
T H E  G O O D  C I T Y
Vi s i o n e n  f ü r  e i n e  S t a d t  i n  B e w e g u n g

„Unsere Politiker versprachen uns, dass 50% aller Kopenhagener im Jahr 2010 

das Rad nutzen würden … daraus wurde dann 2012 … und dann 2015 und nun 

2025. Seitdem das Versprechen gemacht wurde, ist die Zahl der Radfahrer auf 

35% gesunken. Kopenhagen ist die einzige Stadt in der westlichen Welt, in der 

die Zahl der Radfahrer sinkt, anstatt zu steigen.“

Mikael Colville-Andersen, Copenhagenize Consulting.

Aus diesem Grund haben sich eine Reihe prominenter dänischer und interna-
tionaler Architekten, Städteplaner, Wissenschaftler, Organisationen, Berater 

und Kritiker zusammengefunden, um darüber zu diskutieren, wie das Ziel, den 
Anteil von Radfahrern in Kopenhagen auf 50% zu steigern, erreicht werden 
soll, und gleichzeitig Die Gute Stadt entstehen soll, in der alle gerne leben.

Die Ausstellung beschäftigt sich mit den Herausforderungen an eine Stadt, 
sie hebt das besondere Potential des Fahrrads hervor und zeigt auf, warum 
es wichtig ist, die Fahrradkultur in der Stadt weiterzuentwickeln. Nicht nur 

in Kopenhagen, sondern auch in anderen Städten auf der ganzen Welt.

Die zukunftsweisende Ausstellung „The Good City“ will zu 
Debatten, neuen Visionen und konkreten Handlungen inspirieren.

Die Ausstel lung wird unterstützt  von:

Ausstellungsmanager:

Signe Jul Andersen
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KOPENHAGEN WÄCHST 

Im 19. Jahrhundert wurde 

Kopenhagen das Zentrum 

einer wachsenden Industrie. 

Transportmöglichkeiten gibt 

es nur wenige. Viele Menschen 

müssen also in die Stadt ziehen, 

wo Industrie- und Wohnraum 

eng beieinander liegen. Bis 

zur Mitte des 19. Jahrhunderts 

ist es nur möglich, innerhalb 

der Stadtmauern zu bauen. 

Die Stadt ist dicht bebaut und 

Licht und frische Luft sind 

Mangelware. Die sanitären Ver-

hältnisse sind entsetzlich, viele 

werden krank und sterben. 

Aber Kopenhagen wächst, als 

sich die Möglichkeit ergibt, 

auch außerhalb der Stadt-

verteidigung zu bauen. Dort 

werden gepflasterte Bezirke 

für die Arbeiterklasse aus dem 

Boden gestampft. Die Sterb-

lichkeitsrate sinkt und die Ein-

wohnerzahl der Stadt steigt.    

Das Veloziped ist das erste 

Rad, das in den 1860er Jahren 

nach Dänemark kommt. Es 

ist schwierig und gefährlich 

damit zu fahren und wird vor 

allem als Spielzeug junger 

Männer wahrgenommen, die 

damit angeben. Fahrradschu-

len werden eröffnet und erste 

Radrennen werden zur Unter-

haltung im berühmten Tivoli 

abgehalten. Das Veloziped 

wird aber niemals wirklich 

populär und bekommt somit 

nie wirklich Bedeutung.

Im Gegensatz dazu wird 

jedoch um das Jahr 1890 das 

so genannte Sicherheitsrad 

populär. Mit ihm wird es 

bedeutend einfacher zu 

fahren und weil Mobilität 

Dronning Louises Brücke 1890.

Foto: Museum of Copenhagen

Radfahrer am Fredensborg Schloss

Foto: Museum of Copenhagen

Hinterhof im Vingaardsstræde 1898 

Foto: Museum of Copenhagen

Vesterbrogade am Værnedamsvej

Foto: Museum of Copenhagen

Die schwierigen Kondi-

tionen und die entsetz-

lichen sanitären Verhältnisse 

bedeuten, dass das Verlassen 

der Stadt zum Genießen von 

Natur, Licht und Luft zu einer 

attraktiven Option wird, auch 

weil es als besonders gut für 

die Gesundheit gilt. Allerdings 

sind solche Ausflüge für die 

meisten Bewohner Kopenha-

gens nicht wirklich realistisch, 

da die Arbeitstage lang und 

die Verkehrsmittel teuer sowie 

zeitraubend sind.

Am Ende des 19. Jahrhunderts 

erleichtern das Fahrrad und 

die Straßenbahn die Fahrt 

durch die Stadt – für Arme 

und Reiche gleichermassen. 

Dies hilft dabei, die Lebens-

qualität vieler zu steigern.

zu einem immer wichtige-

ren Faktor in Kopenhagen 

geworden ist, wird dieses 

Transportmittel, das beinahe 

von jedem genutzt werden 

kann, als besonders praktisch 

erachtet. Weil es außerdem 

auch günstig im Erwerb sowie 

in der Instandhaltung ist, wird 

es bald besonders für die 

Arbeiterklasse wichtig.

Meistens sind es Männer, die 

Rad fahren. Nachdem aber die 

Frauenbewegung beginnt, 

das Fahrrad zu nutzen, fallen 

auch bald die Geschlechtsbar-

rieren, die das Rad umgeben. 

Für viele, Männer wie Frauen, 

wird das Rad sowohl für den 

Weg zur Arbeit als auch in 

der Freizeit zum wichtigsten 

Transportmittel.

Fahrräder werden auf 

normalen Straßen und Wegen, 

die eigentlich für Pferde 

und Fußgänger gedacht 

sind, genutzt. Dies ist für die 

dünnen Reifen der Sicher-

heitsräder eine große Heraus-

forderung. Als mehr und 

mehr Radfahrer die staubigen 

Pferdewege nutzen, härten 

diese aus und werden besser 

nutzbar. Der Dansk Cyklist 

Forbund (Dänischer Rad 

Verband) wird 1905 mit dem 

Ziel gegründet, für bessere 

Radfahr-Bedingungen sowohl 

auf den Wegen als auch für 

die Radler zu sorgen.  

Dänemark ist eine Landwirtschaftsgesellschaft. 

Der Absolutismus fällt und die Demokratie nimmt Form an

1869: Das Veloziped in Kopenhagen 

– noch eher als Spielzeug, denn als 

ernstzunehmendes Transportmittel 

wahrgenommen

1887: Das Sicherheitsrad wird in Dänemark 

eingeführt und wird schnell zum meist-

gewählten Transportmittel – unabhängig 

vom sozialen Status.

Der Vorabend der Industrialisierung

1910

Menschen ziehen in die 

Stadt, um Arbeit zu finden

Dicht besiedelte Räume, 

ohne Licht und Luft

Industrie- und Wohnraum 

liegen dicht nebeneinander

Ärmliche sanitäre 

Verhältnisse – viele 

Krankheiten

Ab 1852 ist es möglich, außer-

halb der Stadtmauern zu bauen

Neue Transportmöglichkeiten 

für längere Strecken

1850
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1910 - 1950
DEPRESSION UND MANGEL 

Obwohl Kopenhagen eine 

arme Stadt ist, wächst sie 

weiterhin rapide in Größe und 

Bevölkerung. Viele Menschen 

verlieren durch den tech-

nologischen Fortschritt  in 

der Landwirtschaft ihre Arbeit 

und sind gezwungen, sich in 

der Stadt Arbeit zu suchen.

Die neuen Transportmittel 

ermöglichen es der Stadt, 

sich weiter auszudehnen. 

Vor allem die Einführung 

der S-Bahn in den 1930er 

Jahren ermöglicht es, sich 

schnell durch die Stadt zu 

bewegen und deswegen auch 

billigere Wohnmöglichkeiten 

in den Vororten der Stadt zu 

erschließen. 

1910 bis 1950 sind die 

goldenen Jahre des Fahrrads. 

Die Depression lässt die Tram-

preise steigen und während 

des Zweiten Weltkrieges 

herrscht Benzinmangel, was 

die Entwicklung der Autos 

bremst.

Mit den Einschränkungen 

für das Auto und den öffent-

lichen Transport wird das 

Fahrrad für die meisten die 

einzige mögliche Transport-

art. Das führt dazu, dass in 

dieser Zeit besonders gute 

Bedingungen fürs Radfahren 

geschaffen werden. Zwar 

gibt es während des Krieges 

einige Schwierigkeiten bei der 

Beschaffung von Ersatzteile 

und besonders Reifen, doch 

führt dieser Mangel zu  inno-

vative Alternativlösungen, die 

dabei helfen, das Radfahren 

auch während dieser Zeit zu 

ermöglichen. 

Obwohl viele Menschen 

während der Weltkriege und 

der Depression ein relativ 

normales Leben führen, 

gibt es doch gewisse Ein-

schränkungen. Vor allem 

während des Zweiten Welt-

krieges leben die meisten 

am Existenzminimum. Dies 

ändert sich jedoch nach 

dem Krieg, als Supermärkte 

und die US-Populärkultur 

auch Dänemark erreichen. 

Besonders Haushaltsgeräte 

gehören zu den Gütern, die zu 

einem Teil der Vorstellung von 

einem guten und modernen 

Leben werden.

Während dieser Jahre 

bekommt das Fahrrad mehr 

und mehr Aufmerksamkeit, 

auch von Politikern. Dies 

lässt sich in verbesserten 

Bedingungen fürs Radfahren 

erkennen. Bereits 1913 sichert 

der Dänische Rad Verband 

das Recht auf mehr Radwege 

in Kopenhagen, nachdem er 

beweisen konnte, dass die 

Anzahl von Radfahrern die der 

Reiter bei weitem übertraf. 

Dies geschah vor allem aus 

Sicherheitsgründen, aber 

auch um bessere Fahrbahn-

belage für die anfälligen 

Reifen zu bekommen. 

1913 hatte Kopenhagen 50 

Kilometer Radweg. 1934 

waren es schon 130 Kilometer. 

Zu diesem Zeitpunkt ist 

es weiterhin der Dänische 

Rad Verband, der für die 

Instandhaltung der Radwege 

zuständig ist. Viele Straßen, 

die keine eigene Radspur 

haben, werden zunehmend 

von Fahrradfahrern dominiert 

und zwingen somit andere 

Verkehrsteilnehmer, auf diese 

Rücksicht zunehmen.

Die Fahrräder werden meist 

entlang des Randsteins 

abgestellt und blockieren 

deswegen häufig die Straße 

für Fußgänger, die sie über-

queren wollen. Schließlich 

macht die hohe Anzahl 

an Rädern es notwendig, 

neue und weniger störende 

Stellmöglichkeiten zu 

entwickeln – auch wenn dies 

bis heute ein weiterhin viel 

diskutiertes Problem ist.

D ie  Stadt Das gute Leben R adfahren

Hinterhof in der Saxogade um 1946

Foto: Museum of Copenhagen
Eine Fahrt mit dem Rad in den frühen Nachkriegsjahren

Foto: unbekannter Fotograf, Dänischer Rad Verband

Nørreport Station 1918

Foto: Museum of Copenhagen

Die Große Depression führt zu hohen ArbeitslosenzahlenErster Weltkrieg von 1914 bis 1918 Der Zweite Weltkrieg führt (unter anderem) zu Benzin-

mangel. Die Nachkriegszeit ist charakterisiert von 

technologischer Innovationen und wirtschaftlichem 

Wachstum

1910 1950
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5 km

Anfang 1900: Frauen beginnen, 

das Rad zu nutzen – sowohl zur 

Arbeit als auch in der Freizeit

1929: Das Christiania-Rad wird eingeführt 

und als Lastenrad verwendet

1935: Winther produziert sein 

klassisches Dreirad

Die Stadt expandiert 

geografisch und die 

Bevölkerung wächst

S-Bahnen werden in den 

1930ern eingeführt

Radfahren nimmt zu – 

mehr Fahrer als je zuvor

Krieg, Krisen und Mangel 

beschränken das Autofahren

Autofahren führt zu 

ernsten Unfällen

Mehr und mehr Trans-

port wird zur Erholung 

außerhalb der Stadt 

genutzt
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DIE STADT SCHRUMPFT 

Das Auto und die S-Bahnen 

haben es einfacher gemacht, 

in den Vororten außerhalb 

Kopenhagens zu leben. Es 

wird sogar noch einfacher, als 

neue Finanzierungsmodelle 

Anfang der 1960er Jahre den 

Bau von Einfamilienhäusern 

billiger machen. Das Bauen in 

den Vororten boomt zu dieser 

Zeit.

