplanen udbygges, så biomassen tilvejebringes i byens opland. Brugen af biomasse lægger 
således op til at lave CO2-beregninger for et større system, som indeholder både byen og dens 
opland. CO2-neutralitet bliver for alvor interessant i stabile systemer, hvor den indre proces er 
større end udvekslingerne med omgivelserne. 
 

                                                 
3 Nicolai Meinshausen et al.: “Greenhouse-gas emission targets for limiting global warming to 2� °C”, Nature 458, 
30.04.2009 pp. 1158-62. 
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FORSLAG 
 
3.1 Fokusområde: Biomasse 
 
 
Side 23. Tilføjelse: Der vil kun blive brugt biomasse produceret på bæredygtig vis. Det vil 
blive undersøgt, hvordan og i hvor høj grad biomassen kan produceres bæredygtigt i KKs op-
land. 
 
 
 
3.2 Fokusområde: Andre vedvarende energikilder 
 
Energiinitiativ 4. Vindmøller 
 
 
Side 26. Tilføjelse: KK vil undersøge mulighederne for at opstille møller af varierende størrel-
ser i bybilledet. Såfremt det ikke hæmmer naturrigdommene, kan der for eksempel opsættes 
vindmøller i og for enden af Valbyparken. 
 
 
 
3.4 Fokusområde: Videre mod vision 2025 
 
 
Tilføjelse side 31: Målet med samarbejdet med energiselskaberne er, at den københavnske 
energiforsyning skal være fossilfri i 2025. 
 
 
 

Deltagelse 
 

Miljøpunkt Indre By-Christianshavn har nu administrationen af Middelgrundens Vindmølle-
laug og projektledelsen af den nye andelsbaserede mølle ved Avedøre Holme - og dermed 
kontakt med en stor del af de mennesker, der har erfaring med andelsbaserede vindmøllelaug. 
Miljøpunkt Indre By-Christianshavn vil derfor meget gerne være med til at forestå den i KKK 
skitserede løbende udbygning af vindkraft med nye andelsbaserede møllelaug, hvor borgere og 
virksomheder kan gå sammen om at sikre byens fremtidige energiforsyning. Behovet på de 
skitserede 290 MW kan gøres lavere ved at stramme udviklingen yderligere på andre områder, 
men det svarer rundt regnet til en udbygningstakt på 20 MW møllekapacitet pr. år frem mod 
2025.  
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Kapitel 4: Transport 
 

Overordnede kommentarer 
 
 

“ Ca. tre fjerdedele af den forventede tilvækst i verdens efterspørgsel efter olie kommer fra transportsektoren – den 
sektor som i det korte løb er mindst påvirkelig af prisændringer. 

Til trods for fortsatte forbedringer i bilernes brændstof-effektivitet forventes væksten i antallet af biler - fra ca. 
650 millioner i 2005 til ca. 1,4 milliarder i 2030 – fortsat at presse det samlede olieforbrug til transportformål i 
vejret. Der forventes ikke at komme et væsentligt skift væk fra biler, som kører på fossilt brændstof førend 2030, 
skønt fremkomsten af hybrid-elektriske biler forventes at være i fremmarch, hvilket vil reducere den stigende ef-
terspørgsel på olie.” 

IEA: World Energy Outlook 2008 Fact Sheet: Oil Demand 
 

“Europa kan ikke vinde kampen mod klimaændringerne, med mindre vi afslutter vores kærlighedsaffære med biler 
og fly.”   

Jacqueline McGlade, direktør for EEA, 3. marts 2008 
 

 
Rigtig gode intentioner på transportområdet 
 

Københavns Kommunes målsætning er, at 10% af kommunens samlede CO2-reduktion målt i 
forhold til udledningen i 2005 skal opnås på transportområdet. Det vil sige, at transportområdet 
i København i 2015 skal udlede ca. 50.000 tons mindre CO2 end i 2005.  
 

Kommunens målsætning skal realiseres via 15 transportinitiativer fordelt på fem fokusområder. 
Det kan med glæde konstateres, at opstillingen af fokusområderne tager udgangspunkt i, at 
CO2-udledningen fra biltrafikken skal reduceres. De tre første fokusområder benævnes således 
”alternativer til bilen”, ”begrænsninger af biltrafik” og ”mere effektivt udnyttede biler”. Det 
ligger fint i tråd med den ”transportpyramide”, som flere græsrodsorganisationer har opstillet: 
mest af bæredygtige transportmidler i bunden: gang, cykling og kollektiv trafik, mindst af de 
klimabelastende transportmidler i toppen: biler og fly.  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Specielt skal transportinitiativ 1, ”Flere Cykler”, roses. Det forventes, at kommunen især via 
udbygning af cykelinfrastrukturen kan løfte københavnernes i forvejen høje cykelandel på ca. 
1/3 af den samlede pendling til arbejde og uddannelse til 50%. Klimaplanen beregner et CO2-
besparelsespotentiale fra cykelinitiativet på hele 50.000 tons, dvs. svarende til den samlede re-
duktionsmålsætning for hele transportsektoren.  
 

Den største udfordring i forbindelse med cykelstrategien er plads, både til kørsel og til parke-
ring. Mange cykelstier er alt for smalle og cykelfremkommeligheden for langsom, hvilket er en 
konsekvens af, at biltrafikkens fremkommelighed prioriteres højest. Det er derfor glædeligt at 
se, at man i KKK vil prioritere cykelparkeringen. Pladsproblematikken i forbindelse med selve 
kørslen er imidlertid ikke forsøgt behandlet i klimaplanen, skønt den ikke bliver mindre af, at 
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både bilejerskab og biltrafik forventes øget i planperioden. 
 

Et langt større problem for opnåelsen af den ønskede besparelse er dog, at det forudsatte ud-
gangspunkt i form af baselinescenariet for CO2-udledningen i 2015 ikke holder.   
 

Set fra en klimasynsvinkel er KKs trafikpolitik dybt problematisk. Nye indfaldsveje, heraf især 
konstruktionen af Nordhavnsvejen, bidrager til vækst i den CO2-belastende biltrafik. Udviklin-
gen betragtes som fornuftig, når blot man i nye byudviklingsområder overholder formlen ”en 
tredjedel til hver”, dvs. en samtidig satsning på cykling, kollektiv trafik og biltrafik, men mere 
af alt, specielt biltrafik, fører til ganske megen trafikforøgelse og dermed drivhusgasudledning.  
 

Det afspejler sig i den anvendte fremskrivning af biltrafikken i KKK, som baserer sig på scena-
rie A i rapporten ”Infrastruktur Nordhavn – Trafikberegninger, Københavns Kommune, 2007”. 
Ifølge denne trafikprognose vil vejtrafikarbejdet stige med 26% fra 2004 til 2030, dvs. en årlig 
stigning på 0,9% (KKK, s. 127). Bilejerskabet i KK for perioden 2006 til 2015 forventes at 
stige med ca. 20.000 (KKK, s. 45). 
 

Ikke desto mindre regner man i klimaplanens baselinescenarie med en svagt faldende drivhus-
gasudledning fra trafikken. Man mener altså, at den allerede igangværende udvikling af mere 
energivenlige transportmidler vil opveje den øgede udledning fra flere biler (KKK, s.124-5). 
 

Det er der imidlertid ikke mange andre, der gør. 
 

Som det fremgår af det indledende citat fremskriver Det Internationale Energiagentur, IEA, i 
sin seneste rapport fra 2008 - i et business as usual-perspektiv - verdens bilpark fra en bestand 
på skønnede 650 millioner i 2005 til 1,4 milliarder i 2030. Centralt i citatet er, at Energiagentu-
ret ikke forventer, at der inden 2030 vil komme et kommercielt gennembrud i alternativ tek-
nologi til den eksisterende brændstofteknologi baseret på fossilt brændstof, men der imod en 
stigende efterspørgsel på fossile brændstoffer. Det vil naturligvis betyde en større CO2-udled-
ning. 
 

Også VVM-redegørelsen for Nordhavnsvej viser en markant forøgelse af CO2-udledningen i 
Hovedstadsområdet fra 2004 til basisår 2018 (uden Nordhavnsvej). Resultatet af den førte bil-
baserede trafikstrategi ses af nedenstående tabeloversigt: 
 
 

Fremskrivning af drivhusgasudledning fra vejtrafikk en, Hovedstadsområdet, tons CO2 
 

  2004* 2018**
Energiforbrug 29.900 38.200
CO2 2.193.000 2.803.000
CO 35.400 19.500
NOX 10.200 4.100
Partikler 380 120
VOC 2.100 900
SO2 110 140
 

*   Anne Kongsfelt, Københavns Kommune, Miljø- og Teknikafdelingen.  
** Nordhavnsvej, VVM-redegørelse og miljøvurdering, Januar 2009, s. 118. 
 

 
Forøgelsen i CO2-udledningen for hele perioden er på 610.000 tons, dvs. en gennemsnitlig år-
lig vækst på 1,8%. Her bør man bide mærke i, at CO2-udledningen fra vejtrafikken er opgjort 
for den meget større pendlerregion Hovedstadsområdet – sandsynligvis i erkendelse af det ab-
surde i at foretage CO2-beregninger for et afgrænset areal som Københavns Kommune, idet 
CO2-udledning bidrager til global forurening.  
 

DMUs fremskrivninger af drivhusgasudledningen fra vejtrafikken, såvel som hele transport-
sektoren, i perioden 2005 til 2015 for hele Danmark er ’kun’ på 0,5% om året - hvilket dog sta-
dig er højere end det fald, vi ser i klimaplanen. Inkluderes udledningen fra international fly- og 
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skibstransport øges transportsektorens drivhusgasudledning med hele 0,9% per år, således som 
det fremgår af nedenstående figur: 
 
 
 

Fremskrivning af drivhusgasudledning fra transportsektoren, hele Danmark, tons CO2-
ækvivalenter 
 
 2005 2015 Vækst/ år  
Vejtransport 12.384.000 13.036.000 0,5% 
National transport 13.225.000 13.902.000 0,5% 
National + international transport 18.518.000 20.186.000 0,9% 

 

Kilde: DMU: “Projection of Greenhouse Gas Emissions 2007 to 2025”, NERI Technical Report No. 703, 2009, 
Table 6.13 og Table 11.8. 
 

 
Alt i alt kan det undre, at Københavns Kommunes klimaplan regner med en svagt faldende 
tendens for drivhusgasudledningen fra trafikken, når fremskrivningerne for Hovedstadsområdet 
såvel som landet som helhed viser årlige stigninger på henholdsvis 1,8 og 0,5%. 
 

En mere bæredygtig position ville være at lytte til en af de toneangivende kredse inden for EU- 
systemet, direktøren for European Environment Agency, EEA, Jaqueline McGlade, som opfor-
drer EU-landene til at mindske efterspørgslen efter transport og i den forbindelse kommer med 
udtalelsen citeret ovenfor: ”Såfremt vi mener det alvorligt med klimatruslen, skal vi afslutte 
vor kærlighedsaffære med biler og fly.” 
 

