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Strassenraume

Kalvebod Bglge - die Welle - macht als drei-
dimensional geschwungene Uferprome-
nade die Wasserflache des Innenhafens er-
lebbar. Bild: George Messaritakis

Quartier: Sydhavnen, Vesterbro
Bauherrschaft: Stadt Kopenhagen
Architektur: JDS, Julien de Smedt und
Klar Arkitekter

Ingenieure: Sloth Maller, Kopenhagen
Ausfihrung: 2011-12
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Mobilitat als
Erlebnis

Kopenhagens Konzepte
fur den Langsamverkehr

Mobilitat als Erlebnis

In der danischen Hauptstadt geniesst
der Langsamverkehr den Vortritt.
Neben den viel gepriesenen Fahrrad-
highways sind es integrale Verkehrs-
konzepte, die zur Steigerung der Lebens-
qualitat in der Stadt beitragen und
zum gesunden guten Leben verhelfen.
Eine Erfolgsstory.

Marie Bruun Yde und
Maximilian Miiller

Wie eine futuristische Filmkulisse schlingelt sich
Kopenhagens neue Fahrradbriicke, «die Fahrrad-
schlange» genannt, in sieben Metern Hohe iiber den
Inneren Hafen und zwischen Gebiuden hindurch —
dariiber hinweg kurven die Fahrrider, denn die Brii-
cke ist Teil einer wichtigen Verbindung quer durch
die Stadt. Die Hafenmole darunter, wo zuvor die
wachsende Zahl der Radfahrer mit den flanierenden
Fussgingern in Konflike geraten war, wurde durch
den Bau entlastet — jetzt geniessen die Radfahrer
nicht nur die freie Fahrt, sondern auch die Aussicht
auf die Neubauten der Gegend. Verkehrsplanung ist
in Kopenhagen nicht nur eine technische Angelegen-
heit, sondern es geht dabei auch um Aufenthaltsqua-
litdt und Asthetik: Sobald eine neue Verkehrsverbin-
dung Unterhaltung und Erlebnis verheisst, wird
gerne auch etwas mehr Zeit eingeplant. Das sagt je-
denfalls Andreas Rohl, Leiter der im Januar 2014 ge-
schaffenen Abteilung fiir Mobilitat und Stadtraum
der Stadt Kopenhagen, und verweist auf die nahe
gelegene Kalvebod Bolge, eine spektakulir gewellte
Hafenpromenade von JDS (Julien de Smedt) am In-
neren Hafen. Fiir sie nehmen Fussgéinger und Rad-
fahrer gerne einen Umweg in Kauf.

Das Fahrradwunder

Kopenhagens Stadtraum hat sich im neuen Jahr-
tausend verindert: Strassen und Parkplitze sind zu
Radwegen, Trottoirs und Plitzen geworden. Fahrrad-
strecken werden durch neue Uberginge liickenlos
verbunden und brachliegende Gewerbeflichen fiir
den langsamen Verkehr umgenutzt. Das Resultat
sind zuginglichere &ffentliche Stadtriume, in denen
man sich schnell und sicher unmotorisiert bewegen
kann, und die auch zum Aufenthalt einladen.

Résumé page 18 wbw
Summary page 18 10—-2014

In Kopenhagen wird heute ein Drittel aller Wege mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. Damit hat dic Stadt zu-
sammen mit Amsterdam den weltweit hochsten An-
teil des Zweirads am Gesamtverkehr. Schon 2008
fithlten sich st Prozent der Radfahrer sicher im Ver-
kehr, bis 2012 ist dieser Anteil auf 76 Prozent gestie-
gen. Uber ein Viertel aller Familien mit Kindern ver-
fiigen iiber ein Lastenfahrrad, oft anstelle eines
Autos. Die Fahrradkultur ist in Kopenhagen zu
einem Lebensstil und zum kulturellen Merkmal der
Stadt geworden. Mit der Strategie vom «Leben zwi-
schen Hiusern» des dinischen Altmeisters der Stadt-
planung Jan Gehl ist die Riickeroberung der Stidte
durch Fussginger und Radfahrer nach der Invasion
der Autos in den 1950er Jahren sogar zu einem Ex-
porterfolg geworden.

