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Kopenhagen ist berihmt fir seine Fahrrad-Infrastruktur - hier die ,Bike Snake", eine Verbindung Uber ein Hafenbecken.

Kopenhagen: Hygge oder Highway?
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Architektur, Design und eine Verkehrsplanung,
die das Fahrrad ins Zentrum stellt — das sind die
Aushéngeschilder, mit denen Kopenhagen in
den letzten Jahren von sich reden machte. Von
der UNESCO zur Architektur-Welthauptstadt
auserkoren, prasentiert man sich 2023 stolz als
nachhaltige Metropole und Arena fiir Diskussio-
nen liber die Zukunft der Stadte. Einige aktuelle
urbanistische Entwicklungen passen aber so gar
nicht zum liebevoll gepflegten Bild der Stadt mit
hochster Lebensqualitat voller sanfter Fahrrad-
mobilitat, gliicklicher Menschen und , hyggeli-
ger”, sprich gemitlich-behaglicher Stimmung.

Gelegen am @resund, einer engen Verbindung
von Nord- und Ostsee, hat sich Kopenhagen als
Hafenstadt entwickelt; das historische Zentrum
liegt nordlich des friheren Hafenbereichs, der
als breite WasserstralRe die Insel Amager im Su-
den lange abgeschottet hat. Bis heute verbinden
nur zwei KFZ-taugliche Klappbriicken das frithe-
re Hafen- und Arbeiterviertel mit der Altstadt. Ab
1945 entstand mit dem ,Fingerplan” der Ver-
such, das Stadtwachstum zu strukturieren: Die
Vororte der Stadt sollten entlang von funf Eisen-
bahnkorridoren wachsen, ahnlich gespreizten
Fingern; das historische Zentrum bildet dabei
die Handflache. Die Wege zwischen Wohn- und
Arbeitsstatte sollten so kurz wie mdoglich sein
und an den Achsen des OPNV liegen. Dieser

Plan ist auch aufgrund seiner visuellen Klarheit
bis heute relevant, zuletzt wurde er mit dem
.~Fingerplanen 2013* aktualisiert.
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Der ,Fingerplan®, einpragsamer Grundplan fir die Stadtent-
wicklung.



GERADE NOCH RECHTZEITIG GE-
STOPPT: DIE ZERSTORUNG DURCH
STADTAUTOBAHNEN

In den 1960er-Jahren schien die Entwicklung des
Kernbereichs stillzustehen, und die Traume der
autogerechten Stadt begannen auch in Kopen-
hagen. Mit einem H-férmigen Autobahngrund-
netz durch Danemark begann die Verkehrstrans-
formation des Landes, und 1958 tauchte mit
dem ,Sdringen” ein desastroses Stadtauto-
bahnprojekt auf, das einen StraBenring entlang
der vier Stadtseen vorsah - eine unglaubliche
Idee, die das Naherholungsgebiet und heute be-
gehrte Wohnviertel vernichtet hatte. Glicklicher-
weise konnte es abgewendet werden, aber in-
nerstadtisch waren bereits Gebaude abgerissen
und bestehende ZulaufstralRen verbreitert wor-
den; bis heute ist das Zentrum von berdimen-
sionierten Asphaltflachen dominiert, in den au-
RBeren Bezirken blieben bandférmige Parks und
ein sinnloses Stlick Highway als Spur zurlick.
Das Schlachthausviertel neben dem Hauptbahn-
hof — heute als lebendiger Lokal- und Veranstal-
tungsbezirk beliebt — ware einem riesigen Auto-
bahnknoten zum Opfer gefallen, auch der
historische Bahnhof ware verschwunden. Aller-
dings plante man eine autofreie Innenstadt, von
,P + R“-Platzen sollten Besucher mit der Stra-
Benbahn ins Zentrum fahren. Schon damals war
das Fahrrad das typische Transportmittel der
Stadt, das aber verdrangt werden sollte - die
Radler sollten in den OPNV gedringt werden.