Die Bevölkerung Kopenha-

gens beginnt zu schrumpfen 

und die Stadt wird immer 

ärmer. Der Verkehr wächst 

stark an, da viele weiterhin 

in der Stadt arbeiten, aber 

nun mit dem Auto zur Arbeit 

fahren. Dies hat drama-

tische Konsequenzen für das 

Verkaufsaufkommen und die 

Verkehrssicherheit.

Mit dem Auto als Symbol 

für Freiheit und Fortschritt 

verliert das Fahrrad mehr und 

mehr an Bedeutung. Vor allem 

für die Menschen, die in den 

Vororten leben – was auf viele 

Politiker zutrifft.

Krisen und Mangel, die der 

Autokultur bisher Grenzen 

gesetzt hatten, sind nicht 

mehr vorhanden, und das 

Fahrrad wird bald als Lösung 

der Probleme der Vergangen-

heit gesehen. Die Fahrrad-

Infrastruktur wird in diesen 

Jahren nicht weiter ausgebaut, 

an einigen Orten wird sie 

sogar entfernt, um mehr Platz 

für Autos zu schaffen. Das 

bedeutet aber nicht, dass 

das Radfahren verschwindet. 

Viele beginnen in den 1950er 

Jahren damit, Rad-Urlaube zu 

machen und bald darauf trifft 

Nach vielen harten Jahren 

beginnen die Menschen in 

den 1950er Jahren daran zu 

glauben, dass die Zukunft 

besser wird als die Vergangen-

heit. Die Wissenschaft wird 

viele unserer Probleme lösen. 

Obwohl Skepsis gegenüber 

neuen Trends aus den USA-

vorherrscht, durchdringt der 

amerikanische Traum auch 

unsere Sehnsüchte nach dem 

guten Leben. Vor allem die 

Möglichkeit, die Enge der 

Stadt mit einem Vorortshäus-

chen mit Garten auszu-

tauschen, ist reizvoll.

Kopenhagens Bevölkerung 

besteht primär aus Studenten, 

älteren Bürgern und Beziehern 

von staatlicher Unterstützung 

– alles Menschen, die sich das 

idealisierte Vorort-Leben nicht 

leisten können.

eine amerikanische Fitness-

Welle Dänemark, die den 

Heimtrainer zu einem Muss 

für jedermann macht. Der 

dänische Radverband organi-

siert zu dieser Zeit einige 

der  größten Radrennen, die 

jemals in Dänemark abge-

halten wurde.

Es gibt weiterhin eine nicht 

unbeachtliche Anzahl von 

Menschen in Kopenhagen, die 

das Fahrrad als Transportmit-

tel nutzen (um die 20%), weil 

sie sich entweder ein Auto 

nicht leisten können oder es 

nicht nutzen wollen. In den 

1970er Jahren beginnen junge 

Aktivisten des Dänischen 

Rad Verbands mehr Aufmerk-

samkeit für das Radfahren zu 

fordern. Viele aktivistische 

Organisationen  übernehmen 

die Forderung des Dänischen 

Rad Verbands, da sie sowohl 

die aktuellen ökologischen 

als auch sozialen Forderung-

en  widerspiegeln. Diese 

Entwicklungen zusammen 

mit Fahrrad-Demonstrationen 

und globalen Entwicklung-

en wie der Ölkrise setzt die 

Politiker unter Druck, bis sie 

schliesslich bereit sind,  die 

Verhältnisse fürs Radfahren 

auf die politische Tagesord-

nung zu setzen. Zu Beginn 

wurde dies mit einem kleinen 

Budget umgesetzt und 

deswegen auch mit simpler 

Infrastruktur. Eine Reihe 

von Parkplätzen für Autos 

werden entfernt, um Platz 

für Fahrräder zu schaffen – 

damit wird es schwieriger, das 

Auto in der Stadt zu nutzen. 

Radfahren ist wieder im 

Kommen.

Die  Stadt Das gute Leben R adfahren

Fahrrad-Demonstration auf dem Rathausplatz 1979

Foto: Bo Hansen, Dänischer Rad Verband

Das Auto dominiert die Stadtplanung

Foto: unbekannter Fotograf, Dänischer

Rad Verband

Gebäude im Vorort

Foto: Lars Gemzøe

Der Hauptbahnhof 1980

Foto: Museum of Copenhagen

Die Realisierung des Sozialstaates. Frauen werden Teil 

des Arbeitsmarktes – der Bedarf nach Transport steigt

In der Stadtplanung wechselt der Fokus von der Zentra-

lisierung in Kopenhagen zur dezentralen Entwicklung 

der großen Vororte

Die Ölkrise erfordert Einsparungen. Nichtsdesto-

trotz wächst der Automobilverkehr, da mehr 

Menschen von der Stadt in die Vororte ziehen

Wachsendes politisches Engagement in der 

Bevölkerung lässt den Aktivismus aufblühen

1950 1990
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Ende der 1960er Jahre: Radfahren 

wird als Sport beliebt und erste 

Radrennen werden organisiert

1970er Jahre: Das Klapprad wird 

populär – es passt ins Auto

1982: Das Leitra-Velomobile wird erfunden 1984: Das Christiania-Lastenrad wird erfunden 

– anfangs für das autofreie Christiania

Der so genannte Finger-

plan wird realisiert und 

Vororte entstehen

Die Steuereinnahmen in 

Kopenhagen schwinden 

und die Stadt geht bei-

nahe bankrott

Bevölkerung und Unter-

nehmen ziehen in die 

Vororte

Der Verkehr in Kopenha-

gen ist dichter als jemals 

zuvor

1962 wird eine Trennung 

des Verkehrs mit der 

Fußgängerzone Strøget 

angestrebt 

Fahrrad-Infrastruktur wird 

in den 1980er Jahren 

(wieder-)hergestellt 

I n  Kür ze 
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D A S  R E V I VA L 

Als Kopenhagen in den 

späten 1980er Jahren mehr 

oder weniger bankrott ist, 

beschließt der Staat die 

Stadt zu einem wirtschaft-

lichen Wachstumszentrum 

zu machen. Dies ist der 

entscheidende Moment für 

die Entwicklung Kopenha-

gens, dessen wirtschaftliches 

Wiederbeleben zu seiner 

Zeit eine große Herausforde-

rung darstellte. Während die 

bestehenden Immobilien der 

Stadt eher dem Standard der 

unteren sozialen Schichten 

genügen, sollen wohl-

habende Bürger angelockt 

werden. Dies bedeutet, dass 

den weiterhin skeptischen 

Investoren zu Beginn weit-

gehend freie Hand gelassen 

wird.

Während das Auto auch 

weiterhin hoch im Kurs 

steht und für viele seine 

Nutzung eine Notwen-

digkeit darstellt, wird das 

Fahrrad immer beliebter. Es 

ist sicherer geworden, Rad zu 

fahren – durch mehr Regeln 

für Autofahrer und bessere 

Fahrrad-Infrastruktur. Hohe 

Steuern und Abgaben auf 

Autos machen Fahrräder zu 

einer echten Alternative zum 

Zweitauto und viele Kinder 

wachsen damit auf, in die 

Schule und zu Freizeitakti-

vitäten zu radeln.

Nach den Demonstrationen in 

den 1980er Jahren und dem 

darauffolgenden politischen 

Fokus auf das Radfahren in 

Das Wachstum der 1990er 

Jahre bringt steigenden 

Konsum der Bevölkerung mit 

sich. Selbstverwirklichung 

und Karriere haben Priorität, 

immer mehr auch für Frauen. 

Auf dem Arbeitsmarkt sowie 

an Bildungsinstitutionen sind 

sie mehr vertreten als je zuvor. 

Während sportliche Betäti-

gung und gesundes Leben 

für manche in den 1990er 

beinahe zur Ersatzreligion 

werden, gehen andere in 

genau die gegensätzliche 

Richtung. Schlechte Gesund-

heit hat weitreichende Konse-

quenzen für die Lebensqua-

lität und die Volkswirtschaft. 

Gesundheit – und vor allem 

der Mangel an selbiger – 

rücken zunehmend in den 

Fokus.

Kopenhagen, ist es schnell 

und einfach geworden, 

die meisten Orte mit dem 

Fahrrad zu erreichen. Obwohl 

Radfahren in den 1990er 

Jahren für viele zur Norm 

geworden ist, bekommt es 

weiterhin wenig Aufmerksam-

keit. Erst zum Jahrtausend-

wechsel zeigt die Gemeinde 

Kopenhagens ernsthaftes 

Interesse für das Radfahren. 

Zum einen, weil die Probleme, 

die der starke Autoverkehr 

verursacht, weiterhin nicht 

gelöst sind - verstopfte 

Straßen und Verschmutzung-

en nehmen zu. Zum anderen  

wächst das Bewusstsein, wie 

einmalig es ist, eine Haupt-

stadt der Radfahrer zu sein, in 

einer Welt, in der alle Haupt-

städte unter noch dichterem 

Autoverkehr leiden. Die 

Kampagne, „I bike CPH“ zielt 

einerseits darauf ab, die Fahr-

rad-Verhältnisse zu verbes-

sern, andererseits die Marke 

Kopenhagen bekannter zu 

machen. Die Kampagne erhält 

viel Aufmerksamkeit und 

Unterstützung aus der Politik. 

Das bedeutet, dass Park-

platzgebühren steigen und 

mehr Fahrradprojekte unter-

stützt und initiiert werden.

Kopenhagen versucht aktiv, 

die weltbeste Fahrradstadt 

zu werden. Die Vision der 

Gemeinde Kopenhagen ist 

es, das über die Hälfte der 

Verkehrsteilnehmer Radfahrer 

sind.

D ie  Stadt Das gute Leben R adfahren

Das Radweg-Netz wird in den 1990er erweitert

Foto: unbekannter Fotograf, Dänischer Rad Verband

Familie auf Rad, 1990

Foto: Unbekannter Fotograf, 

Dänischer Rad Verband

Dronning Louise Brücke, 2012

Foto: Andreas Hammershøj

2008: Das Bullitt-Rad – ein Update 

des Long Johns von Larry vs Harry 

Wirtschaftlicher Aufschwung und weniger Arbeitslose, 

zum Teil auf Grund des Siegeszuges der Kommunikations-

technologie

Kopenhagen ist wieder ökonomisches Wachstumszentrum Wachsendes politisches Augenmerk auf „zukunftsfähig“ - 

nach sowohl demokratischen, sozialen, wirtschaftlichen 

als auch umweltverträglichen Sichtpunkten

Probleme des Klimawandels finden 

zunehmend Beachtung

1990
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heute

1992: Das erste moderne Elektro-Rad 

wird vorgestellt

1995: Die ersten City-Räder in Kopen-

hagen werden vorgestellt

Politische Unterstützung, 

um Kopenhagen neu zu 

gestalten

Neue Metros mit größe-

rem Streckennetz 

Neue Stadtviertel, Stadt-

erneuerung und Bau-

tätigkeit/Neubauten

Offensives Bewerben Ko-

penhagens als Fahrrad-

stadt

Weiterhin viele Heraus-

forderungen wie das hohe 

Verkehrsaufkommen

Bevölkerungszuwachs 

schafft Potenzial für 

Entwicklung

I n  Kür ze 



T H E  G O O D  C I T Y

Wir brauchen ein Ziel für die Zukunft

Wenn wir in der Stadt der Zukunft 

leben und arbeiten möchten, muss 

sie ein guter Ort zum Leben sein. 