Fahrradstrategie

Kopenhagener wihlen heute bevorzugt das Fahr-
rad, weil es die schnellste, aber auch leichteste, bil-
ligste und gesiindeste Variante der Fortbewegung ist.
Neben der flachen Topografie und den breiten Stras-
sen ist es die Strategie der Stadt Kopenhagen, die
dem Fahrradverkehr zum Durchbruch verhalf. Die
Technik- und Umweltabteilung der Stadtplanung hat
seit 2002 cine koordinierte Strategie fiir Parkflichen,
den 6ffentlichen Raum, Auto- und Radverkehr im
Hinblick auf eine faire Raumaufteilung der dffentli-
chen Bereiche ausgearbeitet und umgesetzt.

Hinter dieser Strategic stcht viel empirische, recht-
liche und verkehrsdkonomische Forschung zu den
Vorteilen und Potenzialen des Fahrradverkehrs. Sie
umfasste Untersuchungen zu Bewegungsmustern von
Passanten, Verkehrszihlungen und Messungen der
Raumautfteilung zwischen verschiedenen Verkehrsteil-
nehmern sowie Analysen der Konflikte, die zwischen
diesen bestehen. Es liess sich zeigen, dass Investitionen
in den Langsamverkehr in gesamtwirtschaftlicher Be-
trachtung rentabler sind als der Bau von Autostrassen.
Die Verwaltung der Stadt arbeitet interdisziplindr iiber
traditionelle Fachgrenzen hinweg zusammen und ko-
operiert eng mit den umliegenden Gemeinden. Die
Projektleiterin der Abteilung «Verkehrsplanung und
griine Mobilitit», Maria Wass-Danielsen, spricht dar-
iiber, wie sich die Verwaltung mit dem Radfahren als
iibergreifendes Thema beschiftigt, das Umwelt, Nach-
haltigkeit, Gesundheit und Lebensqualitit gleicher-
massen betrifft. Dadurch wird das Radfahren zum
politischen Programm: Es fordert die Gesundheit und
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Cykelslangen - die Veloschlange - ist Teil einer
grossraumigen Fahrradverbindung durch

die Stadt und trennt den Veloverkehr vom Fuss-
gngerbereich der Hafenpromenade.

Bilder: Dissing + Weitling
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Quartier: Sydhavnen, Vesterbro
Bauherrschaft: Stadt Kopenhagen
Architektur: Dissing + Weitling
Ingenieure: Rambll

Ausfiihrung: 2013-14
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die Lebensqualitit und hilft, Strassenkosten zu sparen.
Und es unterstiitze auch das Ziel der Stadr, bis 2025
insgesamt CO2-neutral zu sein. Hauptelemente zur
Verbesserung der Mobilititsinfrastrukeur sind einer-
seits die «Stroggader, — verkehrsberuhigte Hauptstras-
sen, auf denen der 6ffentliche Verkehr, die Fussginger
und Radfahrer vor dem motorisierten Verkehr den
Vorrang haben, und anderseits «Supercykelstier» —
lange und schnelle Fahrradrouten, die wichtige Kno-
tenpunkte hindernisfrei verbinden und auch alterna-
tive ruhige Routen mit einschliessen.

Pilotprojekt Sender Boulevard

Eines der ersten grossen kommunalen Projekte
zur Verkehrsberuhigung, das eine bessere Stadtland-
schaft mit hoher Aufenthaltsqualitit schaffen und
einen ganzen Stadtteil attraktiver machen sollte, war
schon 2006 der Sender Boulevard in Vesterbro. Auf
einer Strecke von 1,3 Kilometern wurde eine breite
Verkehrsstrasse zu einem Park umgebaut. Um den
bestehenden Rasenstreifen in der Strassenmitte zu
verbreitern, hob man zwei Fahrspuren auf. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Bodenschwellen
haben dazu gefiihrt, dass die Strasse sehr viel weni-
ger hiufig befahren wird. Das Landschaftsarchitek-
turbiiro SLA schuf in der Strassenmitte eine langge-
zogene Parkanlage, die abschnittsweise mit Biumen
und Wiesen, mit Sportfeldern, Spielplitzen und
weniger definierten, zur allmihlichen Aneignung
durch die Bewohnenden bestimmten Flichen belegt
ist. Die Umgestaltung lisst den Grossstadtboulevard
des 19. Jahrhunderts wieder aufleben, der zum Fla-
nieren einlud.