Von 1962 bis 1976 hiel3 der Blirgermeister ironi-
scherweise Urban Hansen, er war fanatischer
Anhénger der Megaprojekte; seine Idee war,
ganze Problemviertel abzurei3en, und er elimi-
nierte das durchaus moderne StraBenbahnnetz.
Von Birgerprotesten begleitet, kochelten die
Autobahnplanungen bis 1973 weiter, bis die (o] 8
krise dem Ganzen ein Ende setzte. Als sich die
Regierung gezwungen sah, einen autofreien
Sonntag einzufiihren, war der Fahrradanteil am
Stadtverkehr auf das All-time-low von 10 % ge-
sunken — nun begann die Trendwende. Eine
massive Grassroots-Bewegung entstand, zu-
sammen mit dem Radfahrerverband wurde auf
die Politik Druck ausgeulbt, und ab den friihen
1980er-Jahren begann die Anlage separierter
Fahrradspuren entlang der grof3en Boulevards.
2001 veroffentlichte die Stadt ihr erstes Fahr-
rad-Strategiepapier.

Die Auflassung der StralRenbahn 1972 — noch bis
1966 waren 100 neue Diwag-Gelenkwagen an-
geschafft worden - ist bis heute ein flihlbarer
Verlust. Die Busse verkehren auf den Boule-
vards teilweise ohne Busspuren, die Knoten-
punkte wie am Hauptbahnhof sind unibersicht-
lich, laut und unangenehm. 2002 startete der
Betrieb der ersten Metrolinie als Ost-West-Durch-
messer, nach der Innenstadt-Querung wendet
sich die Trasse nach Siiden und erreicht in zwei
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Asten den Flughafen und das Stadtentwick-
lungsgebiet @restad, beide auf der Insel Ama-
ger. Seit Herbst 2019 ergénzt eine Ringstrecke
das Netz, 2020 kam noch eine kurze Abzweigung
zum Nordhafen dazu; zusammen mit der beste-
henden S-Bahn erschlieBt dieses Grundnetz
nun den inneren Stadtbereich, die FuBwege
bleiben aber weiterhin relativ lang, auch wegen
der tief liegenden Stationen. Sie sind alle nach
dem weitgehend selben Muster gebaut, ein Be-
tonkasten erreicht die Gleisebene mit ihren Tun-
nelréhren, in diesem Bahnsteigschacht liegen
auch die Rolltreppen. Die kurzen Dreiwagenzu-
ge verkehren automatisch und in dichtem Inter-
vall, Fahrradmitnahme ist moglich; die generel-
le Fahrgast-Information ist sehr spartanisch,
manches (Netzplane, Anschliisse, Umgebungs-
plane) fehlt vollig. Die Hauptlast des Vorortver-
kehrs tragt aber die S-Bahn, an deren Netzplan
mit den fiinf ausstrahlenden Linienachsen man
gut die Struktur des ,Fingerplans” nachvollzie-
hen kann. Bemerkenswert an den Zigen des
.S-Togs” ist das sehr breite Wagenprofil, das
durch kurze Einzelwagen mit geringer seitlicher
Kurvenauslenkung realisiert werden konnte:
Dem zweiachsigen Triebkopf folgen einachsige
Module, die jeweils auf das Vorgangermodul
aufsatteln. Die breiten Wagenkasten ermdogli-
chen ,3 + 3“-Bestuhlung sowie bequeme Fahr-
rad-Abteile, die 4- oder 8-teiligen Gliederzlige
sind durchgangig.
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..was sie fur den Fahrradtransport attraktiv macht.

Inzwischen weltbekannt ist aber die Fahrrad-
freundlichkeit der Stadt, und tatsachlich spirt
man: Dieses Verkehrsmittel wird hier ernst ge-
nommen. Die Ubliche Bauart der Infrastruktur
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sind Einrichtungsradwege entlang der Boule-
vards; sie sind ublicherweise durch einen Rand-
stein von der Fahrbahn getrennt. Allerdings
scheint es, dass sie vor allem zu Lasten der Ful3-
ganger und mdoglicher Grinstreifen gehen, die
MIV-Fahrbahnen wirken weit uberdimensio-
niert, Baume fehlen Uberall. Aus diesen Rad-
streifen nach links abzubiegen ist unangenehm,
Ublicherweise erfolgt das indirekt per ,Hook-
Turn” mit Aufstellung irgendwo zwischen den
Fahrstreifen, also eher improvisiert. Auch ist die
in Frankreich, Belgien und inzwischen sogar Os-
terreich bekannte ,Rechts-bei-Rot”-Regel un-
bekannt, und an vielen groen Kreuzungen
wird der Radverkehr mit der MIV-Rechtsabbie-
gespur gemischt — ein No-Go in den Niederlan-
den und wohl nur deswegen madglich, weil die
Verkehrsteilnehmer generell rucksichtsvoll un-
terwegs sind. Dabei verhalten sich die Radfahrer
in Kopenhagen sehr regelkonform, Rotlichtver-
stoRRe sind deutlich seltener zu beobachten als
hier, und bei Radfahrverbot (auf Gehsteigen
oder in Parks) wird praktisch ausnahmslos ge-
schoben.