Heute lebt über die Hälfte der 

Weltbevölkerung in Städten. Die 

Zahl der Einwohner in den Städten 

wird weiter steigen und im Jahr 

2030 werden noch 5 Milliarden 

Menschen mehr in den Städten 

leben1. Dies ist der mit Abstand 

größte Bevölkerungszuwachs, den 

Städte je bewältigten mussten. 

Es ist deswegen entscheidend, 

dass wir zu diskutieren beginnen, 

was die Gute Stadt ist und was sie 

leisten muss. Wenn wir die Stadt von 

morgen bauen wollen, brauchen wir 

ein Ziel. Die Gute Stadt. Wir müssen 

uns alle effektiv und bequem in 

der Stadt fortbewegen können. Mit 

Mit der Wanderausstellung „The 

Good City“ möchte das Bicycle 

Innovation Lab einen öffentlichen 

Raum für Diskussionen und neue 

Denkansätze über die Infrastruktur 

der Stadt von morgen anbieten und 

erforschen welche Möglichkeiten 

in ihr stecken. Das Fahrrad ist in 

vielerlei Hinsicht ein unterschätztes 

und wenig erforschtes Transport-

mittel, welches sowohl der Stadt als 

auch dem Transport in der Stadt eine 

Reihe positiver Aspekte bringen 

könnte. Wenn es denn nur mit mehr 

Priorität behandelt werden würde 

und wir die richtigen Rahmen-

bedingungen schaffen könnten. 

Aber bis heute gibt es noch keine 

Stadt, in der das Fahrrad die Mög-

lichkeit bekommen hat, sein ganzes 

Potential unbegrenzt zu entfalten. 

dem Zuwachs der Bevölkerung und 

der Arbeitsplätze in der Stadt haben 

auch die Fahrten durch sie zuge-

nommen. Dies erhöht den Druck 

auf die derzeitigen Transportlö-

sungen. Sowohl die Kapazitäten der 

existierenden Infrastruktur als auch 

des vorhandenen Raumes in der 

Stadt stehen unter Druck. Verkehrs-

staus, Lärm und Verschmutzung 

verursachen große Probleme. Die 

Art unseres Transports hat große 

Auswirkungen auf die allgemeine 

Qualität der Stadt und speziell die 

Lebensqualität. Wir brauchen neue 

Visionen und Ideen für die Zugäng-

lichkeit unserer Städte für die 

Zukunft. Nichts ist heilig.

Wir werden uns aber noch mit einer 

Stadt beschäftigen, in der sich das 

volle Potenzial des Rads zu seinen 

ganz eigenen Bedingungen voll 

entfalten konnte. Deswegen baten 

wir verschiedene Organisationen, 

Architekten, Verkehrsplaner, Berater, 

Wissenschaftler und VertreterInnen 

der Zivilgesellschaft ihre Vorstel-

lungen von der Fahrradstadt  der 

Zukunft mit uns zu teilen. Wie sieht 

das Leben, das wir dort führen, 

aus und wie bekommen wir 

mehr Menschen dazu, das Rad zu 

benutzen? Kopenhagen ist ein 

fortlaufender Referenzpunkt dieser 

Ausstellung, weil sein Name immer  

fällt, wenn es um die besten Städte 

zum Leben2 und zum Rad fahren 

geht3,4. Täglich fahren 35% der 

Kopenhagener mit dem Rad zur 

Arbeit oder Schule. Nur jeder dritte 

Haushalt besitzt ein Auto5. Aber 

Kopenhagen ist auch die einzige 

Stadt der westlichen Welt, in der 

die Anzahl der Fahrten mit dem Rad 

schrumpft. Die Nutzung des Rads 

stagniert. Deswegen ist es Zeit, 

nach neuen Visionen und konkreten 

Handlungen zu suchen, die uns 

wieder nach vorne bringen. In den 

letzten Jahren war die Fahrradkultur 

Kopenhagens ein bekanntes Mar-

kenzeichen und ein gutes Produkt 

für den Export. Solange weltweit 

Städte weiterhin von Kopenhagen 

lernen und sich inspirieren lassen 

wollen, sind die Visionen Kopenha-

gens auch die der Städte der Welt. 

Mit dieser Ausstellung geben wir 

allen die Möglichkeit, über die Gute 

Stadt zu diskutieren und ein Modell 

für diese zu wählen.

Alltag. In der Guten Stadt 

gibt es genügend Platz, um 

ein gesundes, aktives und 

soziales Leben im urbanen 

Raum und auf der Straße 

zu leben.

Treffen. In der guten Stadt 

gibt es Raum für zufällige 

Begegnungen mit Freunden, 

Bekannten und Fremden. Es 

gibt Platz, sich und das Leben 

der anderen kennenzulernen. 

Treffen, Kommunikation 

und Interaktion zwischen 

Menschen sind das höchste 

Gut.

Sicherheit. Menschen, die 

durch die Stadt spazieren, 

Rad fahren und sich im 

öffentlichen Raum aufhalten, 

erzeugen ein Gefühl der 

Sicherheit. In der Guten Stadt 

treffen wir auf Menschen mit 

Gesichtern, wenn wir die Tür 

verlassen.

Urbaner Raum. Es gibt Raum 

zur Erholung und für Ästhetik, 

woran sich sowohl Bewohner 

als auch Besucher erfreuen 

können, sowohl wenn sie in 

der Stadt Zeit verbringen als 

auch wenn sie nur auf der 

Durchfahrt sind.

Gesunde Stadt. Die Gute 

Stadt ist eine gesunde Stadt 

ohne Staus, Luftverschmut-

zung oder größere gesund-

heitliche Risiken.

Gute Erreichbarkeit. In der 

guten Stadt gibt es immer 

eine Transportmöglichkeit, 

um ohne Verspätung von A 

nach B zu kommen. Die Gute 

Stadt ist auf unterschiedliche 

Transportwünsche einge-

stellt.

Nachhaltige Infrastruktur. 

In der guten Stadt hat Infra-

struktur Priorität, so dass die 

Mehrheit effektiv und ohne 

Verlust urbaner Qualität, 

genereller Erreichbarkeit oder 

Lebensqualität durch den 

Verkehr kommen kann.

Die Gute Stadt. Der obere 

Teil der Illustration zeigt das 

physische Netzwerk und das 

Leben in der guten Stadt. Der 

untere Teil zeigt die nicht-

quantifizierbaren Aspekte/

immateriellen Qualitäten der 

Guten Stadt. Beide Qualitäten 

fußen auf der Grundlage und 

den Möglichkeiten, die In-

frastruktur in der Stadt schafft.

materielle Qualitäten

Heute müssen sich die 

meisten Städte mit 

Problemen wie Verkehrs-

staus, Lärm, Luftverschmut-

zung und niedriger Zugäng-

lichkeit auseinandersetzen. 

In der Zukunft werden sich 

diese Probleme signifikant 

verschlimmern, da die 

städtische Bevölkerung 

wächst. Deswegen ist es 

an der Zeit, sich ernsthafte 

Alternativen zu überlegen, 

wenn wir eine Zukunft mit 

einfachem und flexiblem 

Transport durch die Stadt 

anstreben.

Das Fahrrad ist günstig und 

flexibel. Seine Nutzung 

ist gesund sowohl für die 

Menschen als auch für die 

Umwelt. Und es braucht 

wenig Platz. Meistens ist das 

Rad auch das flexibelste und 

effektivste Transportmittel 

durch den Verkehr einer Stadt 

und es lässt sich mit anderen 

Transportmitteln kombinieren. 

Darüber hinaus stellt das Rad bei 

Unfällen keine große Gefahr für 

die Gesundheitsrisiko anderer 

Verkehrsteilnehmer dar. 

Dies sind alles Qualitäten, mit 

denen nur wenige Verkehrsmit-

tel konkurrieren können. Es wäre 

eine riesen Verschwendung von 

Möglichkeiten, wenn wir es nicht 

schafften, den ganzen Umfang 

des Potenzials des Rads für die 

Stadt zu erforschen. Eine Stadt, 

in der das Rad das Haupttrans-

portmittel ist, gibt es noch nicht. 

Deswegen kennen wir das volle 

Potential des Rads als städtisches 

Transportmittel noch nicht. Da 

urbaner Raum mit auf Auto 

basierenden Vorstellungen von 

Verkehr im Hinterkopf gestaltet 

wurde, haben die meisten Städte 

Fußgängern, Radfahrern und 

öffentlichen Verkehrsmitteln 

wenig Platz zur eigenen Entwick-

lung gelassen. Da Kopenhagen 

bereits eine blühende Fahr-

radkultur hat, besitzt die Stadt 

großes Potenzial, um zu dem Ort 

zu werden, an dem Fahrrad und 

öffentliche Verkehrsmittel 

sich unabhängig weiter entwic-

keln können.

2 Monocle. 2008, 2010
3Treehugger. 2009
4 Fietsersbond (dutch cyclist federation). 2009 
5Statistics Denmark: “Hver tredje Københavnske hus-

stand har bil.” www.dst.dk/en 

1UNFPA: State of the world population 2007

immaterielle Qualitäten
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VERKEHRSPYRAMIDE

Die Fahrrad-Bibliothek Das Wissenszentrum Der  Workshop

In der Fahrrad-Bibliothek können 

Räder ausgeliehen werden, 

um herauszufinden, welches 

Fahrrad am besten zu den 

eigenen Bedürfnissen passt. Eher 

ein Rennrad, etwas Bequemes 

oder ein E-Bike? Bicycle Innova-

tion Lab sammelt Wissen und 

Informationen zu den Nutzer-

Erfahrungen mit Fahrrädern. Wir 

konnten beispielsweise einen 

Trend feststellen, der zeigt, dass 

man mehr mit den geliehenen 

Rädern fährt als man das Rad 

ansonsten nutzen würde. Viele 

kaufen neue Räder und ändern 

ihre Transportgewohnheiten – 

selbst nach Jahren ohne ein Rad.

Effektiver Transport durch die Städte 

unserer Zukunft bedingt, dass wir 

uns wie Mobilisten verhalten. Und 

dass wir in Städten leben, die die 

Transportmöglichkeiten anbieten, 

die wir als Mobilisten brauchen. 

Innerhalb der Stadt bieten Fahrräder 

genügend Flexibilität und Inter-

modalität, um Erfolg zu haben. 

Das Rad bietet individuelle Freiheit 

und in Kombination mit anderen 

Transportmethoden erlaubt es uns 

zudem, den meisten Begrenzungen 

des Transports zu entgehen. Urbane 

Mobilisten wechseln zwischen allen 

Formen des Transports, abhängig 

von ihren speziellen Wünschen und 

den von ihnen gewählten Fortbe-

Erreichbarkeit1 ist ein Schlüsselbe-

griff in der Guten Stadt. Erreichbar-

keit bedeutet, die Stadt so zu 

gestalten,  dass Menschen  auf 

kostengünstige, bequeme, raum-

sparende und einfache Art von einem 

Ort zum nächsten kommen können. 

Die Gute Stadt hat einen hohen 

Grad an Erreichbarkeit. Sich auf den 

Straßen der Stadt zu bewegen und 

Rad zu fahren ist es attraktiv, einfach 

und sicher. Ebenso attraktiv, effizient 

und flexibel können öffentliche 

Verkehrsmittel genutzt werden. Das 

Auto wird flexibel eingesetzt und 

der Mobilist kauft sich Zugang zu 

ihm. Für den Mobilisten ist es nicht 

notwendig, ein Auto zu besitzen. 

wegungsmitteln. Manchmal ist das 

Fahrrad das effektivste Transport-

mittel; andere Male ist es die U-Bahn, 

die Tram, das Auto oder ganz einfach 

das (Zu-Fuss-)Gehen. Die Grundlage 

für den urbanen Mobilisten in der 

Stadt ist der einfache und attraktive 

Wechsel zwischen verschiedenen 

Transportmitteln. Es sollte immer 

möglich sein, eine Transportmög-

lichkeit oder eine Kombination zu 

wählen, die dem Mobilisten eine 

direkte, schnelle und unkomplizierte 

Route von A nach B ermöglicht, ohne 

gleichzeitigen Qualitätsverlust für 

den urbanen Raum und das Stadt-

leben.