Rem Koolhaas’ Kritik an dem durchdesignten of-
fentlichen Raum der heutigen Zeit lisst die Frage auf-
kommen, inwieweit der Sonder Boulevard in seiner
nahezu perfekt organisierten Form nicht die erlebnis-
reichen, zufillig gewachsenen Elemente des Stadt-
raums zerstort hat. Doch gerade an warmen, sonnigen
Nachmittagen wird der griine Streifen des Boulevards
intensiv genutzt und bezeugt den gelungenen Prozess
aus Verinderung und Design. Der Sonder Boulevard
markiert den Fokus und die Vorgehensweise der
Kopenhagener Stadtplanung und gilt deshalb als
Pilotprojekt fiir viele neuere Entwicklungen. Das Pro-
jeke basiert auf der Analyse eines gesamten Stadtteils,
die den Verkehr nicht isoliert betrachtet, sondern
auch auf soziale Quartieraufwertung und sogar den
Umgang mit der Drogenproblematik eingeht.
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Norrebrogade, die Ausfallstrasse durch das
Nordquartier, wurde auf zwei Spuren
reduziert. Fiir Fussginger und Radfahrer
wurde viel mehr Platz geschaffen. Im Bild
die provisorische Umgestaltung.

Bild: Ursula Bach, Stadt Kopenhagen

Quartier: Ngrrebro
Bauherrschaft: Stadt Kopenhagen
Architektur: Mgller og Grenborg
Ingenieure: COWI

Ausfiihrung: 2008-2016
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Eines der interessantesten und aktuellsten Umbau-
projekte Kopenhagens betrifft die noch vor kurzem
sehr stark befahrene Norrebrogade, eine Einfallstras-
se, die von Nordwesten ins Stadtzentrum fiihrt. Ziel
waren Verbesserungen fiir den intensiven Fahrradver-
kehr und gleichzeitig mehr Raum auf den Trotroirs.
Denn schon vor dem Umbau standen den 17 000
taglich verkehrenden Autos doppelt so viele Radfah-
rer und ebensoviele Fussginger gegeniiber, die sich
gegenseitig in die Quere kamen. Die Neuplanung
erfolgte im Dialog mit der Quartierbevélkerung, und
mit einer Pilotphase wurden ab 2008 die Auswirkun-
gen getestet. Der Masterplan des Architekturbiiros
Moller og Grenborg und der Ingenieure COW1 wird
bis 2016 abschnittweise baulich umgesetzt.

Langsamverkehr bevorzugt

Die Strasse ist fiir Autos nun nicht mehr durch-
gehend befahrbar. Entlang dem gesamten Strassenzug
werden die bisherigen Radwege zum Trottoirbereich
geschlagen, der mit Baumen und Biinken aufgewer-
tet wird. Fiir die iiber 30000 tiglich passicrenden
Radfahrer wurde eine griine Welle eingerichtet. Als
cine deutliche Erleichterung wird die neue Raumauf-
teilung mit bis zu dreispurigen Radwegen empfun-
den, die verschiedene Geschwindigkeiten, Nebenein-
anderfahren und sicheres Uberholen zulassen. Der
Autoverkehr hat sich durch diese Massnahmen hal-
biert, und auch in den umliegenden Strassen hat der
Autoverkehr leicht abgenommen — der Radverkehr
dagegen nahm um 20 Prozent zu.

Heute gehort die Norrebrogade zu den Strassen
in der Stadt, auf denen sich am meisten Menschen
aufhalten. Besonders ihr Auftakt, die Briicke Dron-
ning Louises Bro, eine wunderschéne Verbindung
iiber die Seen zwischen der Innenstadt und den
Wohnvierteln, scheint nach der Umgestaltung wie
verzaubert und ist zu einem Symbol fiir die Verbesse-
rung des Stadtraums geworden. Der neu gewonnene
Raum und die verinderte Atmosphire haben dazu
gefiihrt, dass die Trottoirs als Orte zum Verweilen
wahrgenommen und vielfach genutzt werden.