Og præcis her træder det problem frem, som også er KKs akilleshæl i klimaspørgsmålet: den 
dominerende trafikpolitik er primært baseret på biladgang til byen, således som det fremgår af 
tabel 15 fra ”Nordhavnsvej, Baggrundsrapport, Trafik”, Københavns Kommune og Rambøll, 
november 2008: 
 

 
Andele af personture fordelt på transportmiddel 
 

  Basis  
2004 

Scenarie  
2018 

I Kbh. & Frb. Bil 28% 30% 
 Kollektiv 17% 18% 
 Cykel 26% 25% 
 Gang 29% 27% 
Til/fra  Bil 61% 63% 
Kbh. & Frb. Kollektiv 31% 30% 
 Cykel 7% 6% 
 Gang 1% 1% 
Ialt i og  Bil 40% 43% 
Til/fra Kollektiv 22% 23% 
Kbh. & Frb. Cykel 19% 17% 
 Gang 19% 16% 

 
 
I 2004 (basisår for modelberegningen) er fordelingen på transportformer blandt københav-
nerne, udregnet som personture, 28% bil, 26% cykel og 17% kollektiv trafik. Men den historie, 
som ikke nævnes i KKK, er trafikfordelingen over kommunegrænsen, hvor bil dominerer med 
61%. Den viste modelberegning for 2018, som er et scenarie, hvor bilejerskabet i Københavns 
Kommune er forøget med 28%, Nordhavnen udbygget med 200.000 etagemeter og Marmor-
molen med 170.000 etagemeter, udviser bestemt ikke en bæredygtig udviklingsretning. 
Tværtimod vinder bilen et par procent, både blandt københavnerne og over kommunegrænsen. 
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I VVM-redegørelsen anføres, at eksistensen af Nordhavnsvejen i sig selv ikke vil føre til for-
øgelse af biltrafikken og heraf øget CO2-udledning, men problemet er, at uden en Nordhavns-
vej og udvidelse af øvrige indfaldsveje mod København vil det ikke være muligt at realisere 
denne ekstra bilkørsel mod hovedstaden. Nordhavnsvejen, sammen med andre udvidelser af 
motorvejskapaciteten mod København, er - klimatisk betragtet - trojanske heste.  
 

De ’glemte’ drivhusgasudledninger: enorme mængder drivhusgasudledninger i forbin-
delse med de store trafikprojekters anlægsfaser 
 

Udover at bilparken anno 2015 sandsynligvis som udgangspunkt vil udlede mere CO2 end an-
taget, mener vi, at der mangler at blive taget højde for flere faktorer, som vil øge den 
forventede CO2-udledning. 
 

Det er prisværdigt, at der i VVM-redegørelser nu også foretages beregninger af drivhusgas-
udledning i forbindelse med projekters anlægsfase. Dette gælder for Nordhavnsvej VVM-rede-
gørelse og miljøvurdering fra januar 2009 og for Cityringen VVM-redegørelse og miljørapport 
fra maj 2008. I forbindelse med anlægsfasen skabes voldsomme mængder af CO2, jo længere 
tunnelstrækningen bliver.  
 

Den udledte CO2-udledning ved de alternative løsningsforslag for den planlagte konstruktion af 
Nordhavnsvejen tillige med udledning ved anlæg af Metrocityringen er opsummeret i neden-
stående tabeloversigt:  
 
Drivhusgasudledning i forbindelse med anlæg af Nordhavnsvejen og Metrocityring, tons CO2 
 

Nordhavnsvejen total per år 
Vejforslag A1 71.000 71.000 
Vejforslag A2 77.000 77.000 
Vejforslag B* 270.000 135.000 
Metrocityring 380.000 75.000 

 

Kilder: Vejforslag A: Københavns Kommune: Nordhavnsvej, VVM-redegørelse og miljøvurdering, s. 170,  
*Vejforslag B: Nordhavnsvej, s. 195 og Anne Kongsfelt, Metrocityring: Københavns Kommune og Frederiksberg 
Kommune: Cityringen – VVM-redegørelse og miljørapport, maj 2008, Tabel 9.13. 
 
For Nordhavnsvejens vedkommende drejer det sig om udledning i en 1-2 års anlægsperiode fra 
71.000 tons i forbindelse med Vejforslag A1 til 270.000 tons i forbindelse med Vejforslag B.  
Metrocityringens store udledningsmængder på i alt 380.000 tons over en 5-års byggeperiode 
skyldes det omfattende tunnelbyggeri, hvortil anvendes store mængder cement, jern og diesel. 
Udledningsmængderne er enorme, når man påtænker, at Københavns Kommunes målsætning 
for reduktion af CO2 fra transportsektoren inden år 2015 er på 50.000 tons.  
 

For at få et mere reelt billede af transportsektorens andel af CO2-udledningen bør udledningen 
ved trafikanlæg altså inkluderes.  
 

Københavnernes CO2-udledning fra international luft- og søfart bør inkluderes 
 

Drivhusgasudledningen fra kommunens transportsektor er beregnet på basis af Klima- og 
Energiministeriets og Kommunernes Landsforenings metode til at kortlægge CO2-udledninger 
i kommuner, den såkaldte CO2-beregner. Ifølge denne omfatter ”transport” vejtrafik, togtrafik, 
flytrafik, skibstrafik samt ikke-vejgående maskiner. Men det er alene københavnernes CO2-
udledning fra indenrigs luft- og søfart som er inkluderet, metodemæssigt ved at fordele landets 
samlede CO2-udledning fra indenrigs luft- og søfart efter indbyggertal i Danmark og Køben-
havns Kommune (KKK, s. 122). Den primære årsag til alene at inkludere den nationale trans-
port er Kyoto-aftalens rammer, hvor den internationale transport ikke er omfattet.  
 

Klimaplanen bør tage højde for, at en eventuel ’Københavner-aftale’ i december 2009 forhå-
bentlig får lukket dette store hul i den eksisterende Kyoto-aftale ved at inkludere en beregning 
over københavnernes drivhusgasudledning via international transport. 
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De udledte drivhusgasser fra international transport er ganske omfattende. Ifølge DMUs frem-
skrivning fra 2009 for hele Danmark svarede den internationale transport til 40% af den natio-
nale transport i 2005 og den vil stige til 45% i 2015. Den internationale søfart forventes at stige 
mere end den internationale luftfart frem til 2015, hvorefter flytrafikken stiger mere end skibs-
trafikken (DMU, Table 11.8 og Table 6.13).  
 

Da københavnerne transporterer sig oftere og længere internationalt end gennemsnits-
danskeren, vil det formodentlig ikke være en overdrivelse, at KK efter december 2009 skal 
opskrive klimaplanens drivhusgasudledning fra transportsektoren med omkring 50% 
 

Under alle omstændigheder er den ønskede besparelse på 50.000 tons årligt en variabel 
størrelse, eftersom den er sat i forhold til 2005. Hvis udledningen i 2009 er højere end i 2005 – 
hvilket er højst sandsynligt - skal initiativerne følgelig kunne skabe en yderligere reduktion. 
 

Tager man højde for ovenstående problemstillinger og foretager en mere reel beregning af 
transportområdets CO2-udledning, bliver det tydeligt, at der skal meget ambitiøse 
transportinitiativer på banen, hvis den ønskede reduktion skal opnås. 
 

Set i klimaperspektiv er Metrocityringen imidlertid mildest talt ikke særlig ambitiøs.  
 

Sammenlignet med basisfremskrivningen 2015 uden Metroring vil projektet efter 
færdiggørelsen i 2018 faktisk ikke føre til en reduktion af drivhusgasudledningen: forskellen 
beregnes til en status quo i form af en reduktion på beskedne 0,2% (Cityringen, s. 203).  
 
Metrocityringen betyder først og fremmest en omlægning af trafikken, specielt en reduktion af 
bustrafikken med ca. 50% Metrocityringen kan ikke bidrage til reduktion af den biltrafik, som 
især plager kommunens indbyggere, nemlig den udefra kommende pendlertrafik. Ringen 
tilgodeser alene centralkommunernes interne trafikproblemer: nedbringelse af trængsels-
problemerne på overfladen, således at der skabes plads til endnu flere biler, såvel pendlerbiler 
som forøget bilejerskab blandt kommunens borgere. 
 

Visionære bæredygtige trafikprojekter med CO2-reduktions-potentiale 
 

Københavns Kommune har altså behov for spektakulære og visionære trafikprojekter, som kan 
vise vejen frem mod en bæredygtig kollektiv trafikstrategi og dermed udgøre et brud med den 
traditionelle trafikløsningsmodel baseret på fremme af drivhusgenererende biltrafik.  
 

Blandt trafikforskere er der bred enighed om, at økonomiske virkemidler (pisk) i form af 
restriktioner over for biltrafikken i større omfang end kollektive trafikløsninger (gulerod) 
fremmer en bæredygtig trafikudvikling. Dette fremgår bl.a. af opsummeringen fra tænketanken 
CONCITOs første transportrapport i form af et Notat fra 13. november 2008: ”Mulige veje til 
CO2 reduktion i transportsektoren – en værktøjskasse”. 
 

På det overordnede plan træder især tre markante konklusioner frem: 
 

1. Økonomiske virkemidler er uden sammenligning den mest direkte og mest 
omkostningseffektive måde at opnå CO2-besparelser på, både ift. person- og 
godstransport. Økonomisk regulering af transportområdet kan således sikre, at det er 
billigst for forbrugeren at vælge den CO2-rigtige adfærd og samtidig skabe et marked 
for CO2-venlige teknologier.  

Konkret kan det være økonomisk regulering af vejtransporten i form af kørselsafgifter, 
højere afgifter på brændstof, afskaffelse af befordringsfradraget for bilister og/eller 
yderligere differentiering af registreringsafgifter til fremme af miljøvenlige biler – 
ikke mindst elhybridbiler. CONCITO mener på baggrund af dette notat at kunne 
konkludere, at nye økonomiske virkemidler er nødvendige for at sikre den nødvendige 
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ændring i transportmønsteret. 

2. Investeringer i infrastruktur til kollektiv trafik og bæredygtig godstransport har kun en 
begrænset effekt på CO2-udledningen, hvis de gennemføres uden en økonomisk 
regulering. Til gengæld er sådanne investeringer nødvendige, hvis man ønsker at 
sikre mobiliteten i samfundet, når man indfører en ny økonomisk regulering.  

3. I en investeringsplan for klimaet skal man huske at indregne både de investeringer, der 
reducerer CO2-udledningen, og de investeringer der øger CO2-udledningen. 
Investeringer i udvidelse eller nybygning af motorvej vil meget let opveje eller 
overgå de positive reduktioner i CO2-udledningen, som investeringer i kollektiv trafik 
kan give.    

Principperne bag ovenstående konklusioner er for så vidt indskrevet i Klimaplan København 
og med nedenstående forslag vil vi gerne være med til at skærpe den grønne profil på transport-
området. 
 

*** 
 

FORSLAG 
 

 
4.1 Alternativer til bilen  
 
Transportinitiativ 1. Flere cykler 
 

 
Bredere cykelstier 
 
 
Tilføjelse: Som nævnt ovenfor er det nødvendigt at sikre nok plads til cyklisterne, bl.a. i form 
af bredere cykelstier. 
 
 

 
Transportinitiativ 2. Styrket kollektiv trafik 
 

 
Brug erfaringer fra Skåne 
 

 
Tilføjelse: KK skal, sammen med de øvrige partnere i Hovedstadsregionen, undersøge hvilke 
af Skånetrafikens erfaringer, der kan overføres til storkøbenhavnske forhold. 
 
 

 
Uddybende bemærkninger:  
 

Kørsel med bus har i nogle årtier været betragtet som en fortsat nødvendig, men nedprioriteret 
form for kollektiv transportform. I kampen om det sparsomme areal i byerne har bussen mistet 
fremkommelighed i forhold til dens store konkurrent, bilen. En negativ spiral er indtrådt: 
takstforhøjelse og reduktion af det udførte trafikarbejde fører til færre passagerer og lavere 
billetindtægter, hvilket igen får myndighederne til at reagere på samme rutineprægede måde: 
yderligere takstforhøjelser og nedskæringer. Resultatet bliver sædvanligvis, at indtægtstabet 
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bliver større end besparelsen på omkostningssiden. 
 

Skånetrafikken har formået at vende denne negative spiral, idet den kollektive trafik har 
udviklet sig hurtigere end konkurrenten, de individuelle bilisters trafikarbejde. 
 