Die Verkehrspyramide. Der 

tägliche Transport sollte mehr-

heitlich aus Transportmethoden 

des oberen Teils und weniger 

aus denen des unteren Teils 

bestehen. In der Pyramide 

werden Räder in zwei Katego-

rien aufgeteilt: normale Räder 

und funktional genutzte Räder. 

Im Bereich der Lastenräder wird 

das Wachstum sowohl in der 

Stadt als auch dem Verkehrs-

verhalten der Zukunft am 

größten sein.

Die kombinierte Fahrt ist 

eine Schlüsselmethode des 

Transports für den flexiblen 

Mobilisten. Der Mobilist 

ist versiert darin, die ver-

schiedenen Transporttypen 

zu kombinieren und wechselt 

sie während seiner Fahrt. 

Um auf dem Laufenden und 

flexibel zu bleiben, nutzt der 

Mobilist technische Hilfen, 

Smartphone-Applikationen 

sowie Informationstafeln an 

den Bahnhöfen, in Einkaufs-

zentren, etc. Der Mobilist ist 

mit allen Transportformen 

vertraut. Das immer-flexible 

Rad ist aber die bevorzugte 

Transportmethode des Mobi-

listen.

Die Möglichkeiten, die ihm ein Auto 

bietet, eröffnet sich der Mobilist 

durch flexibles Car-Sharing, Car-

Pooling, Autovermietungen, etc. So 

hat der Mobilist immer das richtige 

Transportmittel zur Hand. Besitzt der 

Mobilist ein Auto, verwendet er es 

nur, wenn es die beste Lösung für das 

konkrete Transport-Bedürfnis ist. Am 

Morgen fährt der Mobilist mit dem 

Rad zur Arbeit. Am Abend nimmt der 

Mobilist sein Rad in der U-Bahn mit, 

um Freunde außerhalb der Stadt zu 

treffen und radelt den letzten halben 

Kilometer zu ihnen. Der Mobilist 

könnte auch das Rad zum Car-Share 

nehmen, wo er heute vielleicht einen 

Transporter nimmt, nicht nur um das 

Fahrrad unterzubringen, sondern 

auch noch das Sofa, das auf dem Weg 

nach Hause mitgenommen wird. In 

der guten Stadt geht es vor allem 

darum, für das Geld, das wir in die 

Transportmöglichkeiten der Stadt 

investiert haben, das beste Angebot 

zu bekommen. Wir machen das, 

indem wir Geld in die effektivsten 

Transportangebote und in die Trans-

portformen, die die größte Anzahl an 

Menschen zu den niedrigsten Kosten 

befördern können, investieren. In der 

Guten Stadt werden Städte danach 

geplant, eine gute und zugängliche 

Stadt für jedermann zu sichern.

1Teknologirådet: “Veje til bæredygtig transport”. 

Teknologirådets Nyhedsbrev nr. 276 Feb 2011, s. 3

Ein Mobilist1 ist eine 

Kategorie, die erfunden 

wurde, um eine bis dahin 

nicht erfasste Gruppe von 

dänischen Verkehrsteil-

nehmern zu beschreiben. 

Ein Mobilist ist eine Person, 

die in ihren täglichen 

Aktivitäten innerhalb der 

Stadt zwischen den ver-

schiedenen zugänglichen 

Transportmöglichkeiten 

wählt – Gehen, Radfahren, 

U-Bahn oder Zug, Carpools, 

Car-Sharing und sogar das 

eigene Auto, je nach den 

speziellen Bedürfnissen des 

Transports. Mobilisten sind 

Verkehrsteilnehmer, die 

sowohl ihr Transportmittel 

als auch die Aktivitäten 

und Möglichkeiten, die sich 

während einer Fahrt von A 

nach B ergeben könnten, 

selber aussuchen wollen. 

Mobilisten suchen ihre 

Transportmöglichkeiten 

nach der Länge der Fahrt, 

der Effizienz der Trans-

portmethode sowie ihren 

persönlichen Bedürfnissen 

aus. Ein Bedürfnis könnte 

sein, dass die Transport-

methode es einem ermög-

licht, sich auszuruhen, zu 

arbeiten oder zu lernen.

1Kjærulff & Drewes: 

“Fremtidens transportadfærd” 

Trafik og Veje, Aug 2011

F L E X I B I L I TÄT
P R I O R I TÄT E N  U N D 

Im Wissenszentrum arbeiten wir 

daran, ein Bewusstsein für die 

positive Verbindung zwischen 

Fahrrad und Stadt zu entwic-

keln, um die Potenziale dieser 

Verbindung neu zu entdecken. 

Wir setzen das durch Artikel, 

Grafiken, Seminare, Filme und 

Ausstellungen wie „The Good 

City“ um. Das von uns in der 

Fahrrad-Bibliothek und durch 

die Erfahrungen der Fahrrad-

Ausleiher gesammelte Wissen 

teilen wir – neben anderen – mit 

Malene Freudendal-Petersen, die 

Mobilität und mobiles Verhalten 

im post-modernen Alltag an der 

Universität Roskilde erforscht.    

Hier werden die Prototypen 

gebaut und die Bibliotheksräder 

aufbewahrt. Die Workshops 

fungieren auch als Netzwerk-

Plattform für Freiwillige und 

Rad-Bauer, die ihre Erfahrungen 

und Ideen austauschen wollen. 

Viele Fahrrad-Innovationen und 

Veränderungen im Transportver-

halten mit Rädern beginnen mit 

Nichts. Sie entwickeln sich durch 

das Erfahrung der Grenzen 

und neue Ideen von konkreten 

Bedürfnissen, auf die reagiert 

werden muss.
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STÄDTISCHER RAUM

Bewegungsfreiheit

Reisezeit besser einplanen

Reiseerfahrungen

Training

Viel Platz

Attraktive Wohngebiete

Niedrige Versicherungs-
beiträge

Unabhängigkeit vom Ölpreis

Minimale Betriebskosten 

(Bußgelder, Gebühren)

Wenig unvorher-

gesehenen 

Zeitverlust

Minimale Betriebs- und Instand-

haltungskosten

Zugänglichkeit/

Erreichbarkeit

Tür-zu-Tür Transport

Wohlfühlen

Die Jahreszeiten erleben

Näher an 
der Stadt

Näher an Mitbürgern

Viele Fahrräder bedeuten weniger 
Gefahr im Straßenverkehr

Mehr Platz für urbanes Leben/

öffentlichen Raum

Frische Luft

Gute akustische Bedingungen

Sinnesfreuden

Zugang zu 

urbanem Raum

Frische Luft

Frische Luft

Frische Luft

Weniger Lärm
Weniger Lärm

Weniger Luftver-
schmutzung

Weniger Luftver-
schmutzung

Weniger Verschmutzung 

der Böden (inkl. Kontami-

nation des Regenwassers)

Verbesserte Lern- und 

Konzentrationsfähigkeiten

Längere Erholungszeit zu Hause

Sicherheit

Freunde, Bekannte, 

Mitbürger treffen

F Ü R  D I C H  T U N
WA S  K A N N  D A S  R A D 

Geschwindigkeit, Flexibilität und Freiheit

Sofortiger Nutzen: Wenn 

sich Menschen für das Rad 

entscheiden, dann machen 

sie es vor allem wegen des 

sofortigen und praktischen 

Nutzens, den sie in Form von 

Geschwindigkeit, Bequemlich-

keit und positiven Effekten für 

die Gesundheit erhalten. Mit 

der steigenden Anzahl von 

urbanen Fahrten mit dem Rad 

werden auch die Vorteile für 

den Alltag deutlicher: zum 

Beispiel in die Art und Weise, 

wie sie die Gemeinschaft 

und die Räume beeinflussen, 

die wir täglich in unserem 

Leben betreten und durch das 

Erschaffen einer wenig lauten, 

urbanen Atmosphäre.

Autonomie. Jedes Fahrzeug kann 

danach klassifiziert werden, wie viel 

Freiheit es einem bei einer Fahrt durch 

die Stadt bietet. Wenn man das Rad 

nutzt oder zu Fuß geht, kann man 

beispielsweise schnell die Route ändern, 

anhalten oder eine Abkürzung nehmen. 

Bei Fahrten mit dem Auto ist man an 

die Vorgaben des Straßennetzes und 

Geschwindigkeitsbeschränkungen 

gebunden, ebenso wie man an 

bestimmte Verkehrslinien und Halte-

stellen bei öffentlichen Verkehrsmitteln 

gebunden ist.

Autonomie

D
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Wenn Kopenhagener gefragt 

werden, warum sie das Rad nutzen, 

antworten 51%, dass es die schnellste 

Transportmöglichkeit darstellt. Die 

zweithäufigste Antwort ist Bequem-

lichkeit, gefolgt von Gesundheit und 

als Letztes antworten die Kopen-

hagener, dass das Fahrrad günstig 

sei1. Kopenhagener wählen das 

Rad also meist aus sehr praktischen 

und persönlichen Gründen. Ihre 

Entscheidungen basieren nur zu 

einem geringen Anteil auf Rücksicht 

gegenüber der Umwelt und anderen 

oder der Reduktion von Verkehrs-

staus, Luftverschmutzung, Straßen-

lärm, etc. Die Art und Weise, in der 

die Kopenhagener die Vorteile des 

Radfahrens priorisieren, sagt uns, 

dass wir mehr Platz fürs Radfahren in 

der Stadt erschaffen müssen, wenn 

wir mehr Menschen aufs Rad bringen 

möchten. Die Strecken müssen 

schnell mit dem Rad zu befahren 

sein und es muss bequem sein, dies 

zu tun. Alle anderen Vorteile werden 

Realität, sobald wir in die Pedale 

treten. Es wird immer gesünder sein, 

Rad zu fahren. Und auch günstiger 

als beinahe jede andere Alternative. 

Die Vorteile des Radfahrens können 

grob in zwei Kategorien eingeteilt 

werden: die unmittelbaren Vorteile, 

die wir direkt selbst erfahren und die 

vielen abgeleiteten Vorteile, die das 

Radfahren bietet.
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EIGENTLICHE FAHRTZEITVIRTUELLE FAHRTZEIT

1 The Technical And Environmental Administra-

tion Of Copenhagen: Cycle Statistics p. 18-19

Was ist ein Fahrrad? Jeder, 

der ein Rad bei der Bicycle 

Innovation Labs Fahrrad-

Bibliothek ausleiht, muss 

diese Frage beantworten: 

Was ist ein Rad für dich? Sie 

schreiben ihre Antworten auf 

ein Post-It. Zudem füllen sie 

einen Fragebogen zu ihren 

Erfahrungen mit dem gelieh-

enen Rad aus. Beide stellen 

den Ausgangspunkt für die 

Nachforschungen von Malene 

Freudendahl-Petersens 

demnächst erscheinendem 

Wissenschaftsprojekt dar. 

Malene Freudendahl-

Petersen erforscht Mobilität 

im modernen Alltagsleben an 

der Universität Roskilde.

Transport von A nach B – 

schnell!Augenkontakt

Mein Rad, mein Computer. 

Die unverzichtbaren 

Werkzeuge des Alltags.

Ein Fahrrad ist dein bester 

Freund. Es bringt dich 

einfach von A nach B – mit 

oder ohne Gepäck, allein 

oder mit anderen. Immer 

draußen, umgeben von 

Licht und Luft

Freier persönlicher Transport

Mein Rad ist in erster Linie 

ein Fahrzeug, das mich von 

A nach B bringt – aber frei 

und flexibel. Ich ändere 

meinen Weg während der 

Fahrt.

Ruhe inmitten des Lärms 

der Stadt

Einfaches Gratis-Training!