Uberraschend: Radverkehr auf der Abbiegespur, wenig Platz fiir Fufiginger.
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WEITERHIN GROSSPROJEKTE

Seit 2000 verbindet die @resund-Briicke Kopen-
hagen mit Malmo in Schweden; der Zustrom aus
ganz Skandinavien hat zu einem neuen Bau-
boom gefiihrt, und pl6tzlich wachsen Hochhau-
ser rund ums Zentrum, die davor immer mit Hin-
weis auf die wiinschenswerten menschlichen

Dimensionen abgelehnt wurden. Grof3te Investi-
tion ist das Areal von Lynetteholm: Dieses gigan-
tische Projekt einer an der nordlichen Hafenein-
fahrt aufzuschiittenden Insel soll die bisherigen
Entwicklungen multiplizieren. Platz fur 35.000
neue Einwohner und Schutz gegen Sturmfluten
aus dem @resund, geplante Fertigstellung 2070:
Fir viele Kopenhagener ist sie Symbol fiir das
Greenwashing der Stadtverwaltung, die man-
gelnde Einbindung der Biirger, die fehlenden
Umweltvertraglichkeitsprifungen. Die zahlrei-
chen LKW-Fahrten durch die Stadt werden als
ebenso bedrohlich empfunden wie die Meeres-
verschmutzung durch die Aufschittungsarbei-
ten, ganz abgesehen von der spateren Ver
kehrsbelastung durch den neuen Stadtteil: Eine
neue Metrolinie und leistungsfahige StralRen
entsprechen so gar nicht dem Bild, das Kopen-
hagen gerne demonstriert. Warum schwarmen
also sovieleVerkehrsfachleute aus dem deutsch-
sprachigen Raum so begeistert von dem Schlag-
wort ,Copenhagenize!”? Wohl, weil die Stadt
fir den Radverkehr zwar mehr tut als die hiesi-
gen Stadte, den wirklichen Umbau aber ebenso
scheut. Der Autoverkehr wird maoglichst wenig
eingeschrankt, die zu breiten Boulevards wer-
den nicht riickgebaut, die Fahrradfreundlichkeit
geht allzu oft zu Lasten der FuRgénger. Das ist
auch an den Zahlen ablesbar: Wahrend die Be-
volkerung von 2016 bis 2020 um 7 % wuchs,
nahm die Menge der KFZ um 12 % zu. Anders
als in den Niederlanden, wo die Infrastruktur
tatsachlich laufend perfektioniert wird und wirk-
lich den Eigenheiten des Gesamtsystems ,Rad-
verkehr” angepasst wird, sieht die Rad-Infra-
struktur in Kopenhagen so aus, wie sie auch
hierzulande gebaut wird: Wirklich geandert ha-
ben sich die StraBen nicht, sie erhielten nur
Fahrradspuren. Das typisch hollandische Kreu-
zungsdesign, die vielen typischen Detaillosun-
gen, die FuRBganger ebenso wie Radfahrer vor
dem Autoverkehr bevorzugen, findet man in Ko-
penhagen ebenso wenig wie in deutschen und
Osterreichischen Stadten, die StralRen der Wohn-
viertel sind von Schragparkplatzen gesaumt,
Rickbau findet kaum statt. Kopenhagen ist da-
mit tatsachlich ein Blick in die Zukunft unserer
Stadte, allerdings mit geradliniger Fortschreibung
der aktuellen Konzepte anstatt echten neuen Den-
kens, echten Verstéandnisses fiir die Bedirfnisse
der sanften Mobilitat, echten Umbaus zur men-
schenfreundlichen, nicht autozentrierten Stadt.