Skånetrafikken administrerer hele den kollektive trafiksektor i Skåne, dvs. både tog- og 
bustrafik og er nu ved at indføre letbane. Trafik betragtes ikke som et mål i sig selv, men som 
et middel i den regionale udviklingsstrategi. Skånetrafikens overordnede målsætning er, at 
antallet af rejser med kollektiv trafik skal stige med mindst 3% om året frem til 2015. 
Målsætningen er indtil videre blevet indfriet hvert år siden 1999. 
 

En nyorientering i prispolitikken er nødvendig for at tiltrække passagerer til at skifte til den 
kollektive trafik. Vi bør således have lavere priser, som ikke stiger hurtigere end det generelle 
prisindeks, hvilket hidtil har været tilfældet.  
 
 

Nyt initiativ: Letbanesystem til supplering af S-bane og metro 

 
 

 
Tilføjelse: KK skal arbejde for foreløbig følgende letbanelinjer til supplering af S-bane og 
metro: 
 

1) Herlev - Brønshøj - Nørrebrogade - City - Amagerbrogade - Sundbyvester Plads. 
 
2) Lundtofte - Lyngbyvej - Nørre Allé - Tagensvej - City, og på sigt videre fra Hovedbanegår-
den - Sønder Boulevard - Ny Carlsberg Vej - Valby Langgade - Valby Station - Toftegårds 
Plads - Vigerslev Allé - Hvidovre Hospital. 
 
 

Det er i alt en samlet linjelængde på ca. 80 km, baseret på letbaner.dks forslag til letbanesystem 
i Storkøbenhavn. 
 

Dertil kommer fortsat støtte til Hovedstadsregionens forslag om etablering af en letbane i ring 
4 til styrkelse af den kollektive trafik på tværs af regionens indfaldsveje. 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

I de seneste 25 år har energikriser og fremkommelighedsproblemer bevirket, at moderne spor-
vognssystemer har fået en større fremkomst og udvikling sammenlignet med andre kollektive 
transportsystemer, herunder metro. Frankrig har været pionerlandet i Europa. Som i de fleste 
europæiske lande nedlagdes sporvogne i efterkrigstidens Frankrig. Men siden den første let-
bane indviedes i Nantes i begyndelsen af 1985 har 15 byer bygget letbaner, og flere byer er på 
vej. I dag har stort set alle lande i Europa bygget letbanelinjer. I Danmark har Århus vedtaget 
at indføre letbaner, ligesom der er planer herom i Odense og Ålborg.  
 

En letbane er et sporbaseret transportsystem. Til forskel fra den traditionelle sporvogn bevæger 
letbanen sig hovedsageligt i eget tracé og er dermed adskilt fra vejtrafik. Den er lettere og bru-
ger derfor mindre energi, har større kapacitet og højere hastighed, men færre stop. Til forskel 
fra metroens tunnelbanesystem bevæger letbanen sig på overfladen og bidrager dermed til at 
begrænse pladsen til biltrafik, hvilket både betyder en nedgang i CO2-udledningen og en for-
bedring af trafiksikkerhed og tryghed.  
 
Letbanen er bemandet med operatør, har mindre vognlængde og dermed kapacitet, har flere 
stop og mindre hastighed, men måles transporttiden efter princippet fra før til dør kan den 
konkurrere med metroen. Erfaringer fra store og mellemstore byer i udlandet viser, at letbaner 
og sporvogne har en formidabel evne til at generere passagerer til den kollektive trafik. Her 
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spiller busser fallit, bl.a. på grund af manglende komfort og kapacitet. Dette gælder også 
trolleybusser samt hybrid- eller brintbusser. Letbanesystemet er ikke mindst langt billigere og 
hurtigere at anlægge end metrosystemet.  
 

Letbanesystemer kan samkøres med eksisterende og nye kollektive transportsystemer. Eksem-
pelvis kan letbaner på radialveje fungere som effektive fødelinjer til metroringlinjer. Buslinjer 
fra periferien kan fungere som fødelinjer til letbaner. I en række moderne storbyer integreres 
alle tre kollektive transportsystemer i et samlet mere fintmasket transportsystem.  
 

Byrummet kan revitaliseres, idet letbaner i bycentre kan forenes med nye eller oprustede gåga-
demiljøer med ny vejbelægning og fortovsliv, ganske tæt ved letbanen. Letbaner åbner mulig-
hed for fredeliggørelse af indre by (eksempel: Strasbourg). 
 

Arkitekter og designere får mulighed for visionær udfoldelse. Nye letbaner får ofte sit eget 
form- og farvesprog, som præger byens identitet, og går igen i funktioner langs banen: infor-
mationsstandere, ventepladser, affaldskurve. 
 

  
 

De foreslåede letbanelinjer. 
 

For at sikre høj rejsehastighed og formindsket strømforbrug forudsættes letbanerne prioriteret 
med grønt lys i vej- og gadekryds. 
 

Ifølge letbaner.dk vil prisen for de 80 km letbane pt. beløbe sig til 13-16 mia. kr., inklusive 
vognanskaffelser og depotfaciliteter. Dette beløb kan sammenlignes med den fortsat officielle 
pris på 15 mia. kr. for den blot 15,5 km lange Metroring - et beløb som på baggrund af erfarin-
gerne med metrobyggeriet i Köln sandsynligvis må fordobles. Finansieringen af letbanerne 
foreslås tilvejebragt ved et OPP-projekt, hvilket forekommer som eneste farbare løsning i KKs 
og omegnskommunernes økonomiske situation. 
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Nyt initiativ: Introduktion af hurtiggående busser i egen bane på de store 
indfaldsveje til København 
 
 

 
Tilføjelse: For at mindske pendlertrafikken til og fra København skal Københavns Kommune 
arbejde for en introduktion af hurtiggående busser i egen bane på de store indfaldsveje til Kø-
benhavn, herunder motorveje, eksempelvis i en bilbane på Ågade-Åboulevarden, parallelt med 
en genåbning af Ladegårdsåen. 
 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

De gængse bussystemer i centralkommunerne er forbundet med lav hastighed og ringe komfort 
og betragtes derfor som et transportmiddel for lavindkomstgrupper, som ikke har andet valg. 
Denne stigmatisering rådes der bod på ved indførelsen af busstrategien BRT, Bus Rapid 
Transit, hurtiggående busser i egen bane, som sigter mod en forbedring af infrastruktur, køre-
tøjer og køreplan. Formålet med BRT systemet er at tilnærme sig sporsystemers kapacitetsni-
veau, samtidig med at gængse bussystemers etablerings- og driftsomkostningsniveau bibehol-
des.  
 

Det ideelle BRT system bygger på følgende fortrin: Busserne kører i egen busbane og har sig-
nalprioritering, hvilket muliggør en fartplan med meget korte tidsintervaller og høj hastighed. 
Busserne har større kapacitet end traditionelle busser og er forsynet med indgange i lav højde, 
hvilket fremmer hurtig ind- og udstigning. Det samme gør betaling uden for bussen. Busserne 
bør være eldrevne eller køre på naturgas - i bedste fald lokalt produceret biogas - hvorved BRT 
systemet yder sit bidrag til et mere bæredygtigt transportsystem. Som letbanessystemet, men i 
modsætning til metrosystemet, bidrager BRT systemet til en regulering af overfladetrafikken 
og fungerer som et attraktivt alternativ til den bilbaserede ind- og udpendling langs byens radi-
ale indfaldsveje. 
 

En stor mængde byer på alle kontinenter har bygget forskellige varianter af BRT systemer; i 
Europa bl.a. i Frankrig (Paris, Nancy, Nantes, Rouen), Storbritannien (Cambridge, Edinbourgh, 
Glasgow, Leeds), Irland (Dublin), Holland (Amsterdam, Utrecht, Eindhoven, Almere), Belgien 
(Liege), Sverige (Göteborg, Stockholm) og Finland (Helsinki).  
 

 
 

Quality Bus Corridor i Dublin 
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4.2 Begrænsninger af biltrafik 
 
 

Nyt initiativ: Bilfri Middelalderby/Indre By 

 
 
Tilføjelse: KK indfører bilfri middelalderby/Indre By 
 
 
Uddybende bemærkninger: 
 

Adskillige gange er det blevet foreslået at mindske kommunens biltrafik ved at gøre Middelal-
derbyen/Indre By bilfri. Senest er projekt bilfri Middelalderby foreslået af Rambøll i den kon-
sulentrapport ”Virkemiddelkatalog – Transport”, som Københavns Kommune har bestilt i for-
bindelse med sit forarbejde med at udforme et udkast til klimaplan for kommunen. Rambøll 
vurderer, at gennemførelsen af et bilfrit område i Middelalderbyen vil kunne reducere kommu-
nens CO2-udledning med 19.-20.000 tons. Desværre er det et virkemiddel, som er fraværende i 
KKK. 
 

En væsentlig indvending mod at gøre Indre By bilfri ligger i synsvinklen, at det er urimeligt 
alene at begunstige en enkelt bydel som en bilfri zone, og at tilstødende bydele risikerer en 
yderligere belastning med biltrafik 
 

Følgende modargumenter kan føres i marken til fordel for at gøre Indre By bilfri: 
  

1. Middelalderbyen er det historiske centrum i Danmarks hovedstad med en meget stor 
koncentration af historiske bygninger og offentlige og private kulturinstitutioner, ikke 
blot til stor glæde for hele den danske befolkning, men også hovedattraktionen i 
Danmark for internationale gæster.  

 
2. Ved at gøre Indre By bilfri vil København følge i fodsporet af en begyndende række af 

historiske byer i udlandet, som begrænser biltrafikken i bycentret, eksempelvis Firenze 
og Siena i Italien. I de historiske bycentre udsættes kulturarven tillige for erosion via de 
forurenende stoffer, som i stort omfang stammer fra bilernes udstødning, hvilket tillige 
har befordret beslutningen om at gøre bycentret bilfrit. 

 
3. Alene trafikforsøg vil afgøre, om en fredeliggørelse af Indre By vil skabe større 

trafikpres på omgivende bydele, eller om fredeliggørelsen vil have en effekt i form af 
trafikfordampning, dvs. en reduktion i biltrafikken, således som det er tilfældet med 
trafikomlægningen på Nørrebrogade. 
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Nyt initiativ: Bilfrie byområder og byudvikling med  reduceret biladgang  
 
 
 
Tilføjelse: KK indfører bilfrie byområder og byudvikling med reduceret biladgang via dele-
bilsordning 
 
 
Uddybende bemærkninger: 
 

Et trafikpolitisk virkemiddel med biltrafikreducerende potentiale vil være at forene nye byud-
viklingsområder med status som bilfri boligområde eller med status som boligområde baseret 
på delebilsordninger. 
 

Hovedparten af de københavnske borgere har ikke et bilejerskab, så set med beboerøjne vil 
boligområder med begrænset biladgang være en attraktion: frihed for de gener som biltrafik er 
forbundet med. Boligområder med stærkt begrænsede parkeringsnormer vil bidrage til en re-
duktion af byggeomkostninger og lavere boligudgift. 
 

Det virker paradoksalt, at nye byudviklingsprojekter, der principielt bygger på bæredygtigheds-
principper, ikke indtænker bæredygtig transportadgang til bydelen som en bestanddel af en 
samlet bæredygtighedsstrategi. Det gælder eksempelvis det planlagte byggeri i Nordhavnen, 
hvor startskuddet til byområdets iværksættelse er konstruktionen af det biltrafikinducerende 
trafikprojekt Nordhavsvejen. Det samme gør sig gældende i forbindelse med bebyggelsen af 
Carlsberg-grunden, hvor den bilejende middelklasse, som formodes at blive den dominerende 
samfundsgruppe i det ny boligområde, vil opnå parkeringsmuligheder skjult under jorden, 
mens de samme bilejeres adgang til bebyggelsen især vil foregå ad veje i den sydlige del af 
København, som i forvejen hører til de mest trafikbelastede dele af byen. 
 