Fahrtzeit. Es gibt verschiedene Arten, 

die Fahrtzeit zu berechnen. Neben der 

Zeit, die es braucht, jemanden unter 

idealen Bedingungen von A nach B 

zu bringen, müssen auch Risiken für 

Verspätungen, Zeit bei der Parkplatz-

suche, etc. einkalkuliert werden. Dies 

ist die richtige/reale Fahrtzeit. Man 

könnte noch die Zeit einbeziehen, die 

es braucht, das Geld für ein Fahrzeug 

zu verdienen, etc. Das ist die virtuelle 

Fahrtzeit. Und dies macht das Radfahren 

und Laufen zu schnellen Methoden der 

Fortbewegung.

Das Diagramm zeigt die ver-

schiedenen Vorteile des Rad-

fahrens auf verschiedenen 

Ebenen. Das Diagramm 

soll nicht die ultimativen 

Ziele zeigen, sondern die 

Richtung anzeigen, in die 

sich der Trend bewegt, wenn 

die Anzahl der Radfahrten 

durch die Stadt steigt. 

Das Diagramm soll dabei 

helfen, deutlich zu machen, 

wo innerhalb des breiten 

Spektrums an positiven 

Effekten des Radfahrens, die 

konkreten einzelnen Vorteile 

liegen.  Und zwar sowohl die 

Vorteile für den Einzelnen, 

wie auch für die Gesellschaft 

und Entscheidungsträger. 

Dies macht es einfacher, das 

Thema Rad auf allen Ebenen 

individuell zu promovieren. 



FREIHEIT

W
IRTSC

H
A

FT

U
M

W
EL

T

STÄDTISCHER RAUM

Z
EIT

  G
ES

U
N

D
H

EI
TS

W
ES

EN

STADT

REGIONAL

GLOBAL

Attraktivere Immobilien-

investments

Minimal unvorhersehbare 

Zeitverluste

Minimal vorhersehbare Zeitkosten

Markenwert

Weniger Verschmutzung der 

Böden (inkl. Verschmutzung 

des Regenwassers)

Flächen öffnen für 

andere Zwecke

Mehr Zeit für Arbeit / Freizeit schaffen

Minimierung der Erhal-

tungs- und Instandset-

zungskosten der Straßen

Die Abhängigkeit von endlichen 

Ressourcen minimieren

Andere Verschmutzungen reduzieren

Design und Produktion

Fahrrad-

Tourismus

Tourismus

Weniger Krankenzeiten

Öffentliche 

Gesundheit 

verbessern

Weniger Kosten durch 

Verkehrsunfälle

Minimierung von 

Zivilisationskrankheiten

Reduzierte Gesundheitsausgaben

bei Senioren

Weitere Werte
Sicherheit

Klimawandel

Niedrigere CO
2
 Emis-

sionen

Attraktivität

Wenn die Anzahl der Touren 

mit dem Rad steigt, dann 

wachsen auch die Möglich-

keiten und der Raum der 

guten Stadt. Da mehr als die 

Hälfte der Weltbevölkerung 

heute in Städten lebt, werden 

die Effekte sowohl auf regio-

naler als auch globaler Ebene 

zu spüren sein

WA S  K A N N  D A S  R A D 

Das Diagramm zeigt die ver-

schiedenen Vorteile des Rad-

fahrens auf verschiedenen 

Ebenen. Das Diagramm 

soll nicht die ultimativen 

Ziele zeigen, sondern die 

Richtung vorgeben, in die 

sich der Trend der steigenden 

Radfahrten durch die Stadt 

bewegt. Das Diagramm hilft 

dabei, die verschiedenen 

Vorteile in dem breiten 

Spektrum, das sie jeweils 

abdecken, einzuordnen, 

wodurch sie besser auf 

sowohl den Einzelnen, der 

Gesellschaft als auch den 

Entscheidern aus Politik  

ausgerichtet werden können. 

Dies macht es einfacher, das 

Thema Rad auf allen Ebenen 

an zu visieren.

P latz  für  mehr

An jedem Kilometer, der in Kopen-

hagen mit dem Rad gefahren wird, 

verdient die Gesellschaft 1.22 DKK 

(€ 0,16). In die Kalkulation werden 

eine Reihe Faktoren wie Gesundheit, 

Fahrtzeit, Fahrtkosten, Komfort, 

Sicherheit sowie Markenentwick-

lung/Branding und Tourismus ein-

bezogen. Im Vergleich und unter 

Verwendung der gleichen Parameter 

verliert die Gesellschaft einen Net-

tobetrag von 0.69 DKK (€ 0,09) für 

jeden Kilometer, der mit dem Auto 

gefahren wird.1 Die Transportme-

thoden, die wir in der Stadt wählen, 

haben nicht nur Konsequenzen 

für uns, sondern auch für alle, mit 

denen wir gemeinsam in der Stadt 

und Gemeinde leben. Ebenso hat 

Im Jahr 2008 beschloss die Stadt 

Kopenhagen eine neue Methode zur 

ökonomischem Analyse von Bau-

projekten für die Rad-Infrastruktur 

zu entwickeln. Die Methode erstellt 

eine Kosten-Nutzen-Kalkulation für 

jeden Kilometer, der mit Rad ge-

fahren wurde. Die Resultate zeigen, 

dass noch viele weitere positive 

Effekte durch eine dichtere und 

sicherere Fahrrad-Infrastruktur 

erreicht werden können. Diese 

Vorteile kommen vor allem über 

einen niedrigeren Krankenstand, 

reduzierte Gesundheitskosten und 

weniger Unfällen. Kopenhagen 

kann auch sehr von diesen Invest-

ments profitieren; beispielsweise 

durch kürzere Fahrzeiten und mehr 

Fahrradfahrer auf den Straßen. Der 

im Potenzial des Fahrrads, unsere 

Abhängigkeit von motorisierten 

Fahrzeugen zu reduzieren und die 

Möglichkeit, uns so auch von großen 

betonierten/asphaltierten Flächen 

innerhalb der Stadt zu befreien. Eine 

„weichere“ Stadt bietet einerseits 

mehr Möglichkeiten für Lösungs-

vorschläge auf die Herausforde-

rugen des Klimawandels und ander-

erseits entsteht mehr Wohnraum 

innerhalb der Stadt. Deswegen ist die 

Auseinandersetzung um Platz in der 

Stadt das zentrale Thema. In Kopen-

hagen glauben 68% der Bewohner, 

dass die Fahrrad-Kultur das Stadt-

leben und die urbane Atmosphäre 

positiv oder sehr positiv beeinflus-

sen. Deshalb hat es viele Vorteile, in 

gute Bedingungen für Radfahrer zu 

investieren.

das, was wir mit dem urbanen Raum 

machen, Konsequenzen für alle. Das 

grundlegende Prinzip für Städte ist, 

dass wir den Raum teilen müssen 

und dass wir alle davon beeinflusst 

werden, wie die Nutzung des Raums 

priorisiert wird. Wenn wir alle einen 

gleich großen Anteil der Stadtfläche 

besäßen, hätten wir nicht viel Platz, 

um uns selbst auszudrücken. Wir 

brauchen alle Platz für urbanes 

Leben, Erholung, Feiern und Bewe-

gungsfreiheit durch die Stadt. Wir 

brauchen auch Platz, um die Heraus-

forderungen zu bewältigen, die uns 

alle angehen. Es ergibt daher Sinn, 

zu fragen, wofür die Räume zwi-

schen den Gebäuden der Stadt 

eigentlich genutzt werden sollen.

Return of Investment bei bestimm-

ten Projekten (wie der Brygge-

Broen) ist auf 12.6% gestiegen, was 

signifikant über dem durch den 

Staat vorgegebenen Minimum von 

5% für Infrastrukturprojekten liegt.2 

Alle Städte müssen sich den Heraus-

forderungen von Verkehrsstaus 

und Luftverschmutzung mit ihren 

wirtschaftlichen und gesundheit-

lichen Folgen stellen. Viele Städte 

kämpfen auch mit den globalen 

und regionalen Auswirkungen, die 

durch den Klimawandel entstanden 

sind. Für alle diese Fälle gilt, dass 

von den Kilometern, die wir mit dem 

Fahrrad in der Stadt zurücklegen, 

alle profitieren. Die Vorteile liegen 

nicht nur in der generellen Verbesse-

rung der Gesundheit, sondern auch 
 1The Technical And Environmental Administra 

tion Of Copenhagen: Cycle Statistics 2010

2The Technical And Environmental Administra-

tion Of Copenhagen: Cycle Statistics p. 18-19

51 Autos. 70 Leute. Ein 

normaler Personenwagen 

misst 4.55 x 1.77 Meter. In 

Kopenhagens Rushhour 

sitzen 1.18 Personen in jedem 

Wagen.1 Das bedeutet, dass 

für 60 Leute 51 Autos im 

Einsatz sind. Elektro-Autos 

nehmen den gleichen Platz 

in der Stadt ein. Andererseits 

ersetzt jedes geteilte Auto mit 

mehreren Insassen um die 

9-13 regulären Wagen.2

Die Auseinandersetzung um 

Platz. Der Transport von 60 

Leuten in einem urbanen 

Raum von 868 Quadratme-

tern nimmt so viel Platz ein. 

70 Fahrräder. 70 Leute. Die 

Räder messen 1.70 x 0.60 

Meter und haben einen 

Umfang von 50cm, wie bei 

einem Standardrad.

Ein Bus. 70 Leute. Der Bus misst 

12 x 2.5 Meter und hat eine 

Kapazität von 30 Sitz- und 40 

Stehplätzen. Dies ist die der-

zeitige Kapazität der Busse, die 

in dichten Gegenden Kopen-

hagens eingesetzt werden.

1Roskilde Amt: Trafikregnskab 2004, s. 8 
2Martin & Shaheen. “The Impact of 

Carsharing on Household Vehicle Own-

ership”. Access 38, Spring 2011 p. 27

F Ü R  U N S  A L L E  T U N 



Die Pedal-Zonen integrieren grüne Zonen 

der Stadt (kleine Parks) als natürlich Orte 

zum Luft holen und laden den Bürger 

zum Verweilen ein. Einige dieser Areale 

werden als Raum zum Nachdenken und 

Entspannen angelegt. Andere werden als 

Raum zum Spiel und physischer Betätigung 

angelegt. 

P

Die klassischen Radständer werden 

neu erfunden und mit spannenden 

Designelementen ausgestattet, die den 

öffentlichen Raum auch visuell bereichern. 

Radständer werden zu multifunktionalen 

Einrichtungen, indem sie zum Beispiel auch 

als Sitzmöbel fungieren. 

Durch justierbare Infotafeln und 

Bildschirme erhält der Radfahrer relevante 

Verkehrsinformationen. Er wird Teil einer 

Interaktion mit der Pedal-Zone und erhält 

persönliche Updates und unterhaltsame 

Informationen auf sein Smartphone.

Beim Einkauf in den Pedal-Zonen erhalten 

die Radfahrer einen radfreundlichen 

Rucksack anstatt der üblichen 

Einkaufstasche. So werden gefährliche 

Situationen mit Tüten am Lenker und 

auf dem Gepäckträger vermieden. Es 

ist ebenfalls möglich, Transporträder zu 

mieten oder seine Einkäufe geliefert zu 

bekommen.

Andere Dienstleistungen rund um das 

Rad sind ebenfalls möglich. Man findet 

Einrichtungen, die beim Waschen und 

Einfetten des Rads, beim Aufpumpen der 

Reifen oder bei einfachen Reparaturen 

helfen. Einweg-Regenponchos und 

Einweg-Radhelme können ebenso gekauft 

werden.

Das Konzept „Kaffee-zum-Mitnehmen“ wird 
in fahrradfreundlicher Form angeboten. 
In den Pedal-Zonen gibt es eigene Cafés 
direkt an den Fahrradspuren, die u.a. 
„Kaffee-fürs-Rad“ verkaufen. Die speziellen 
Becher, in denen der Kaffee ausgeschenkt 
wird, können am Lenker montiert werden, 
so dass der Radfahrer seine Fahrt fortsetzen 
kann, ohne dabei in einer Hand einen 
Kaffeebecher halten zu müssen.

Teile des Radweges sind überdacht 

und bieten damit Schutz vor widrigen 

Wetterverhältnissen und gleichzeitig mehr 

Komfort für die Radfahrer. Die Überdachung 

wird als integrierter Teil des öffentlichen 

Raums von hoher architektonischer Qualität 

wahrgenommen.