Seeroute als griiner Ring

Seit 2008 plant die Stadt Kopenhagen 28 Fahr-
radbahnen (Supercykelstier), die sich zu einem 500
Kilometer langen Netz verdichten. Die Routen ver-
binden die Vorstidte mit dem inneren Stadtkern und
werden teilweise unabhingig vom existierenden

wbw
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Strassennetz geplant. Diese Art von Verkehrsringen
ist wichtig, um das gesamte Potenzial der Radialrou-
ten ausniitzen zu kénnen. Die Seeroute, ein 7 Kilo-
meter langer Radweg, kreuzt die radialen Ausfallstras-
sen des Kopenhagener Masterplans aus dem Jahr
1947. Sie verbindet @sterbro im Nordosten mit der
Innenstadt und der siidlichen Vorstadt Amager und
wird derzeit ausgebaut. Der Radweg verlduft teilweise
entlang von hochfrequentierten Strassen, teils durch
kleinere Strassenziige oder auch auf cigenem Trassee
und passiert dabei mehrere wichtige Verkehrsknoten-
punkte. Ein Grossteil der Strecke verlduft entlang ru-
higer und landschaftlich reizvoller Umgebung am
Wiasser — daher der Name. Der pittoreske Weg ent-
lang dem Kranz der «Seen», die die Innenstadt im
Norden abschliessen, wurde schon 2008 fiir Radfah-
rer gedffnet. Seitdem wird daran gearbeitet, die Route
stetig zu verbessern, besonders hinsichtlich der Fahr-
qualitit. Hierunter fallen die Verbreiterung des Rad-
wegs, der Bau von Rampen und Unterfithrungen
sowie die Schliessung von Liicken in der Route.

Der neueste Teil der Seeroute ist die anfangs er-
wihnte «Fahrradschlange»: Die elegant geschwun-
gene, aber funktionale Fahrradbriicke komplettiert
die Route in den Siiden der Stadt, indem sie die Ver-
bindung iiber den Innenhafen zwischen Islands
Brygge und Dybbelsbro hergestellt. Gleichzeitig insze-
niert sie das Erlebnis der Bewegung durch den Stadt-
raum — der Weg wird selbst zum attraktiven Ziel.

Von Strasse zu Stadt

Das Projekt der «Fahrradschlange» symbolisiert
Kopenhagens Bemithen um einen positiven, nachhal-
tigen und biirgerorientierten Umgang mit urbanem
Raum. Mit diesen Zielen steht Kopenhagen zwar
nicht allein, aber hier wurde aus dem theoretischen
Anspruch ein realer Paradigmenwandel, der sich im
Stadtraum materialisiert. Die Praxis der Stadt Kopen-
hagen in der Stadtplanung ist auf der einen Seite schr
pragmatisch: Designhandbiicher fiir die Organisation
unterschiedlicher Verkehrssituationen werden konti-
nuierlich weiterentwickelt und bauliche Eingriffe
iiber lingere Zeitriume laufend justiert. So kann es
sein, dass Abkiirzungen fiur Radfahrer offiziell etab-
liert werden, wenn sich diese an bestimmten Stellen
als regelwidriges Verhalten gehiuft haben. Diese
pragmatische Politik ordnet sich jedoch in eine kon-
sequente Gesamtstrategie zur Verbesserung der Le-
bensqualitit der Stadt insgesamt ein. Die Férderung
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Sgnder Boulevard: Ein Quartierpark mitten
auf der Strasse. Spielplatze, Ruhezonen und
freie Flachen wechseln sich ab.

Bild: SLA (2006)

Sender Boulevard

Quartier: Vesterbro
Bauherrschaft: Stadt Kopenhagen
Architektur: SLA

Ingenieure: Hansen & Henneberg
Ausfiihrung: 2005-06
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Superkilen: Der farbige Quartierpark
thematisiert die multikulturelle Lebenswelt
des Quartiers Ngrrebro. Bilder: Hanns
Joosten

Quartier:Ngrrebro

Bauherrschaft: Stadt Kopenhagen und
Realdania

Architektur: BIG Architecture, Superflex
und Topotek1 (Berlin)

Ingenieure: Lemming & Eriksson
Ausflihrung: 2012
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des Langsamverkehrs und der Qualitit der 6ffentli-
chen Riume ist ein Arbeitsschwerpunkt der Verwal-
tung, der quer tiber alle Parteien hinweg Unterstiit-
zung geniesst. Laut Andreas Rehl ist das alles infolge
einer seit langem verankerten Fahrradkultur méglich
geworden: Nach der Eroberung der Stidte durch die
Autos in der Nachkriegszeit wurde schon seit der Ol-
krise das Fahrrad als Fortbewegungsmittel im Stadt-
raum neu entdeckt. Kopenhagens Wegmarken dieser
Entwicklung waren in den 1970er Jahren der auto-
freie Freistaat Christiania und Demonstrationen fiir
bessere Radfahrbedingungen — heute mobilisiert der
Langsamverkehr buchstiblich Mehrheiten.