Kommunen bør - i samarbejde med entreprenørselskaber og boligselskaber, eksempelvis i 
Nordhavnen og på Carlsberg-grunden - gå foran og fremme en bilrestriktiv adgang til planlagte 
bydele i form af erklærede trafikdemonstratorier: bilfri byområde og delebilbaseret byområde.  
 
 
Transportinitiativ 6. Trafikomlægninger 
 
”Trafikfordampning” eller trafikomlægninger på brog aderne 
 
 
Tilføjelse: Københavns Kommune er via trafikforsøget på Nørrebrogade godt i gang med 
trafikomlægning og skabelse af nye byrum baseret på mindre biltrafik. Tilsvarende trafikom-
lægninger igangsættes på de øvrige brogader.  
 
 

 
Uddybende bemærkninger: 
 

Trafikforsøget på Nørrebrogade ser ud til at have bidraget til den ønskede trafikfordampning. 
Trafikforsøg med en målsætning om en reduceret biltrafik bør ledsages af et tilsvarende tilbud 
om opgradering af den kollektive trafikbetjening. Den store ulempe ved det igangværende tra-
fikforsøg er, at et sådant kollektivt tilbud ikke er blevet tænkt ind. Det mest avancerede tilbud 
vil være en skinnebåren løsningsmodel, eksempelvis en moderne sporvogn, et letbanesystem 
på Københavns indfaldsveje. 
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Nyt initiativ: Beijing-modellen: forbud mod bilbaseret pendlerkørsel 

 
 
Tilføjelse: Der indføres forbud mod bilbaseret pendlerkørsel én ud af ugens fem hverdage fra 
kl. 7 til kl. 20 
 
 
Uddybende bemærkninger: 
 
Københavns Kommune skal i samarbejde med omegnskommunerne arbejde på at opnå tilla-
delse til et forsøg med Beijing-modellen. Sigtet med Beijing modellen er at reducere den bilba-
serede pendlertrafik med 20%, således at trængselsproblemerne og forureningsniveauet reduce-
res. Modellen blev introduceret som trafikforsøg for perioden april 2009 til april 2010 og byg-
ger videre på en endnu mere restriktiv trafikstrategi før og under De Olympiske Lege i august 
2008. 
 
Modellen tvinger biltrafikanterne til at finde ud af, hvordan det er muligt at komme på arbejde 
med kollektive transportmidler og efterspørge brugen af dem. Igen er forudsætningen, at det 
kollektive trafikudbud er tilstrækkeligt, både hvad kapacitet og komfort angår. 
 

I modsætning til endnu mere restriktiv model, byggende på flere ugentlige forbudsdage, vil 
modellen næppe tilskynde velstillede borgere i forstadskommunerne til at basere deres daglige 
pendling på et dobbelt bilejerskab, dvs. anskaffelse af pendlerbil nr. 2.  
 
 
 

Nyt initiativ:  Åbning af Ladegårdsåen  
 

 
 
Tilføjelse: Åbning af Ladegårdsåen skal være en del af Københavns klimastrategi 
 
 

 
Uddybende bemærkninger: 
 
Ladegårdsåen er for længst gravet ned under Åboulevarden. Måske gav det engang mening at 
gemme vandløbet væk; men i dag findes der mange gode argumenter for at bringe det løbende 
vand frem igen. De strækker sig lige fra folkesundhed til klimaproblematikken. 
 

Med baggrund i mål i Agendaplanen bevilligede Teknik og Miljøudvalget i 2006 1,5 mio. kr. 
til forundersøgelse af mulighederne for genåbningen af flere rørlagte åer. Der blev i 2006-2007 
lavet skitseprojekter om åbning af henholdsvis Grøndals Å og Lygte Å. Da en åbning af Lade-
gårds Å ansås for at være ret kompliceret, har forvaltningen haft brug for mere tid til at udar-
bejde en idéskitse for dette projekt. 
 

Idéskitsen for åbning af Ladegårdsåen vurderer to linjeføringer - den ene fortløbende i åens 
nuværende løb, Ågade/Åboulevarden - den anden forlægger åen til Borups Allé/Rantzausgade. 
Efter en afgrænset vurdering af de nuværende trafikale konsekvenser fraråder forvaltningen i 
København en åbning i selve Åboulevarden. Der er i denne vurdering ikke i tilstrækkelig grad 



 19

set på alternative trafikløsninger og fremtidige behov, herunder en imødekommelse af klima-
problematikken. 
 

Forvaltningen skønner dog i sin afgrænsede vurdering, at det vil være muligt at åbne Lade-
gårdsåen i Borups Allé/Rantzausgade. En sådan løsning vil gøre det muligt at få skabt et nyt og 
meget spændende byrum og forbindelse mellem Nørrebro og Søerne og dermed Indre by. Det 
vil give københavnerne en række nye rekreative muligheder samtidig med at naturen vil få 
bedre plads i byen. Endvidere lægger denne løsning sig tæt op af ønsker om at gøre Rantzaus-
gade til et mere attraktivt centrum i bydelen. 
 

Forvaltningen har ikke i 2009 midler til skitseprojektet for Ladegårdsåen, der vil koste 3 mio. 
kr. at gennemføre. Omkostningerne ved at realisere selve åbningsprojektet kan ikke vurderes 
præcist, før et skitseprojekt foreligger, men skønnes i størrelsesordenen 250-500 mio. kr. På 
den baggrund har det været forvaltningens indstilling, at der ikke arbejdes videre med projek-
tet. 
 

Det er alligevel vigtigt, at der holdes liv i idéen om at bringe Ladegårdsåen op, og at dette 
netop gøres i Åboulevarden/Ågade. Grunden hertil er, at trods KKs arbejde med idéen, er der 
en række vigtige dimensioner, der ikke i tilstrækkelighed er medtaget.  
 

Eksempelvis findes der ikke nogen reel klimavurdering af projektet, hvilket i sig selv er et godt 
argument for ikke at lægge projektet væk. Tillige er den hidtidige borgerinddragelse for margi-
nal til at være repræsentativ og giver derfor ikke noget fyldestgørende billede af borgernes øn-
sker. 
 

Der er sket meget i hovedstaden siden Ladegårdsåen forsvandt. Ågade/Åboulevarden er for-
vandlet til en af Københavns mest trafikerede vejstrækninger med alvorlige sundhedsskadelige 
bivirkninger til følge. København har længe ønsket at afgrænse trafikken. 
 

 
 

Visualisering af Ladegårdsåen ved Åboulevarden (af 1:1 landskab, 2009). 
 

Trængselsafgifter i form af betalingsring eller bompengeordning. 
 

Vi er enige med Københavns Kommune og de øvrige kommuner i Kommuneforum i, at kør-
selsafgifter i form af en betalingsring omkring København vil være en meget effektiv metode 
til at mindske bilpendlertrafikken mod København på. Så vi vil tilskynde KK til at fortsætte sit 
pres over for regering og Folketing for at få grønt lys til at indføre en betalingsring. Samtidig 
støtter vi forslaget om, at provenuet fra kørselsafgifterne alene skal anvendes til at finansiere en 
udbygning af den kollektive trafik. 
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Kapitel 5: Byggeri og renovering af bygninger 
 
Overordnede kommentarer 
 

Som vi kan læse i stort set alle landets medier står det offentlige overfor en massiv renovering 
af dets bygningsmasse. Dette skal selvfølgeligt ses i sammenhæng med behovet for en reduk-
tion af energiforbruget i såvel det nye som eksisterende byggeri. I den sammenhæng er det 
glædeligt, at Københavns Kommune har udarbejdet en klimaplan, og at byggeriet heri fremstår 
som en væsentlig kilde til at reducere byens CO2-fodaftryk. Særligt fordi byggeriet konsumerer 
omkring 50% af det samlede energiforbrug i Danmark, fra renovering og nyopførelser til drift 
og klimastyring. 
 

Generelt synes planen for, hvordan der opnås energibesparelser og CO2-reduktion i det offent-
lige byggeri, dog at være for fokuseret på det kortsigtet økonomisk bæredygtige. Dette synes 
uheldigt i forhold til den megen energi, som bruges i byggeriet, og ikke mindst i forhold til de 
politiske ambitioner, som fremgår af Københavns Klimaplan.  
 

Såfremt der skal indgå snævre økonomiske overvejelser i energioptimeringen af kommunens 
eksisterende bygninger og nybyggeri, må der som minimum kalkuleres med langsigtede 
tilbagebetalingstider på disse investeringer. For det første er levetiden på mange vedvarende 
energianlæg typisk 30 til 50 år, og for det andet regnes der allerede med tidshorisonter på OPP 
(offentligt privat partnerskab) samarbejder på 30 år, hvilket som minimum bør være muligt at 
overføre på de kommunale CO2-begrænsende og klimatisk bæredygtige initiativer. 
 

Det er ligeledes et problem, at den estimerede størrelse på de økonomiske investeringer gene-
relt er sat temmelig lavt i forhold til den opgave, der ligger forude. Endvidere er København i 
dette oplæg til Klimaplanen meget forsigtige med at stille egentlige krav til energiforbrug, 
CO2-udledning og anden klima- og miljøbelastning forbundet med byggeri. Vi foreslår derfor, 
at disse krav skærpes.  
 

Endelig er det vigtigt at kommunen bibeholder fokus på vigtigheden af, at arkitektonisk kvali-
tet går hånd i hånd med den bæredygtige udvikling. Sker dette ikke, vil vi om få år stå med en 
ubrugelig bygningsmasse, der ganske vist i teorien har et lavt energiforbrug. Som eksempel 
kan fremhæves meget af det, der blev bygget under kakkelovnscirkulæret, der var en konse-
kvens af 70'ernes oliekriser.  
 

KKKs planer om hotmapping er en rigtig god idé, som bør indarbejdes så hurtig som muligt.  
Miljøpunkt Indre By-Christianshavn bruger et termografisk kamera og har erfaret, at der ligger 
et stort pædagogisk potentiale i den synliggørelse af varmetab og energiforbrug, som er mulig 
med termografiet. Sammen med termografering i øjenhøjde vil luftfotografierne give et rigtig 
godt redskab til at visualisere behovet for efterisolering og bygningsrenovering.  
 

For at det skal lykkes at forløse KKKs vision om en CO2-neutral by, er det vigtigt ikke kun at 
fokusere på individet og systemet, men at se på alle niveauer: familien, foreningen, virksomhe-
den og bolig/ejerforeningen. Som eksempel kan nævnes, at Klimabevægelsen i København i 
samarbejde med en række af byens Miljøpunkter er ved danne et netværk af miljøudvalg i an-
delsboligforeningerne. Disse miljøudvalg vil udarbejde CO2-handlingsplaner, som på sigt stiler 
mod CO2-neutralitet. 
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FORSLAG 
 
 
Ændring side 55: Målet for den procentvise besparelse fra bygninger forhøjes fra de nuværende 
10%  
 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

Opnåelsen af disse 10% svarer til 20-25% reduktion af byggeriets energiforbrug, hvilket igen 
svarer til, at samtlige bygninger i gennemsnit skal renoveres i henhold til kravene for energi-
klasse 2 for nybyggeri i bygningsreglementet 08. En ambitiøs klimaplan bør nærme sig et gen-
nemsnit, der ligger tættere på kravene for energiklasse 1. 
 
 
 
Tilføjelse side 56: Der skal dertil foretages en uddannelsesindsats for byens byplanlæggere, 
således at det sikres, at Københavns udvikling hele tiden vil være på forkant med teknologi og 
klimaløsninger.  
 