DIE VISIONEN 

–  H a p p y  b i k i n g
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Atkins prognostiziert eine 

Zukunft, in der Kopenhagen 

mehr Pedal-Zonen hat – 

autofreie Straßen und Räume 

innerhalb der Stadt, exklusiv 

für „weiche“ Verkehrsteilneh-

mer. Die Pedal-Zonen werden 

speziell nach den Bedürfnis-

sen der Fahrradfahrer ver-

schönert und angeordnet. Um 

das Stadtleben und das „Rad-

Leben“ zu stimulieren, werden 

eine Reihe von Initiativen 

gestartet, die den Erlebnisfak-

tor erhöhen, Entspannungs-

werte schaffen, das Leben 

der Radfahrer vereinfachen 

Bei Atkins haben wir uns 

gefragt, wie wir es schaffen, 

dass noch mehr Menschen 

Rad fahren. Viele Gemeinden 

bemühen sich bereits, ihre 

Bürger zu ermutigen und 

geben viele Millionen jährlich 

für Fahrradpromotion aus. 

Wie bekommen wir aber mehr 

Menschen dazu, ihr Rad zu 

benutzen?

Die Antwort ist einfach – 

Radfahren muss Freude 

machen und einfach sein!

und nicht zuletzt mehr Spaß 

bringen sollen.

Die Straße ist ein dynami-

scher Raum und die Zonen 

können sich – je nach Bedarf 

und Tageszeit – ändern und 

beispielsweise den Anforde-

rungen der Rushhour, des 

Shoppings oder dem Nachtle-

ben anpassen. Eine intelli-

gente Infrastruktur wird durch 

eine Reihe von Diensten 

unterstützt, die allesamt dem 

Radfahrer zu Gute kommen.

Die Straße wird als weite Fläche 

mit veränderbarem Aussehen 

und Nutzen wahrgenommen, 

die sich durch Anwendung 

intelligenter Systeme und Aus-

stattung, ständig verändern 

kann. Es werden dann abhän-

gig vom aktuellen Bedarf 

mehr oder weniger Fahr-

radspuren eingerichtet. 

Die „Rush-Hour-Spur“ wird 

geöffnet, wenn viele Radfahrer 

unterwegs sind; wenn es 

weniger sind, wird sie zur 

„Comfort-Spur“, auf der auch 

Platz für andere Aktivitäten ist. 

P E D A L  ZO N E N

Atkins Denmark – führende Beratung. Wir bie-

ten Beratung von den anfänglichen Entwürfen 

bis zu Entwicklungen mit besonderem Fokus 

auf Mobilität. Ein wichtiges Element unseres 

Angebotes ist es, ganzheitlich anstatt in Kom-

ponenten zu denken. Zudem bietet unser in-

terdisziplinär agierendes Team eine solide Mi-

schung professioneller Fertigkeiten.

RUSH HOUR

FREIZEIT



Design, das an Radfahrer denkt

Byens Øjne – die Augen der Stadt – ist eine unab-

hängige Beratungsfirma, die öffentliche und pri-

vate Bauherren und Entscheidungsträger in den 

Bereichen Architektur, urbaner Entwicklung, Mo-

bilität und Nachhaltigkeit berät sowie Analysen 

und Kapazitätsaufbau-Strategien zum Thema 

Stadtleben macht.

V O M  FA H R R A D
D I E  S I C H T 

Bei unserem Versuch, die 

Anzahl der Radfahrer zu 

erhöhen, verlieren wir das 

eigentliche Radfahrerlebnis 

aus den Augen. Die Verkehrs-

planer, die über Jahrzehnte 

unsere Städte dem freien 

Autotransport geopfert 

haben, sind dabei, die Radre-

volution zu vereinnahmen und 

diese auf Fragen der Effizienz 

und der Geschwindigkeit zu 

beschränken. Es stimmt zwar, 

dass Effizienz und Geschwin-

digkeit  uns weit gebracht 

haben – aber viel weiter 

werden wir damit nun nicht 

„Mit nur wenigen Ausnahmen 

war der Fokus der Stadtplanung 

in Bezug aufs Radfahren meist 

nur auf Themen wie die Sicher-

heit und/oder Attraktivität ver-

schiedener Einrichtungen für 

das Radfahren  wie Radwege 

und -abstellmöglichkeiten 

zentriert. In letzter Zeit hat man 

außerdem versucht mehr Platz 

fürs Fahrrad zu schaffen, um so 

mehr Menschen zum Radfahr-

en zu motivieren. Allerdings 

wirft diese limitierte Sicht einige 

Fragen auf. Sollten wir vielleicht 

über eine radikale Neu-Konzep-

tualisierung von Stadtplanung 

nachdenken? Sollte nicht eher 

die Stadtplanung sich der 

Geschwindigkeit, dem Sicher-

heits-, Licht- und Parkbedürfnis-

sen des Fahrrads anpassen? Ist 

das Fahrrad wirklich eine dem 

mehr kommen. Kinder und 

Ältere lassen mittlerweile das 

Fahrrad häufiger stehen, da die 

Straßen von Radfahrern über-

nommen wurden, die sich wie 

Autofahrer verhalten, weil wir 

für sie planen, wie wir es zuvor 

für Autos taten. Das Fahrrad ist 

aber kein nicht-motorisiertes 

Auto. Ein Fahrrad ist, was es 

ist: ein Fahrrad. Wir müssen 

ein urbanes Design erfinden, 

das sich nach dem Radfahrer 

richtet. Der erste Schritt ist 

es, die Welt so zu sehen, wie 

man sie vom Fahrrad aus 

wahrnimmt.

Auto vergleichbare Transport-

methode, so dass Strategien, 

die sich am Kraftfahrtzeug 

orientieren, einfach übertra-

gen werden können? Können 

Radfahrer umgekehrt als 

schnellere Fußgänger ange-

sehen werden, die grundleg-

end die gleiche Infrastruktur 

nutzen können? Oder unter-

scheiden sich Radfahrer sowohl 

von Autofahrern als auch Fuss-

gängern, so dass deren weitaus 

komplexeres Bedürfnisse, die 

über Sicherheit und Bewegung 

hinausgehen, weitreichende 

Auswirkungen auf die Stadt-

planung haben müssten?”1 

Wir glauben, das Fahrradfahrer 

ganz andere Bedürfnisse haben 

und dass es an der Zeit ist, 

das wir das anerkennen. Wir 

brauchen dafür mehr Wissen 

und Forschung über die be-

sonderen Erfahrungen, die ein 

Radfahrer macht – Fahrrader-

fahrungen – wenn wir möchten, 

dass noch mehr Menschen das 

Fahrrad benutzen. Wir müssen 

sicherstellen, dass Kinder und 

ältere Menschen auch weiter-

hin Fahrradfahren und sich 

nicht aus Angst von den 

Radwegen vertreiben lassen. 

Deswegen brauchen wir mehr 

Wahlmöglichkeiten für Routen, 

Radwegen und Verbindungen. 

Und wir brauchen dort, an der 

Schnittstelle zwischen Stadt-

planung und Fahrradkultur, 

wo die Qualität der „Fahrrad-

erfahrung“ entsteht, mehr Inno-

vation.

1Ann Forsyth & Kevin Krizek, Urban Design: Is 

there a Distinctive view from the Bicycle? in 

Journal of Urban Design, Vol. 16. No. 4. 531-549, 

November 2011.

RADFAHREN BEDEUTET PHYSISCH UND IN-
STINKTIV AN DER WELT TEILZUNEHMEN. ALS 
RADFAHRER IST MAN EINE EIN-MANN-WETTER-
VORHERSAGE, DIE KONSTANT EINE SPEICHE IN 
DAS RAD DER TÄGLICHEN PLACKEREI STECKT. 
WÄHREND DER FAHRT MIT EINEM RAD FEIERT MAN 
DIE SONNE, SELBST WENN SIE NICHT DA IST. RAD-
FAHREN IST WIE EIN JUNGBRUNNEN – WIE DAS 
PUSTEN, DASS DAS FEUER AM LEBEN ERHÄLT.

LASST UNS 
EHRLICH SEIN: 
RADFAHREN IST 
EINFACH BESSER.

(PATRICK BRADY, PELOTON CYCLING MAGAZINE #8, JANUARY 2012)



ØSTERPORT HUB

ØSTERPORT HUB

TOWNHALL HUB

NØRREPORT HUB

CHR HAVN HUB

EINE NEUE URBANE MOBILITÄT

COBE Copenhagen

Njalsgade 17-27 Bygning 15, opgang N, 1st floor 

2300 Copenhagen S Denmark  

T. +45 3254 4300 F. +45 3254 4301

www.cobe.dk

Gebrauch  bekannten und neuen Transportfor-

men als Teil der zukünftigen, urbanen Mobilitäts-

kultur:

Überdachte Vebindungen: Hubs zwischen neuen Netzwerken und öffentlichem Transport:Neue Transportformen und  neue Typen 

von öffentlichem Raum und Straßen:

IN RICHTUNG EINER NEUEN
C P H  N E X T

Kopenhagen ist bereit, 

den nächsten Schritt in der 

Entwicklung hin zu einer 

dynamischen Hauptstadt zu 

nehmen, die sich auf eine 

grüne und nachhaltige 

Entwicklung  konzentriert. 

Kopenhagen kann und will 

mehr sein als die weltbeste 

Fahrradstadt. Es soll die 

beste Stadt für alle Arten 

der Bewegung sein – zu Fuß, 

mit dem Rad, auf dem Skate-

board, mit dem Segway oder 

mit anderen neuen und nach-

haltigen Transportmitteln. 

Wir müssen und wollen eine 

visionäre Mobilitätskultur 

STRATEGIEN

Netzwerk

Ein urbanes Netzwerk, das 

nicht auf Fahrräder begrenzt 

ist, sondern für eine neue 

Generation nachhaltiger 

Transportformen entwickelt 

wurde.

Ein Netzwerk, das die Haupt-

straßen, die in die Innenstadt 

führen, als Wege für den 

grünen Transports hervor-

hebt.

Ein urbaner Kern, der neue 

Abkürzungen durch das 

Stadtzentrum ermöglicht 

und Synergien zwischen 

öffentlichem Raum und kom-

merziell genutzten Flächen 

herstellt. 

Zentrale Bereiche

Gute Erreichbarkeit von 

Mobilitätsnetzwerken und 

Haltestellen von öffentlichen 

entwickeln. Eine Kultur, die 

auf einem neuen urbanen 

Netzwerk und grünen Trans-

portformen basiert. Ein 

Netzwerk, in dem die Haupt-

straßen in grüne Korridore für 

lebhaften Transport verwan-

delt werden. Ein Netzwerk, 

in dem Straßen und urbane 

Räume für Elektrofahrzeuge, 

viele unterschiedliche 

Radtypen sowie anderer 

grüner Fahrzeuge gestaltet 

werden.

Verkehrsmitteln wie U-Bahn-

stationen und Buslinien.

Entwicklung neuer Park-

möglichkeiten, die für  

verschiedenen Transport-

formen und Fahrradtypen 

passen.

Stationen mit neuen und 

besseren Parkoptionen für 

Fahrräder und elektrische 

Räder.

Innovation und Wachstum

Bessere Konditionen und Ein-

richtungen für Innovationen 

in der Mobilitätsindustrie 

schaffen, die es Dänemark 

erlauben, Vorreiter in den 

Bereichen neue Mobilitäts-

formen, neue Radtypen, 

neue elektrische Transport-

mittel, sichere Fortbewe-

gungsarten und anderen 

Bereichen zu werden.

Neue Verbindungswege als Abkürzungen durch Einkaufs-
zentren und andere große innerstädtischer Räume. 
Referenz: Høje Taastrup Downtown.

Neue Parkkonzepte für Fahrräder und andere grüne Trans-
portformen und Mobilitätsformen. Referenz: Nørreport 
Station.