Der kritische Hinweis, dass die designbewusste
Umgestaltung 6ffentlicher Riume auch Trends zur
Gentrifizierung stirkt und zu einer allzu homogenen
Stadt der Latte-Macchiato-Trinker fithren kénnte,
sollte in der zukiinftigen Stadtplanung bedacht wer-

Originaltekst
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den. Fiir eine generelle Anderung am soziokulturel-
len Transformationsprozess sicht Rghl aber keine
Notwendigkeit. Er betont, dass das Erkennen der
Relevanz der Fahrradkultur nicht das Ziel an sich,
sondern lediglich das Mittel zur Schaffung einer bes-
seren Stadt sein kann. —

Marie Bruun Yde ist Kulturwissenschafterin mit
Schwerpunkt Stadtentwicklung und Forschungs-
koordinatorin am Institute for Sustainable
Urbanism an der Technischen Universitit Braun-
schweig. Sie lebt in Berlin.

Masximilian Miiller ist Architeke. Nach Titigkei-
ten in Rotterdam und Kopenhagen arbeitet

er jetzt in Berlin. 20092012 war er wissenschaft-
licher Mitarbeiter an der Technischen Universitit
Braunschweig.

Aus dem Dinischen von Janine Tuechsen

Résumé

La mobilité comme expérience
Le concept de Copenhague pour la
mobilité douce

Copenhague est aujourd’hui déja, avec Amster-
dam, la ville avec la plus grande part de vélo dans
le trafic global, et cette part doit encore augmen-
ter. Un réseau de pistes cyclables rapides et stires
(Supercykelstier) relie les quartiers entre eux et
avec la périphérie. On y cultive sciemment le
design et le plaisir de rouler 4 vélo: le nouveau
«serpent de vélo“, un pont galbé construit dans le
port intérieur comble une lacune importante sur
la «Serute» (route des lacs) qui relie le nord et le
sud de la ville et offre des vues imposantes sur ce
nouveau quartier. A Copenhague, on a transfor-
mé de nombreuses routes principales a grand tra-
fic en «Stroggader» de telle sorte que les transports
publics, les cyclistes et les piétons aient clairement
la priorité, comme actuellement sur la Ngrrebro-
gade. Le trafic automobile y a été divisé par deux;
les cyclistes y roulent confortablement 'un a coté
de lautre et s’y croisent, — et les piétons ont droit
a des troteoirs plus larges qu'avant. Les transfor-
mations donnent I'occasion & d’impressionnants
réaménagements des espaces publics — car 4 Co-
penhague, on ne se préoccupe pas seulement de
la circulation, mais, plus globalement, de la qua-
lité de séjour en ville.

Summary

Mobility as an Experience
Copenhagen’s concepts
for slow traffic

Together with Amsterdam Copenhagen is the city
with the highest percentage of bicycles as part of
the total traffic volume and the aim is that this
figure should continue to grow. A network of fast
and safe bike highways (Supercykelstier) connects
the different districts with each other and the cen-
tre with the suburbs. Particular attention is paid
to design and the cycling experience. The new
“Bike Snake”, a curving bridge near the inner
port, closes an important gap in the “Serute”
(lake route) that connects the north and south of
the city and offers impressive views of the areas of
new buildings. Many busy main streets in Copen-
hagen are being rebuilt as “Stroggader” to give
clear priority to public transportation, bicyclists
and pedestrians; Norrebrogade is one recent ex-
ample. Here the volume of motorised traffic has
been halved; cyclists now pedal comfortably
alongside or past each other — and the pedestrians
can avail of pavements that are wider than they
used to be. The adaptation works lead to the im-
pressive redesign of public spaces — because in
Copenhagen the issue is not just traffic alone but
the overall quality of the city as a place to live in.
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