 
 
5.1 Fokusområde: KKs egne bygninger 
 
 
Tilføjelse side 58: Kommunens ejendomme er i flere henseender ideelle til at afprøve arkitek-
toniske renoveringsprincipper, der reducerer energiforbruget og samtidig højner de rumlige og 
indeklimamæssige kvaliteter.  
 
Kommunen vil endvidere kun godkende projekter, hvor klimaet tænkes sammen med byggeri-
ets arkitektoniske og funktionelle helhed. Klimainstallationerne må ikke fremstå som en adde-
ring til byggeriet, der kan til eller frakøbes efter forgodtbefindende.  
 
Eftersom det nuværende landsdækkende anlægsloft er en væsentlig barriere for både en for-
nuftig energirenovering såvel som anden tiltrængt vedligeholdelse af de kommunale bygninger, 
vil KK fortsat arbejde på at ændre denne politik. 
 
 

Der ønskes i øvrigt en uddybning af, hvilke krav og incitamenter og hvilken organisering, fi-
nansiering samt understøtning Københavns Kommune vil anvende. 
 
 
 
Side 59, øverst * Ændring, punkt 2: Tilbagebetalingstid på under 10 år, ændres til under 30 år. 
 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

Man bør realisere alle forslag til energibesparelser med tilbagebetalingstid på under 30 år. Kra-
vet om en tilbagebetalingstid på under 10 år forhindrer, at der ved renoveringer af kommunens 
ejendomme umiddelbart kan udvikles arkitektoniske løsninger, hvori der indgår solceller.  
 

Denne ændring indskrives også i kapitlet om bygningsinitiativ 2. 
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Ændring punkt 3: Krav om lavenergiklasse 1 ved større nybyggeri med fokus på elforbrug, 
vedvarende energi og klimatilpasning ændres til:  
 

Krav om lavenergiklasse 1 ved alle nybyggerier med fokus på elforbrug, krav om implemen-
tering af vedvarende energi og klimatilpasning. 
 

Denne ændring indskrives også i kapitlet om bygningsinitiativ 3. 
 
 
 
Bygningsinitiativ 1. Energistyring og miljørigtig drift 
 
 
Tilføjelse side 59: Under punktvis opremsning af tiltag: Implementering af intelligente 
styringssystemer. 
 
 
 
Bygningsinitiativ 2. Klimafokus ved renovering af kommunens bygninger 
 
 
Tilføjelse side 61: Vi foreslår, at det præciseres, hvordan det tænkes implementeret at:  
 
 

” ... energibesparelser, anvendelse af vedvarende energi og klimatilpasning af 
bygningerne altid er med på dagsordenen ved større vedligeholdelses- og 
ombygningsarbejder.” 

 
 
Vi foreslår endvidere, at der sættes et loft for bygningernes maksimale energiforbrug/M2 eller 
for hvor mange procent lavere end energiklasse 2, bygningerne skal være. 
 
 

 
 
 
Kommentar til side 60, nederst:  
 
 

”CO2-potentiale 6.100 tons CO2/år i 2015. Ved reduktion i energiforbruget på 7,5%. Der 
er stor usikkerhed knyttet til potentialet, da den afhænger af samspillet mellem en lang 
række tekniske forhold og adfærd.” 

 

Er ovenstående formulering udtryk for at Københavns Kommune har en så lille indflydelse på 
styringen af energiforbruget i kommunen, at den ikke med sikkerhed kan sikre, at der gennem-
føres en så lille reduktion som 7,5% inden år 2015? 
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Ændring side 61: Det årlige antal kvadratmeter med nyopsatte solceller forhøjes. 
 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

Hvis der kun opsættes 1000 m2 solceller om året, vil det tage 8-10.000 år alene at dække det 
nuværende husstandsforbrug af elektricitet i København. Ganske vist må det formodes, at pri-
vate og staten også vil sætte solceller op, hvilket vil afkorte den ovenfor angivne noget lange 
periode. Alligevel foreslår vi ambitionsniveauet for opsætning af solceller højnes. 
 
Denne ændring gennemføres alle relevante steder i planen. 
 
 
 
Tilføjelse side 62: Afsnittet Skærpede EMO-krav 
 
 

”I 2006 trådte en ny lov om energimærkning (EMO) i kraft. Den betyder, at alle offentligt 
ejede bygninger skal være energimærkede senest den 1. juli 2009. En aftale mellem 
Kommunernes Landsforening og Staten betyder desuden, at alle energibesparelser fra 
energimærkningen med en tilbagebetalingstid på under 5 år skal realiseres inden 5 år efter 
mærkning. Som led i at blive verdens Miljømetropol vil Københavns Kommune gå videre 
end denne aftale og hæve grænsen for, hvad der skal realiseres til at omfatte alle 
energibesparelser med en tilbagebetalingstid på op til 10 år ... ”  

 
 
– tilføjes:  
 
”Samtidig vil vi sænke tidsfristen for, hvornår energibesparelser med en tilbagebetalingstid på 
under 5 år skal være realiseret, således at de skal være gennemført inden 2 år efter mærkning.” 
 
 
 
 
Ændring side 62:  
 
 

”Disse aktiviteter vil både fremme en hurtig reduktion af CO2-udledningen og medføre 
væsentlige besparelser inden for få år. Besparelser, som kan være med til at finansiere 
fremtidige projekter ... ”  

 
 
- ændres til:  
 
”Disse aktiviteter vil både fremme en hurtig reduktion af CO2-udledningen og medføre væ-
sentlige besparelser inden for få år. Besparelser, som skal være med til at finansiere fremtidige 
projekter.” 
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Ændring side 62:  
 
 

”Som udgangspunkt vil der blive stillet krav om realisering af alle energibesparelser med 
en tilbagebetalingstid på op til 20 år ... ”  

 
 
 - ændres til:  
 
”Der vil blive stillet krav om realisering af alle energibesparelser med en tilbagebetalingstid på 
op til 30 år.” 
 
 
 
 
Ændring side 63, øverst:  
 
 

”Retningslinjerne skal sikre større energibesparelser ved renovering ud over 
bygningsreglementets basiskrav og især sætte fokus på at reducere elforbruget, da det har 
den største CO2-reduktion. Desuden skal de sikre, at renoveringen af kommunens egne 
bygninger baserer sig på et helhedsorienteret teknisk, økonomisk og politisk grundlag. 
Det kræver en afvejning af sammenhængen mellem effekt og pris. Retningslinjerne skal 
desuden sikre, at klimarenoveringen af de enkelte bygninger fører til fremtidssikrede 
løsninger,”  
 

 
- ændres til:  
 
”Retningslinjerne skal sikre større energibesparelser ved renovering udover bygningsregle-
mentets basiskrav og især sætte fokus på at reducere elforbruget, da det har den største CO2-
reduktion. Desuden skal de sikre, at renoveringen af kommunens egne bygninger baserer sig på 
et helhedsorienteret arkitektonisk, funktionel, teknisk og politisk grundlag. Retningslinjerne 
skal sikre, at klimarenoveringen af de enkelte bygninger fører til fremtidssikrede løsninger.” 
 
 
 
Bygningsinitiativ 3. Fremtidens lavenergibyggeri 
 
 
Tilføjelse side 65-66: Endvidere skal det sikres, at alle energibesparelser tillægges den almin-
delige drift af de institutioner, der har til huse i de renoverede bygninger.  
 
 
 
 
Tilføjelse side 65-66: KK vil lave en politisk handleplan med henblik på at få forhøjet ramme-
beløbet for opførelsespris af alment boligbygger, som på nuværende tidspunkt er en barriere for 
at bygge ambitiøst lavenergibyggeri. 
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5.2 Fokusområde: Boligbebyggelse 
 
 

Nyt initiativ: Tilskud til energirenovering af boli ger 
 

 
 
KK vil give tilskud på op til 40% ved energirenoveringer af boliger, tilskuddet skal gælde alle 
boligformer i Københavns Kommune. 
 
 
 
5.3 Fokusområde: Erhvervsbebyggelse 
 
 
Tilføjelse side 71:  
 
 

”Administrationsbygninger udgør knapt halvdelen af erhvervsbygningsmassen og har 
derfor en betydelig rolle i forhold til CO2-reduktion. Den københavnske erhvervs-
bygningsmasse har et teoretisk CO2-reduktionspotentiale på ca. 27.600 tons i 2015.” 

 
 
- suppleres med information om størrelsen på det nuværende udslip. 
 
 
 
Bygningsinitiativ 8. Dialog og oplysning om energibesparelser 
 
 
Tilføjelse side 72-73: Vi foreslår, at der opstilles mål for hvor mange frontløber-virksomheder, 
der skal være i år 2015. Disse virksomheder er særligt interessante, da de forpligter sig til at 
opfylde flere krav.  
 
 
 
5.4 Fokusområde: Lokal energiproduktion 
 
 
Ændring side 73: Afsnittet  
 
 

”Der findes flere forskellige typer af lokal energiproduktion. Mest udbredt er brug af so-
lens energi til produktion af strøm og varme og brug af vind til elproduktion. 
Fjernvarmen er fuldt udbygget i Københavns Kommune med 98% af københavnerne til-
sluttet. Fjernvarmesystemet er en meget CO2-venlig energiform, særligt da store dele af 
energi stammer fra CO2-neutral energi i form af biomasse og affald. Derfor er individuel 
solvarme mindre interessant i Københavns Kommune ... ”  

 
 
erstattes af et afsnit, der fremhæver vigtigheden af, at der satses på en udbygning af vedvarende 
energiformer, herunder energi fra solen, for at vi på sigt kan slippe for at afbrænde kul, olie og 
affald på vores kraft-varmeværker. 
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Uddybende bemærkninger: 
 

Det er sandt, at fjernvarme systemet er en yderst effektiv måde at udnytte afbrændingen af fos-
sile brændsler på. Det skal dog nævnes, at det meste af vores el og dermed fjernvarme pt. 
stammer fra afbrænding af kul. Ligeledes er det en bagvendt påstand at kalde affald CO2-neu-
tralt, idet en inkludering af CO2-udledningen ved produktionen af det affald, der bliver brændt 
på vores kraftvarmeværker, vil gøre dette brændsel langt mere CO2-forurenende end kul. Af-
faldet skal derfor søges minimeret betragteligt over de næste få år. 
 
 
 

Nye initiativer: Der indføjes følgende nye bygningsinitiativer  
 

· Bygningsinitiativ XX: Solfangere. 
 
· Bygningsinitiativ YY: Mikrovindmøller  
 
 

Uddybende bemærkninger: 
 

Der er intet til hinder for, at der allerede nu opsættes vertikale mikrovindmøller udvalgte steder 
i byens rum. Møllerne er yderst billige og lette at sætte op og tage ned igen, hvis der opstår 
problemer med prioriteringen. Almindelige mikrovindmøller er desuden meget anvendelige i 
haveforeninger, der ofte ikke er tilsluttet elnettet. 
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Kapitel 6: Københavnerne og klimaet 
 
Overordnede kommentarer 
 

Kapitel 6 i Københavns Kommunes Klimaplan har som mål, at 4% af den samlede CO2-reduk-
tion i 2015 skal opnås ved at involvere københavnerne i klimaindsatsen. Københavns kommu-
nes vurdering er således, at københavnerne alene ved at ændre adfærd inden for hverdagshand-
linger kan stå for 4% af den reduktion, som kommunen har besluttet at opnå. 
 