Transport-Hubs verbinden das neue Netzwerk und den Grossraum Kopenhagen. Referenz: Nørreport Station.Neue öffentliche Investierungen in Infrastruktur bieten den 
neuen grünen Korridoren Schutz. Referenz: Nordhavnen.

Neue öffentliche Räume und Strassen bilden den Rahmen für 
neue Transportmöglichkeiten.  Referenz: Helsebredden Dram-
men.

60-85cm
40cm

100-125cm

Steuerbefreiung oder 

gesenkte Ausgaben auf  

Fahrräder und anderer 

grüner Fahrzeuge.

Grundlagen, die die Entwick-

lung erleichtern

„Mobility Innovation Lab“ 

wird als neuer Think Tank, der 

sich mit einer breiteren und 

besseren urbanen Mobilität 

beschäftigt, unterstützt.

Das Ziel, bedeutend mehr als 

50% der Kopenhagener dazu 

zu bringen, für den Weg zur 

und von der Arbeit grüne 

Transportalternativen zum 

Auto zu verwenden.

Eine neue liberale Gesetzge-

bung im Bereich Mobilität. 

Einrichtung eines zentralen 

Marktes für Polizei-Ver-

steigerungen von abge-

wrackten Rädern und freie 

Auswahl alter Räder.

RUNDDELEN HUB

TRIANGLEN HUB

POUL HENNINGSEN HUB

CENTRALSTATION HUB
ENGHAVE HUB

NØRREBRO STATION HUB

URBANEN MOBILITÄT

KOPENHAGEN IST WELTWEIT DIE BESTE STADT FÜRS FAHRRADFAHREN! 

Kopenhagen hat heute 350 Kilometer Radwege. Regelmäßig werden 
neue Radbrücken über große Verkehrsstraßen gebaut und neue Pendler-
Verbindungen in Form von grünen Super-Fahrradwegen verbinden das 
Umland mit der Hauptstadt. 

Können wir als Fahrradstadt überhaupt noch besser werden oder ist 
es an der Zeit uns neue Ziele in den Bereichen grüner Transport und 
Mobilität zu setzen? Mit neuen Zielen für bessere Mobilitätkonzepte, die 
einen neuen Zugang zu  nachhaltigem Transport und den Verkehrsstrom 
durch die Stadt? Kann Kopenhagen sich selbst neu-erfinden und mehr als 
„nur“ die weltbeste Fahrradstadt werden? Können wir Kopenhagen zur 
weltbesten und gesündesten Stadt für den innerstädtischen Transport 
machen?

CPH (WHAT’S) NEXT!

Wir müssen eine Grundlage für eine neue nachhaltige und experimentale 
Mobilitätskultur in der Stadt finden, mit liberaleren Verkehrsregel, die 
neue Formen der Mobilität zulassen und Kopenhagen zu einer Attraktion 
für neue urbane Formen der Bewegung machen. 

Eine urbane Mobilität, die uns über die Fahrradstadt, wie wir sie heute 
kennen, hinaus bringt und die ambitioniertere Zielsetzungen hat, als nur 
dass 50% der Kopenhagener sich nicht mehr mit Auto sondern mittels 
nachhaltiger Verkehrsformen durch die Stadt bewegen. 



Die Superstadt  is t  menschl ich

Copenhagenize Consulting ist eine weltbe-

kannte Beraterfirma,  die Städte weltweit berät, 

wie sie zu lebenswerten Städten werden können, 

indem man den Fahrradverkehr als wichtigstes 

Werkzeug nutzt.

Webseite: www.copenhagenize.eu

Blog: www.copenhagenize.com

EIN PARADIGMENWECHSEL 
D I E  S U P E R S TA DT  -

Während der meisten Zeit 

der 7000 Jahre andauernden 

Existenz der Stadt gab es eine 

klare Definition der Straße. 

Straßen waren Räume für 

Menschen, in denen Bewohner 

sich trafen und aufhielten und 

in denen die Kinder spielten. Sie 

waren öffentlicher Raum und 

eine Erweiterung des Wohn-

zimmers und des Gartens. 

Seit dem Beginn des 20. Jahr-

hunderts haben Verkehrsplaner 

versucht, Stau und Verkehr in 

den Griff zu bekommen Sie 

haben versagt. Sie können 

nicht länger ernst genommen 

werden. Straßen sind nicht das 

Abwassersystem oder die Was-

serversorgung. Wir müssen wei-

terkommen. Es ist Zeit, zuerst 

an die Menschen zu denken. 

Zurück in die Zukunft. Schluss 

mit dem Bevorzugen des Autos. 

Straßenbahnen und Fahrrad-

straßen sind die Zukunft. Die 

gesamte Stadt eine einzige 30 

Stundenkilometer- Zone. Leben 

auf den Straßen der Stadtviertel.

Die Superstadt kommt. Und sie 

ist schön.

30

30 30

30

30

30

i

so
last

century!
yawn!: - (

Die SuperstÄdte der Zukunft sind 

nicht notwendigerweise gross 

– aber sie sind klug. Sie werfen 

den alten, missglÜckten Verkehrs-

planungsansicht Über Bord und 

setzten auf gesunden Men-

schenverstand und menschen-

freundliche Strassen.

 

Intelligente 

Transportformen 

bevorzugt.

so
this

century!

facebook.com/30kbh

30
Ocar

           



M it  dem R ad in  die  Zukunf t

Der Dänische Fahrradverband ist eine mit-
gliederbasierte Interessenorganisation, die sich 
für die Rechte der 4.5 Millionen dänischer Rad-
fahrer einsetzt. Durch eine ganze Reihe von Ak-
tivitäten und gezielter Lobby-Arbeit erreichen 
wir  bessere Verhältnisse für Radler, mehr Si-
cherheit und ein besseres Fahrradfahrerlebnis. 
Jedes Jahr nehmen mehr als 300.000 Kinder und 
Erwachsene an unseren landesweiten Aktionen.
Für weitere Informationen: 
www.cyklistforbundet.dk

Genügend Platz auf dem Radweg. Platz 

für Kinder. Platz für die Älteren. Und für 

alle im Alter von 1 bis 100. Platz um 

schnell mit dem Rad zur Arbeit zu kom-

men. Und um langsam mit der Liebsten/

dem Liebsten zu radeln. Platz für Entfal-

tung und Lebensqualität. 

–  P l a t z  f ü r  a l l e
DIE FAHRRAD-AUTOBAHN

Stellen Sie sich mal dreispu-

rige  Radwege vor, auf denen 

man auf der Innenbahn mit 

dem Liebsten Händchen 

halten kann. Oder sogar 

während der Rushhour mit 

seinen Kindern sprechen kann, 

während man nebeneinander 

fährt. Auf denen man auf der 

mittleren Spur mit mittlerer 

Geschwindigkeit fahren kann. 

Und auf denen  man auf der 

Schnellspur richtig schnell 

vorankommt, vielleicht sogar 

mit etwas Hilfe aus der Batte-

rie des elektrischen Rads. 

Stellen Sie sich eine Stadt 

vor, in der die großen 

Zufahrtsstraßen aus Bürger-

steigen und Radwegen mit 

drei Spuren in jede Richtung 

bestehen.

Stellen Sie sich eine Stadt vor, 

die entsprechend der Bedürf-

nisse der „weichen“ Straßen-

nutzer gebaut wurde.



Platz

Dichte Bebauung Hohe Mobilität ohne Auto Viele EinkaufsmöglichkeitenAusbildung, Arbeit und Freizeit

Privater Raum Licht und Luft Natur

Urbanes Leben, Sicherheit, Erlebnisse

Foto: Utopian Cityscape 

Kulturelle Erlebnisse direkt 

vor der eigenen Haustür

Hohe Mobilität erlaubt auch 

hohe Erreichbarkeit

Erholung und Frieden – 

gemeinsam und allein

Weniger Verschmutzung 

in der Stadt eröffnet neue 

Möglichkeiten, wie zum 

Beispiel ein Stadtbad im 

Hafen

Genügend Raum für Experi-

mente und Menschen, um 

Abwechslung zu erschaffen

Die öffentlichen Räume sind 

für Menschen – und das 

schafft Sicherheit 

Das Fahrrad ist das neue 

Auto – neue Fahrrad-

modelle erhöhen das 

Potential

Qual i täten der  Voror te

Qual i täten der  Städte

In der neuen Stadt vereinigen 

sich die Vorteile der Vororte 

mit den Vorteilen der Stadt. 

Die Dichte der Stadt, die 

Transportmöglichkeiten und 

die vielen anderen Faktoren 

sichern hohe Mobilität, Er-

reichbarkeit und Möglich-

keiten – und sie schaffen 

neue Qualitäten. All dies setzt 

voraus, dass Autos in der Stadt 

nicht mehr sichtbar sind. 

Forschung und Erfahrung 

sagen uns, dass Autos in der 

Stadt auch nicht notwendig 

sind – das Fahrrad und andere 

Alternativen sind ausreichend 

für die kurzen Wege. Die 

Menschen und deren Leben 

rücken stattdessen in den 

Fokus sowohl in der Vision als 

auch in der Realität. 

Die neue Stadt hat die Voraus-

setzungen dazu, aber haben 

wir den Mut …?

Eine neue Stadt

Spielende Kinder?

Freiheit?

Sicherheit?

Ruhe?

Gemeinschaft?

Eine Stadt, die man nicht verlassen möchte Das Beste  aus  den Voror ten und der  Stadt

Wir, Morten Elle und Anne Katrine Harders, arbei-

ten im Urban Management an der Technischen 

Universität Dänemarks (DTU). Wir forschen über 

nachhaltige Städte und, fast am Wichtigsten, 

wie wichtig die Gute Stadt dafür ist. Wir arbeiten 

daran, eine Stadt zu erschaffen, in der Mobilität 

und die Lebensqualität hoch sind, während der 

Ressourcenverbrauch niedrig bleibt.

STADT,  KINDER &
BUCHENWÄLDER

Lieber junger Kopenhagener. 

Ich weiss, dass du es liebst in 

der Stadt zu leben. Aber wenn 

Du erstmal Kinder bekommst 

und eine „Erwachsenenar-

beit“ hast, dann wirst Du 

davon träumen, in die Vororte 

zu ziehen. Liebe Grüße von

Deinem zukünftigen Auto. 

Die Vorstellung von den 

Vororten ist gut erhalten. 

Vororte bieten Licht, frische 

Luft, Natur und Platz. Für die 

meisten Kopenhagener ist es 

ein natürlicher Schritt, in die 

Vororte zu ziehen, sobald die 

Familie wächst. In den Vororten 

ist das Auto eine Notwendig-

MYTHEN DER VORORTE 

Sind einige der Vorteile der Vor-

orte nicht mittlerweile schon zu 

Mythen geworden?

Wir glauben, dass es möglich 

ist, einige der positiven Eigen-

schaften der Vororte auch in 

der Stadt zu realisieren. Die 

neuen Stadtviertel im zukünf-

tigen Kopenhagen werden 

Räume für Erholung, Licht 

und Luft mit den Erfahrungen 

und Möglichkeiten der Stadt 

verbinden. Das Auto ist nicht 

im gleichen Umfang eine 

Notwendigkeit wie in den 

Vororten. Autobesitzer sind 

eher die Ausnahme als die 

Regel.

Dies liegt daran, dass die 

Distanzen kürzer und die 

Möglichkeiten näher sowie 

vielfältiger sind. Das Trans-

portverhalten wird nicht durch 

den Besitz eines bestimmten 

Fahrzeugs definiert. Es ist 

keit, um Arbeit, Einkaufen und 

Freizeitaktivitäten unter einen 

Hut zu bringen..

Indem wir eine Stadt entwic-

keln, die die Qualitäten der 

Vororte in sich vereint, können 

wir den Bewohnern neue 

Gründe geben, in der Stadt zu 

bleiben anstatt in die Vororte zu 

ziehen. So entwickeln wir eine 

weniger verstopfte Stadt mit 

höherem Lebensstandard und 

besserer Atmosphäre.

eher abhängig vom Zweck – 

mit dem Cargo-Fahrrad zum 

Kindergarten, mit Carsharing-

Autos zum Möbelkauf und mit 

öffentlichen Verkehrsmittel 

längere Distanzen bewältigen. 