Læses kapitlet uafhængigt af de resterende kapitler i klimaplanen kan det se ud som om, at kø-
benhavnernes adfærd spiller en meget lille rolle for klimaet. Når borgernes klimaindsats i ka-
pitel 6 er målsat til blot 4% reduktion skyldes det, at klimaplanen er disponeret således, at væ-
sentlige områder så som efterisolering af boligen og forandring i transportkulturen er placeret i 
andre kapitler og indgår i andre regnestykker. Det er positivt, når københavnernes hverdagsad-
færd behandles særskilt i et kapitel, men det er samtidig uhensigtsmæssigt, når kapitel 6 isole-
ret set giver det indtryk, at den individuelle indsats ikke har den store betydning. Det kan uhen-
sigtsmæssigt kommunikere, at københavnernes egne handlemuligheder er ubetydelige. Kapitlet 
kunne derfor med fordel medtage hele det repertoire af indsatsområder, der har afsæt i beslut-
ninger, der tages af den enkelte borger. I det mindste må denne forudsætning for målsætningen 
forklares indledningsvist. 
 

Københavnernes adfærd og holdninger er efter vores mening helt centrale i udviklingen frem 
imod en CO2-neutral og senere fossilfri by; både i de konkrete tiltag, som er fremhævet i kli-
maplanen og i forhold til fremadrettet at bidrage med folkelig opbakning og legitimitet til kli-
maambitiøse politikere. Som klimaengagerede organisationer (Miljøpunkter og NGO’er) ser vi 
særligt vores rolle inden for arbejdet med den dialogbaserede menings- og holdningsdannelse 
af og med københavnerne. Vi vil være aktive i at fremme byens og vores egne mål om mar-
kante CO� -reduktioner langt ud over et topmøde i december 2009 og en valgperiode.  
 

Vi vil som Miljøpunkter og NGOer med et stærkt engagement i klimaet til stadighed inddrages 
i dialog med politikerne og forvaltningen og hjælpe med til at implementere klimapolitikker i 
København. Ikke alene fordi vi gerne vil påvirke politikerne til fortsat at have et højt ambiti-
onsniveau, men også fordi vi ønsker at bidrage med vores viden fra vores møder med køben-
havnerne og fageksperter på klimaområdet. Som eksempler på emner, hvor vi mener, at vi som 
folkelige organisationer kan bidrage er: 
 

· Fortsat offentlig dialog om vores klimarelaterede udfordringer 
· Udfordringen med at engagere de målgrupper, som er svære at nå 
· Alternativ kommunikation i det offentlige rum 
· Udvikling af nye initiativer 

 

Borgernes vareforbrug er en væsentlig parameter i den samlede klimavurdering af byen. Des-
værre mangler denne helt i København kommunes klimaplan. Selv om vareforbruget er en van-
skeligt målbar parameter, burde det inddrages i klimarapporten, da den udgør et væsentligt 
omdrejningspunkt i borgerens adfærdsmønster og er en markant del af borgerens og virksom-
hedens CO2-udledning. Københavnernes forbrug har betydning for byens samlede CO2-fodaf-
tryk (også selvom det ikke spiller nogen stor rolle i opgørelsesmetoden i klimaplanen). En 
række varegrupper er mere CO2- og metanbelastende end andre. Eksempelvis er kød i gennem-
snit en langt større belastning end grøntsager. Det er derfor væsentligt, at københavnerne under 
det daglige indkøb kan reflekter over deres valg, da eksempelvis nedsættelse af kødforbruget 
kan føre til en positiv forskel i den reelle CO2-belastning. Københavns Kommune kunne ek-
sempelvis aktivt promovere en årlig eller månedlig kødfri dag, hvor der heller ikke blev serve-
ret kød i byens offentlige institutioner.  
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Erfaringer med borgerinddragelse viser, at det kan være en udfordring at engagere borgerne i 
klima- og miljøorienterede problematikker. Hvis Københavns klimaambitioner skal lykkes, 
kræves demokratisk og social, helhedsorienteret borgerinddragelse, hvor borgerne oplever, at 
deres udfordringer og de løsninger, som de selv bidrager med, bliver hørt og taget alvorligt.  
Det arbejde vil vi gerne deltage i. 
 

København har heldigvis mange kvalificerede organisationer, der vil gøre en aktiv indsats og er 
klar til at engagere sig. Det er vigtigt, at kommunen samler trådene mellem byens Miljøpunk-
ter, NGOer, iværksættere og andre. Formålet er gensidig inspiration, samarbejdsprojekter og en 
ramme for, at noget nyt kan udvikles. Det ville være til stor hjælp og inspiration, hvis den af 
Deloitte og Charles Secrett (London Climate Plan) udarbejdede ’Behaviour Change Activities 
– Best Practice Description’ blev udviklet således, at der eksisterer et samlet katalog over initi-
ativer, der er blevet taget i brug kloden rundt med henblik på at engagere befolkningerne i kli-
maindsatsen. 
 

Borgerfokus, fællesskabsfokus og målgruppefokus 
 

Kommunikationen om klima bør tage udgangspunkt i Københavnernes hverdag og daglige 
udfordringer frem for fokus på ’red klimaet’. Vi anbefaler, at der i højere grad fokuseres på 
områder, hvor borgeren konkret ud fra sin egen situation kan gøre en positiv forskel. Vi vil 
gerne tages med på råd og være med til at inddrage borgerne. Selv om man kan udpege mål-
grupper og segmenter, er det altså vigtigt at have respekt for den enkelte københavners hver-
dag. Eksempelvis er ferierejser en del af hverdagen for de fleste – men hvis man vil skabe re-
fleksionen over destination og transportform, må man i dialog med individerne.  
 

Der findes mange forskellige former for organisationer, som har betydning i individets hver-
dag. Eksempelvis beboerforeninger, ejer- og andelsforeninger, miljøudvalg og religiøse fælles-
skaber. For at nå borgerne kan kommunen med fordel udføre målrettet kommunikation mod de 
forskellige typer af foreninger. 
 

Naturvidenskabelige fænomener, herunder klimaproblematikker, kan være svært forståeligt for 
mange mennesker. Derfor kan rollemodeller og ECO-teams være velegnede til at konkretisere 
og afmystificere klimaproblematikkerne. Samtidig udsender rollemodeller en stærk signal-
værdi, som er lettere at forstå end tabeller og prognoser.  
 

Gør det let for borgerne at skabe fælles klimaprojekter 
 

Det er nu engang sjovere at være aktiv i klimasagen, når man er det sammen med andre. 
Københavns Kommune bør arbejde for udvikling af demokratiske dimensioner og fælles kon-
krete projekter. Eksempelvis ved at promovere og skabe platformene for folkeejede vindmølle-
projekter. Et andet sted, hvor man med fordel kunne inddrage borgerne er i forhold til udvik-
ling af strukturelle støtteordninger, som f.eks. afgifter og skatteordninger. Vi er klar over at 
noget sådant formentligt vil skulle ske sammen med politikerne på Christiansborg, men også 
de må kunne se behovet. Det er altså vigtigt både at hjælpe borgerne til klimarigtige valg, men 
også vigtigt, at borgerinddragelsen giver mulighed for at borgeren selv får ordet og kan agere 
indenfor fastsatte rammer. Ydermere ønsker vi at understrege vigtigheden i, at positiv adfærd i 
forhold til klimaudfordringen ikke kun bliver forbeholdt ressourcestærke familier.  
 

Et positivt udtryk 
 

Det er vores opfattelse, at nærhed for borgeren lettere opnås med en engageret og i nogle til-
fælde humoristisk tilgang til emnet. Dette står i kontrast til skrækscenearier, hvor man maler 
dommedagsprofetier på globalt plan. Det er også vores opfattelse, at man i nogle tilfælde med 
fordel kan gøre klimaproblematikken hverdagsrelateret ved at koble den til nogle af de nære 
problematikker; ophobning af affald i det offentlige bymiljø, andre former for bæredygtighed, 
partikelforurening mv. Klima og miljø er andet en CO� -snak, og andre koblede aspekter appel-
lerer ofte mere til den enkelte borger.  
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Langsigtet fokus: Skab traditioner 
 

Ved at udvikle nye klimavenlige traditioner kan der antageligvis skabes vedblivende adfærds-
ændringer, der i højere grad opfattes som en selvfølgelighed end påtvungne adfærdsændringer. 
Traditioner opnår en styrke ved fortsat at minde os om budskaber og at sætte os i gang med 
konkret handling. Derfor vil vi gerne sammen med kommunen engagere os i at skabe bære-
dygtige traditioner, der forankrer sig i dagligdagen. 
 

 
*** 

 

FORSLAG OG KOMMENTARER 
 
6.1 Fokusområde: Københavnernes klimaindsats 
 
Københavnerinitiativ 1. Flere klimakøbenhavnere 
 
Klimakbh.dk skal suppleres med andre medier og metoder, således at ikke kun internetbrugere 
kan blive klimakøbenhavnere. På den måde bliver klimaproblematikken mere synlig ’uden for’ 
skærmen. 
 
Københavns Kommune er allerede leveringsdygtige i mange informationer, der kan få os som 
københavnerne til at handle lidt mere klimaklogt. Målet må være at gøre det let for byens bor-
gere at være klimavenlig. Vi er enige i, at de bedste effekter nås ved at gøre klimaindsatsen let 
og fordelagtig for den enkelte københavner, familie og virksomhed.  
 

I klimaplanens forestillinger omkring den indsats, der skal til for at sikre flere klimakøbenhav-
nere, er der taget udgangspunkt i internettet som den primære informationskilde.  
 

Internettet er et godt og brugbart kommunikationsmedie. Det er imidlertidigt overvurderet i 
forhold til at udbrede information, som vil påvirke københavnerens adfærd. Indtil videre har 
KlimaKBH.dk kun genereret små 2377 klimakøbenhavnere – svarende til 0,45 pct. af den kø-
benhavnske befolkning, hvilket er med til at understrege, at internettet ikke kan stå alene som 
informationskilde.  
 

Der er stadigvæk mange, som slet ikke eller kun i mindre udstrækning bruger internettet. Sam-
tidig er de, der reelt benytter internettet, ofte yderst selektive i deres brugervalg af internetpor-
taler. Derfor bør det materiale, der udarbejdes til internettet være yderst gennemarbejdet – og 
det bør samtidig suppleres med en række andre informationsindsatser, der også påvirker kø-
benhavnernes adfærd. At indfange de ’ikke grønne’ københavnere er den største udfordring, og 
løsningen ligger næppe i internetbaseret information. 
 

I forhold til den massive udvikling af KlimaKBH.dk kan én mulighed være, at den udbygges 
med en platform, der integrerer de sider på nettet, hvor der formidles mellem borgere og virk-
somheder, som ønsker at nedbringe CO2-udslippet ved at genbruge. Derudover er det vigtigt, at 
der linkes til KlimaKBH.dk fra et stort antal af andre hjemmesider – både de der har med klima 
at gøre, men også de, der ikke nødvendigvis kan kobles til klimaemnet.  
 

Et supplement til internettet kan være papirmateriale, som distribueres til husstande – gerne 
som enkelte sider eller indstik i allerede etablerede gratisaviser eller lokalaviser. Indstikket kan 
indeholde små historier om klimavenlige (kendte) personer, råd til hvordan man bliver mere 
klimavenlig i hverdagen, klimavenlige madopskrifter mv. I dette materiale er det vigtigt at op-
lyse om konkrete steder, hvor læseren kan opsøge personlig kontakt og indgå i interaktive 
sammenhænge som f.eks. frivillige arbejdsgrupper, klimarådgivning, opstart af egne projekter 
for bæredygtigt miljø osv. Indstikket kan også samle informationen om de mange allerede ek-
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sisterende internetbaserede og fysiske steder, hvor der handles med genbrugs- og re-designede 
varer og byttevarer. 
 

Et andet supplement til internettet kan være at etablere mere synlighed om forbruget gennem 
alternative metoder. Dette kan evt. gøres visuelt ved at installere energimålere i private hjem. 
Visualiseringen kan være synlige energimålere med farvediagrammer, propeller el. lign, der er 
tilsluttet et apparat eller et helt system (boligen).  
 

Andre supplementer til internettet er brugen af rollemodeller, som får megen opmærksomhed 
hos de unge. Det er f.eks. musikere eller yngre kendte satirikere. Det kan også være brugen af 
’street art’, som kan være med til at give en anden kommunikationsvinkel på klimaspørgsmå-
let. Med ’street art’ mener vi gade-dansere, gade-teater, men også kunstprojekter i gadebilledet, 
der enten etablerer opmærksomhed på meget klimavenlige eller meget klimauvenlige ting i 
gadebilledet. Det kan f.eks. være belysning, der kaster lys på cykelstier eller busstoppesteder 
eller selvlysende dødningehoveder på parkeringspladser. Det kan også bare være kunstudstil-
linger eller kunstprojekter omkring klima – gerne på de udstillingssteder, der har mange besø-
gende. Endelig foreslår vi en mere innovativ og vovet markedsføringsindsats end den, vi i dag 
ser på kommunens søjler rundt omkring i byen. 
 

I fremtiden kan man være bekymret for, hvorvidt Københavnernes engagement i klimasagen 
vil aftage. Efter topmødet er det ikke usandsynligt, at der vil brede sig en træthed af alt det 
klima. Det bør derfor ikke alene være let, men også sjovt at være klimakøbenhavner – også når 
klima er ovre som modefænomen.  
 
Af initiativer der kan styrke dette er: 

 
· Iscenesættelse af (flere) oplevelser for cyklister 
· Skridttællere for cyklister 
· Lettere at indgå i delebilsordninger 
· Oprettelse af centre for re-design hvor der skabes et socialt rum og en kultur for at købe  
· og re-designe produkter 
· Konkurrencer, f.eks. mellem gymnasier eller børnehaver. I Albertslund er det 
· eksempelvis lykkedes at skabe aktiverende og engagerende konkurrencer mellem   
· beboerforeninger, der har reduceret energiforbruget med 5%. 

 

Afslutningsvis foreslår vi, at kommunens borgerservicecentre kan benyttes som fremvisnings-
sted af for eksempel infoskærme med spareråd fra KlimaKBH og med de nyeste sparepærer 
installeret i lamper, spareskinner, lysdæmpere, ventilation og lignende. 
 
 
Københavnerinitiativ 2. Klimarådgivning 
 

Københavns Kommunes indsats i forhold til en koordineret og gratis klimarådgivning er et vi-
sionært initiativ med mange gode intentioner. Udfordringen er imidlertid at indsatsområdet 
ikke leverer mange konkrete eksempler på, hvorledes disse kan føres ud i livet. På dette om-
råde kan vi som engagerede aktører få en aktiv rolle som kommunens medspiller.  
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Københavnerinitiativ 3. Affaldssortering 
 

Affaldssortering er en god ide, men det undrer os, at hele København endnu ikke har imple-
menteret dette.  
 

Der er en række udfordringer omkring affaldssortering, som ikke omtales i klimaplanen. For 
det første er affaldssortering meget ressourcekrævende for det offentlige, og derfor har nogle 
byer på internationalt plan oplevet, at der alligevel ikke har været ressourcer til at løfte en 
miljø- og klimavenlig forbrænding af det sorterede affald. Befolkningen bliver demotiveret, 
hvis det skrald de sorterer, alligevel blandes sammen på forbrændingen (Et konkret eksempel 
på dette er Guelph i Canada), og den ønskede CO2-reduktion på den måde ikke opnås. Det er 
ikke muligt ud fra Klimaplanens beskrivelse af initiativet at se hvilke overvejelser, der ligger 
bag kommunens ressourcer til reelt at løfte affaldssortering gennem miljø- og klimavenlig for-
brænding. Vi opfordrer derfor København til at etablere et system, der også sikrer, at der fak-
tisk er en effekt af initiativet. Nørrebroprojektet synes at være relativt effektivt, og vi anbefaler 
derfor, at det følges op i resten af byen. 
 

En anden mangel ved beskrivelsen af initiativet er, at der ikke er tilstrækkelig information om, 
hvor genbrugsstationerne skal placeres, og hvordan de benyttes. Det er almindelig kendt, at 
borgerne sjældent vil gøre en større indsats for at komme af med affaldet. Derfor vil udvikling 
af genbrugsstationer og byttecentraler i enhver bebyggelse kunne løfte det essentielle arbejde 
med at øge korrekt affaldssortering. Dette emne kan med fordel integreres med københavner-
initiativet, hvor genbrugsstationerne kan fungere i samspil med ’markedspladser’. Her skal 
genbrug og re-design af genstande og tøj finde sted, samtidig med at man kan bytte/handle med 
hinanden. På Christiania findes der allerede en genbrugscentral, hvor udsmidte materialer om-
dannes til nye og sælges.  
 
 
6.2 Fokusområde: Kommende Generationer 
 

Københavnerinitiativ 4. Generation bæredygtig 
 
Generelt ser studiegruppen meget positivt på, at København vil fortsætte indsatsen med oplys-
ning og læring om klima for de kommende generationer. Vi mener, at det er et rigtigt sted at 
lægge en stor del af energien, da de næste generationer ikke vil være så påvirket af den eksiste-
rende tankegang og derfor vil have lettere ved at få en klimavenlig adfærd. Vi vil genre være 
med i et bredt samarbejde også om dette område (Eksempelvis har Foreningen NORDEN 
sammen med Københavns Kommune lavet klimaundervisningsmateriale).  
 

De forskellige aktører i studiegruppen vil gerne være med til at påvirke denne indsats; både i 
forhold til idéudvikling og i forhold til en gennemførelse af Generation bæredygtig, der kan 
tænke konceptet endnu bredere: Strategien bør også indarbejde ungdomsuddannelser, univer-
siteter og de tekniske skoler og klubber, fritidsaktivitetsklubber og ungdomsskoler mv.  
 

Udgangspunktet for vores indsats kunne være at skabe et tværfagligt forum, hvor bæredygtig-
hed og miljøhensyn flettes ind med andre fag og aktiviteter i skoler, klubber og andre væreste-
der for de unge generationer. Det er vigtigt at få klimabevidstheden ind på flere niveauer uden 
nødvendigvis at være klimaformanende. Her kunne Klimabevægelsen i København f.eks. være 
medstifter af en lektiecafé, der hjælper med lektier inden for alle fag og samtidig har nogle ak-
tiviteter med særlig fokus på klimaet. Et andet forslag kunne være at koble aktiviteter og in-
formation omkring motion, kost, sundhed, klima og miljø. Et tredje forslag er at trække kli-
maindsigten ind gennem f.eks. teater eller ved at igangsætte klimarevyer i landets gymnasier. 
Her kunne Klimabevægelsen i København rykke ud med et særligt rejsehold, der kan være med 
til at understøtte teatervinklen. Klimaundervisning og ambassadører kunne også indgå i pro-
jekter med udsatte unge, hvor disse gøres til rollemodeller. 
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6.3 Fokusområde: Klimavirksomheder 
 

Idet virksomhederne har en betragtelig indvirkning på byens energiforbrug er det vores vurde-
ring, at der skal gennemføres en ihærdig indsats for at få virksomhederne i tale og for at kunne 
hjælpe dem med at ændre adfærd. I dette afsnit vil vi derfor fremsætte en række forslag, som 
kan være med til at højne kommunens indsats. 
 
Københavnerinitiativ 5. Klima+ koncept for virksomheder 
 

Københavns Kommune fremfører, at kommunen har begrænsede handlemuligheder over for 
virksomheder. Dette er kun delvist rigtigt. Da Kommunen er en vigtig kunde for rigtig mange 
virksomheder, har kommunen mulighed for at påvirke leverandører og partnere. Eksempelvis 
kan kommunen med en vis vægt opfordre sine leverandører til at komme til møde om, hvad de 
kan gøre for at reducere den globale klimabelastning. 
 

Personlig kontakt – gerne på ledelsesniveau 
 

Det er studiegruppens erfaring, at det kræver personlig kontakt med repræsentanter for virk-
somhederne for at opnå en effektiv dialog og planlægning af klimaforbedrende tiltag. Som re-
gel kræves det af en implementering, at den er forankret på ledelsesniveau. Heri består en klar 
udfordring. Vores anbefaling er derfor at tage fat i lederne, der kan gøre en forskel i virksom-
hederne. 
 

Personlig kontakt og udgangspunkt i den pågældende virksomhed er en ressourcekrævende 
opgave. Her kan eksempelvis Miljøpunkterne gøre en indsats sammen med kommunen. Dog 
skal miljøkontrollens funktioner (lovgivende, kontrollerende) og A21-centrenes indsats (frivil-
lig, rådgivende, inspirerende) holdes skarpt adskilte. 
 

Flere Miljøpunkter og andre organisationer har erfaringer og udfører fortløbende arbejde for at 
involvere lokale virksomheder i miljø- og energiproblematikker. Miljøpunkt Indre By-Christi-
anshavn er ved at udarbejde et projekt, der er rettet mod oprettelsen af et virksomhedspanel, 
som stiler mod engagement og løbende samarbejde mellem centret og faste repræsentanter hos 
de mange lokale virksomheder. Centre og organisationer, der arbejder for kommunens visioner 
om at engagere virksomheder, har brug for kommunale beslutninger og rammer, der aktivt 
støtter arbejdet.  
 

Samarbejde med organisationer, kommuner og regioner  
 

Et særligt udfordrende punkt er arbejdet med at skabe bro mellem kommunens udmærkede 
visioner om kommende tiltag og en reel opnået effekt. For hvordan aktiviseres virksomhe-
derne, så kommunens tilbud ikke blot svinder bort imellem mange andre tilbud, som virksom-
hederne dagligt skal forholde sig til? Her bør investering i personlig kontakt med virksomhe-
derne suppleres af et stærkt samarbejde mellem kommunale og nationale myndigheder i sam-
spil med diverse organisationer og således medvirke til en styrket indsats for virksomhedernes 
klimaindsats. EBST, E&ST og andre organisationer bør være naturlige samarbejdspartnere om 
konkret indsats. 
 

Viden om miljøhensyn/’grønne tanker’ skal integreres i de ansattes uddannelse 
 

Viden om klimahensyn bør integreres i efteruddannelse og i de ansattes hverdag frem for at 
være fragmenterede undervisningsenheder.  
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Københavnerinitiativ 6. Erhvervsudvikling gennem klimapartnerskaber 
 

Klimaplanens indsats omkring erhvervsudvikling gennem klimapartnerskaber er en god ide. Vi 
vil dog påpege, at der kan opstå udfordringer med at opnå en ønsket effekt, hvor virksomhe-
derne bliver aktive aktører i Københavns klimaplan. Derfor opfordres til en konkret handlings-
plan for hvorledes, der kan opnås et effektivt og tilfredsstillende klimapartnerskab, som be-
skrevet i klimaplanen. Vi håber, at kommunen vil arbejde videre med planlægningen af, hvor-
ledes kommunen rent faktisk vil udvikle et partnerskab.  
 

I følge klimaplanen vil kommunen stille bygninger, institutioner og selskaber til rådighed for 
virksomheder i forbindelse med fremvisning af nye teknologier. Vi foreslår, at dette udmær-
kede tiltag udvides til også at inkludere et lignende tiltag for at fremme virksomhedernes mu-
ligheder for at udstille deres interesse i generelt at medvirke i klimaindsatsen. 
 

Der er brug for myndighedernes regulering af klimavurderinger af virksomhederne. Vi efterly-
ser generelt mere helhedsorienterede vurderinger. Eksempelvis kan der strammes op i forbin-
delse med godkendelsesprocedurer ved vurdering af restauranters klimamærkning. Det virker 
uigennemtænkt, at en restaurant kan blive godkendt som klimavenlig, når den gør brug af ter-
rassevarmere. Det er desuden væsentligt at inddrage aspekter, der vedrører underleverandører 
til de forskellige brancher.  
 

Københavns Kommune bør i tillæg til indsatsen omkring erhvervsudvikling yde en ekstra ser-
vice for iværksættere, der sætter klimabevidst produktion i højsædet. Dette gavner både kli-
maindsatsen og iværksætteres mulighed for at få offentlig støtte.  
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Kapitel 7: Byudvikling 
 

 
I dag er KKs grønne byggevisioner i høj grad fokuseret på nye bydannelser som Nordhavn, 
Amager Fælled og Carlsberg-grunden. Det er da også vigtigt, at man her tager fundamentalt 
anderledes fat end den nuværende senindustrielle byggemåde. Men måske København som en 
del af udviklingen mod en mere bæredygtig by skulle skrue lidt ned for udbygningsplanerne og 
se nærmere på, hvad der allerede findes, og hvordan det kan klima- og energirenoveres 
optimalt. Klimamæssigt ligger den helt store udfordring i de eksisterende bydannelser: 
Hvordan bliver den eksisterende bygningsmasse bæredygtig? Hvordan bliver den CO2-neutral? 
Hvordan sikrer man sig her, at beboere, arbejdende og vores varestrømme kan cirkulere på en 
bæredygtig måde? Man bør derfor erklære hele København som lavenergiområde. KK må 
arbejde målrettet for at få de nødvendige rammevilkår, som muliggør, at der fra nu af over alt i 
kommunen kun bliver bygget klimamæssigt visionært; dvs. CO2-neutrale nul- eller plusenergi-
bygninger.  
 

De nuværende VVM-vurderinger bør udbygges med en VVK-vurdering - en vurdering af 
virkninger på klimaet - som systematisk gennemgår virkningen på klimaet. I CO2-beregninger 
for byggeri og anlæg er det vigtigt ikke blot at inddrage energiforbrug og CO2-udledninger ved 
den endelige drift, men også ved opførelsen. Dette kunne lede til anderledes bygningspraksis, 
som for eksempel ved opførelsen af Masdar, en CO2-neutral bydannelse i Abu Dhabi til 47.000 
indbyggere, hvor man forud for opførelsen har opført et solcellekraftværk til at give ved-
varende energi til opførelsen. 
 

Den virkeligt visionære plan for byudvikling har også indregnet det globale økologiske 
fodaftryk. Danmark bruger i dag i snit 3½ gange flere ressourcer, end vi globalt er berettiget til. 
Alle fremtidige byudviklingsprojekter bør etablere en gha-målsætning (global hektar), som et 
mål for, hvor stor en ressourcebelastning, man vil acceptere for bebyggelsen. Sådanne bereg-
ninger af det økologiske fodaftryk er for eksempel gennemført for Dongtan, et byudviklings-
projekt uden for Shanghai designet af Arup.  
 

I Rambølls grundlagsrapport for trafikken er der beregnet, at der vil være en CO2-besparelse på 
20.000 ton pr. år ved en delvis omlægning til bilfri Middelalderby. Et sådant projekt vil 
sammen med en udvidelse af cykelgadesystemet til at omfatte også de øvrige brogader stå helt 
centralt i en ny trafikstruktur, hvor Københavns persontransport primært klares ved gang, cykel 
og offentlig transport. Samtidig vil det have en række store positive konsekvenser for 
sundheden og bymiljøet. Det er beklageligt, at dette er fjernet fra den klimaplan, som er sat til 
høring. Og vi vil kraftigt opfordre til at geninddrage dette element i klimaplanen, da det er 
noget af det mere visionære i klimaplanen, med mange positive følgevirkninger. Ud over de 
mange, som til dagligt færdes som bløde trafikanter i Indre By, vil det være med til at styrke 
Københavns kvalitet som turistby, som bedst opleves til fods og på cykel. 
 

Et af de virkemidler, som ikke er inddraget i klimaplanen, er en øget albedo eller refleksivitet. 
Forskere fra Berkeley har beregnet, at der i gennemsnit vil ligge en CO2-kompensation på 1 ton 
CO2 for hver 10 m2, man maler hvide. Tagflader udgør typisk 19-25% af en bys areal og 
befæstede arealer andre 29-39%. Hvis man malede disse flader hvide i verdens 100 største 
byer, ville det have en kølende effekt svarende til reduktionen af 44 gigaton CO2 - eller mere 
end de nu samlede udledninger på verdensplan.4 Virkningen pr. m2 vil være lavere i 
København på grund af den nordlige beliggenhed. Endda burde man overveje at udvikle en ny 

                                                 
4 Hashem Akbari: Urban Surfaces and Heat Island Mitigation Potentials, Lawrence Berkeley National Laboratory 2008. 
Hashem Akbari et al.: Global Cooling: Effect of Urban Albedo on Global Temperature, Lawrence Berkeley 
National Laboratory 2008. 
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lysere københavnerflise, og man burde systematisk gennemgå alle tagflader og sikre sig, at 
man over en årrække udfasede alle sorte tage og fik erstattet dem med hvide eller grønne tage 
over alt, hvor det var hensigtsmæssigt. 
 

Man har i de senere år fremdraget fortætning som en del af paletten af klimaløsninger - at man 
for eksempel ved at lave infill-byggeri og bygge i højden nær og Metro- og S-togstationer kan 
give flere mulighed for at komme til og fra arbejde osv. uden egen bil. Men det er vigtigt at få 
klarlagt, at det ikke blot er en hvilken som helst fortætning et hvilket som helt sted i byen, som 
er hensigtsmæssig. Det er derfor ønskværdigt, at fortætningen først og fremmest sker i sta-
tionsnære områder uden for brokvartererne, for eksempel i områder, hvor bebyggelsespro-
centen er under 100% eller 150%.  
 

Det vil være ønskværdigt, hvis KK i sine planer for byudviklingen indgik bindende 
samarbejder med de omkring liggende kommune og helst kommunerne i hele regionen, 
eftersom udviklingen og planlægningen her har indflydelse på, hvad der er muligt og rigtigt at 
gøre i København, ikke mindst hvis man ønsker at flytte pendlere fra bilen over i den kol-
lektive trafik. Der skal så at sige følges op på fingerplanen fra 1947, hvis vi skal have en 
fornuftig byplansudvikling i København. 
 

Målet for den byplanmæssige udvikling af København må være, at det er muligt for alle at 
kunne arbejde og leve uden at savne en bil.  
 

På side 92 i KKK hedder det at:  
 

”Selvom byudvikling kun står for 1% af den samlede CO2-reduktion, er Københavns 
overordnede bystruktur en vigtig brik. Bystrukturen har indflydelse på, hvordan vi 
bevæger os rundt i byen, hvilken transportform vi vælger, vores energiforsyning, og 
hvordan bygninger bygges”.  

 

Umiddelbart syntes en reduktion på 1% at være meget uambitiøs. Gennem en fornuftig 
byplanlægning vil man kunne nå markant højere. Ligeledes er det vigtigt at sammentænke den 
CO2-reducerende byplanlægning med arbejdet med at sikre en social mangfoldighed i byen.  
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Kapitel 8: Tilpasning til fremtidens vejr 
 

Som del af den systematiske byforgrønnelse, som er en integreret del af KKK, bør KK indføre 
generelle biofaktor-krav, så alle dele af byen skulle opfylde en nærmere fastsat biofaktor 
(vegetationstæthed pr. arealenhed). Man kan så over en årrække opjustere biofaktor-kravene, så 
selv i dag meget vegetationsfattige dele af byen i 2015 får en minimum biofaktor på 0,2 eller 
0,3 og i 2025 en biofaktor på 0,4. Det ville afdække et meget omfattende behov for anlæggelse 
af taghaver og lommeparker samt tilplantning af gavle og bagmure. 
 

Siden 2. Verdenskrig har asfalten bredt sig over alt i det urbane landskab. Det er måske en 
acceptabel løsning som gadebelægning, men det hører ingen steder hjemme inde på karreerne. 
 

Vi vil i den forbindelse foreslå, at KK etablerer et krav om, at man ved fornyelse af belæg-
ninger skal udføre mindst halvdelen heraf som vandåbne flader. Og hver gang man befæster 
eller bebygger hidtil åbne flader, er man forpligtet til at frisætte et tilsvarende areal for asfalt- 
eller betonbelægning et andet sted i byen. Dette vil på én gang kunne styrke byens natur og 
mindske belastningen af KKs kloaknet, som med fremtidens nedbørsmønstre vil blive udsat for 
langt større spidsbelastninger end i dag.  
 

Man kunne i den forbindelse foreslå, at KK etablerede et krav om, at man, hver gang man 
fornyr belægninger, skal udføre mindst halvdelen heraf som vandåbne flader, og at man hver 
gang, man befæster eller bebygger hidtil åbne, er forpligtet til at frisætte et tilsvarende areal for 
sin asfalt- eller betonbelægning. Dette vil på én gang kunne styrke byens natur og mindske 
belastningen af KKs kloaknet, som med fremtidens nedbørsmønstre vil blive udsat for langt 
større spidsbelastninger end i dag.  
 

Parallelt med en politik for øget biofaktor skulle KK indføre et asfalteringsindeks med den 
målsætning år for år at få reduceret den del af KKs areal, som er asfalteret eller på anden måde 
afskåret fra det naturlige vandkredsløb. I dette indeks kunne man medregne tagflader, hvorfra 
man genbruger regnvandet. 
 

Som del af klimatilpasningen kommer København til inden for få år til at forholde sig til at 
skulle anlægge dæmninger ved Nordhavn og ved Sydhavn. Det åbner mulighed for at anlægge 
letbane og cykelsti til Refshaleøen og gøre en eventuel byudvikling her til et bilfrit byområde. 
De vurderinger af vandstandsstigninger fra IPCC, som ligger til grund for klimaplanens 
tilpasningsstrategi, er i den forbindelse uaktuelle. IPCCs modeller har indtil nu kun medregnet 
stigninger som følge af udvidelse af vandet ved opvarmning - og ikke vandstandsstigninger fra 
afsmeltning af ismassiver. Afsmeltingsandelen overstiger i dag bidraget fra havenes opvarm-
ning. Og NASA fremlagde for nylig tal, som indikerer stigninger på helt op mod 2,5 m i år 
2100, hvis ikke den nuværende afbrænding af fossile brændstoffer bringes under kontrol.5   
 

KK har med rammelovgivningen ”Lommeparker, gadetræer og andet grønt” taget hul på en 
transformationsproces af det urbane landskab, som bliver en vigtig del af de kommende årtiers 
klimatilpasning. Det er en proces med mange positive følgevirkninger for byens luftkvalitet og 
livskvalitet. Vi kan derfor anbefale, at dette projekt får tilført langt større midler, så der er 
mulighed for etablering af 10-20-30 lommeparker i hver bydel, og ikke blot 10 i hele KK.  
 

Ud over klimatilpasningsaspekterne har en systematisk byforgrønnelse en bred vifte af 
miljøfordele.  I den tættest bebyggede by vil det imidlertid ofte være nødvendigt at inddrage de 
lodrette flader, for at nå den ønskede biofaktor. Her kunne KK styrke viljen til at tilplante gavle 

                                                 
5 Eric Rignot et al.: “Recent Antarctic ice mass loss from radar interferometry and regional climate modelling”, Nature 
Geoscience 1, 13.01.2008, pp. 106-10. 
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og bagmure ved at tilbyde en årlig top- og kantbeskæring af alle beplantninger på gavle og 
bagmure som tak for, at borgere stiller deres mure til rådighed for den form for levende 
luftrensning. 
 

Miljøpunkt Indre By-Christianshavn er lige nu ved at forberede idékonkurrencen Den grønne 
by, om udviklingen af de grønne elementer i den historiske by, og vil meget gerne aktivt 
medvirke til en styrkelse af byforgrønnelsen.  