Der öffentliche Raum wird 

nach dem urbanen Lebensstil 

eingerichtet und der Transport 

wird nach diesen Prämissen 

geplant. Das Resultat ist 

höhere Mobilität und gering-

erer Ressourcenverbrauch. 

Gleichzeitig entsteht durch 

mehr Menschen und weniger 

Autos auf den Straßen eine 

Stadt, in der das soziale 

Leben nicht in einzelnen, ver-

sprengten Gegenden statt-

findet, sondern immer und 

überall. Es braucht Mut,eine 

Stadtplanung umzusetzen, 

bei der das Auto nicht die 

höchste Priorität hat. Auch 

weil Forschung und Erfahrung 

zeigen, dass wir jedesmal, 

wenn wir neue Infrastruktur 

für Autos bauen, gleichzeitig 

Autoverkehr stimulieren und 

damit die negativen Effekte 

erhöhen.  Gleichzeitig wissen 

wir auch, dass Veränderungen 

im Transportverhalten und in 

der Wahl der Transportmittel 

aus vielerlei Gründen schwer 

umzusetzen sind. Die Heraus-

forderung ist definitiv da. Wir 

sehen das Potenzial darin, 

Menschen die Möglichkeit 

zu geben, nicht vom Auto 

abhängig zu sein, indem wir 

Städte für Menschen bauen – 

nicht allein für Autos. 

Aber dies braucht Mut.



M it  den R adfahrern beginnen

Wollen Sie mehr über das Radfahren in den 

Niederlanden erfahren? Besuchen Sie unsere 

Webseite und lesen Sie mehr über unsere Pläne.

DIE RADFAHRER DENKEN
EINE STADT BAUEN UND AN

Stellen Sie sich eine Stadt 

für Radfahrer vor. Flache 

und breite Radwege, die alle 

miteinander verbunden sind. 

Es gibt Autos in der Stadt, aber 

auf ihren eigenen Straßen. 

Autos treffen auf den Haupt-

straßen nicht auf Radfahrer. 

Alle Kreuzungen sind auf ver-

schiedenen Ebenen. Hört sich 

vielleicht utopisch an, aber in 

der niederländischen Stadt 

Houten wurde dies umgesetzt. 

Die ganze Stadt wurde mit 

Radwegen in einem zentralem 

Straßennetz gebaut. Aber 

Houten ist nicht die einzige 

Stadt, die den Radfahrern den 

Auch wenn es schwer zu 

glauben ist, wenn man die 

Zahlen sieht, so ist Houten doch 

nur eine von wenigen Städten 

in den Niederlanden, die ganz 

bewusst an die Bedürfnis-

sen der Radfahrer angepasst 

wurde. Die Niederlande sind 

das führende Radfahrland in 

Europa. Während der mor-

gendlichen Rushhour sieht 

man mehr Räder als Autos auf 

Hollands Straßen. 26% aller 

Fahrten werden in den Nie-

derlanden mit dem Rad unter-

nommen und bei Strecken bis 

7,5 Kilometer sind die Zahlen 

noch höher: 34%. In den 

Städten ist Radfahren die 

wichtigste Form des Trans-

Platz gibt, den sie benötigen. 

Auch historische Städte wie 

Hertogenbosch, Groningen und 

Amsterdam nehmen Radfahrer 

in ihrer Stadtplanung ernst. Die 

Niederländische Fahrrad Union 

möchte, dass die Behörden 

sich mehr um Fahrradpolitik 

kümmern und  vor allem an die 

Radfahrer denken, wenn sie 

neue Pläne entwerfen. Städte-

planer sollten die Wichtigkeit 

des Fahrrads von Anfang an 

anerkennen.

ports. 47% aller Fahrten 

innerhalb Amsterdams 

werden mit dem Rad getätigt. 

In Groningen liegen diese 

Zahlen bei 60%.

Groningen ist eine der Städte, 

die es wirklich verstanden 

hat, Radfahrer in ihre Stadt-

entwicklung zu integrieren. 

Sie haben verstanden, dass 

Radfahren zu wichtig ist, um 

es erst in letzter Sekunde in 

die Planungen mit einzubezie-

hen, wenn der gesamte Raum 

bereits verplant ist.

Radfahrer brauchen Platz und 

das ist nicht nur eine Frage 

der Verkehrssteuerung. Das 

Fahrradnetzwerk und die 

Fahrradanlagen auf lokaler, 

städtischer und regionaler 

Ebene zu stärken, ist der Weg 

nach vorn. Radfahren könnte 

die Lösung vieler Probleme 

sein: Besseres Stadtleben, 

Kampf gegen Fettleibigkeit, 

steigende Mobilität, sinkendes 

Verkehrsaufkommen. Es ist an 

der Zeit, dem Fahrrad seinen 

rechtmäßigen Platz in unseren 

Städten zu geben.

-  wei l  wir  es  wer t  s ind

M u n i c i p a l i t y  o f  H o u t e n

Manchmal handelt Stadtpla-

nung nicht nur von Straßen 

und Gebäuden. Mit der gra-

tis Radfähre fahren täglich 

tausende von Radfahrern 

und Fußgängern heraus und 

in den aufstrebenden Nord-

distrikt der Stadt. Die Fähre 

ist eines der Hauptargu-

mente für Immobilienmak-

ler: „In Nullkommanichts 

bist Du am Hauptbahnhof!“



Geniale  Designlösungen 

Wollen Sie mehr über das Radfahren in den 
Niederlanden erfahren? Besuchen Sie unsere 
Webseite und lesen Sie mehr über unsere Pläne.

PA R K E N 
D A S  R A D  E F F E K T I V 

Auf dem Bild oben kann man 

Fahrradparkplätze am Haupt-

bahnhof in der holländischen 

Stadt Houten sehen – 3000 

Parkplätze direkt unter den 

Bahnsteigen. Die Bilder unten 

zeigen die Parkplätze am 

Hauptbahnhof in Amsterdam 

(2500 Plätze) und in Groningen 

(4500 Plätze). Selbst für ein 

so fahrradverrücktes Land 

wie Holland sind diese Kon-

struktionen fantastisch. Das 

Fietsflat in Amsterdam ist auf 

dem Wasser gebaut, während 

sich die Fahrradparkplätze in 

Groningen unter dem Bahn-

hofsvorplatz befinden. Die 

Im Vergleich zu anderen 

europäischen Ländern haben 

die Niederlande ein großes 

und stark frequentiertes Eisen-

bahnnetz, das vor allem von 

Pendlern genutzt wird. Viele 

Niederländer bevorzugen das 

Rad für den ersten und letzten 

Teil ihres täglichen Weges - von 

zu Hause zum Bahnhof und 

wieder zurück. Mehr als 40% 

aller Bahnreisenden kommen 

mit dem Fahrrad zum Bahnhof. 

Alle diese Pendler möchten  

ihre Fahrräder gerne in der 

Holländische Fahrradunion 

findet, dass diese Bauwerke  

gute Beispiele für die zukünf-

tige Stadtplanung sind. Die 

Fahrradfahrer möchten ihre 

Räder gerne in der Nähe des 

Bahnhofs und in sauberen 

und guterhaltenen Anlagen 

parken. Und diese  Gebäude 

sind alle gute Beispiele dafür, 

wie wir die Platzprobleme, mit 

denen sich alle Städte dieser 

Welt konfrontiert sehen, lösen 

können.

Nähe des Bahnhofs parken. 

In den letzten Jahren ist die 

Anzahl der Parkplätze für 

Fahrräder in den Niederlanden 

gestiegen. Derzeit gibt es 

375.000 Radparkplätze in der 

Nähe von Bahnhöfen - sowohl 

bewachte als unbewachte. In 

den größeren Städten wächst 

der Bedarf an Fahrradstell-

plätze mit jedem Jahr. Die 

Bereiche um die Bahnhöfe 

werden tagtäglich mit 

Tausenden von Fahrrädern 

zugestellt. Obwohl kaputte 

und verwaiste Räder jeden 

Monat entfernt werden, ist das 

Problem kaum zu lösen. Der 

Bedarf an Fahrradparkplätzen 

liegt in Amsterdam derzeit 

bei 20.000 Plätzen (doppelt 

so viele wie heute erhältlich) 

und 25.000 Plätzen in Utrecht. 

Die Behörden müssen diese 

Probleme ernst nehmen, da die 

großen Bahnhöfe ansonsten 

die vielen Passagiere, die 

mit dem Rad zu und von 

den Bahnhöfen fahren, nicht 

effektiv bedienen können.

–  für  e in  großes  Problem

M u n i c i p a l i t y  o f  H o u t e n

( c c ) L a m b e r t  W o l t e r b e e k  M u l l e r ( c c ) F i e t s b e r a a d

( c c ) V i n c e n t  v a n  D a m



Jeg,
er dygtig til at køre på cykel
jeg har succes som cykelrytter
jeg har lært meget af at køre på cykel
jeg, er blevet dygtigere til at være menneske
af at køre på cykel
jeg, har måske mere at lære

(Leth, 1967: 37)

“ I c h ,

b i n  e r f a h r e n  a u f  d e m  R a d

I c h  h a b e  E r f o l g  a l s  R a d f a h r e r

I c h  h a b e  v i e l  v o m  R a d f a h r e n  g e l e r n t

I c h  b i n  b e s s e r  d a r i n  g e w o r d e n ,  e i n  M e n s c h  z u  s e i n

D u r c h  d a s  R a d f a h r e n

I c h ,  m u s s  v i e l l e i c h t  n o c h  m e h r  l e r n e n “

( L e t h ,  1 9 6 7 :  3 7 )

R adfahren ist  Kunst

Jørgen Leth ist ein bekannter dänischer Dichter, 

Journalist und Filmmacher. Viele Jahre war er 

der dänische Sportkommentator der Tour de 

France. Das Gedicht ist aus seiner Sammlung 

Sport Poems von 1967. Jørgen Leth hat das Rad 

sowohl im Sport als auch im Alltag genutzt. 

Das Gedicht kann als eine Hul-

digung an den Radsport gele-

sen werden. Radfahren ist so-

wohl eine sinnliche Erfahrung 

als auch eine Möglichkeit, 

den Raum einzunehmen, in 

dem man sich bewegt. Der 

Text weist darauf hin, dass das 

Fahrrad eine große Bedeu-

tung  für die Persönlichkeits-

bildung sowohl als Sportler 

als auch im Alltag haben kann. 

Das Gedicht kann auch als 

eine Metapher für Kopenha-

gens Eigenwahrnehmung als 

großartige Stadt für Radfahr-

er verstanden werden.  Ko-

penhagen ist voll von talen-

tierten Radfahrern, die auf ihr 

Rad springen, um zur Arbeit 

zu fahren, ihre Kinder abzuho-

len oder um Stadt und Natur 

zu genießen. Und trotzdem 

ist die Anzahl der Radfahrer 

in Kopenhagen gesunken. Ha-

ben wir alles getan, was wir 

tun konnten, um die weltbeste 

Fahrradstadt zu schaffen – 

oder haben wir vielleicht noch 

mehr zu lernen?



„Brücken sind billiger als 

Tunnel – so um die 10.000 

Kronen, glaub ich...“

„Mein Vater nimmt immer das Rad“

„Sie sollten an 

ihre Kindes-

Kindes-Kindes-

Kindes-Kindes-

kinder denken“
„Wenn den Rädern 
erlaubt wird, vor 
den Autos zu fahren, 
würde man sich si-
cherer fühlen“

W
a

s 
b

ra
u

ch
t 

e
s „Hässliche Autos“

FAHRRADSTADT FÜR KINDER

Die Klasse 3.d der Schule am La Cours Weg – 

10-jährige Stadtplaner. Als Nutzer der Stadt 

haben wir alle eine Meinung, wie sie aussehen 

sollte. Wie auch andere Stadtplaner haben wir 

diese Aufgabe ernst genommen und der unserer 

Arbeitsprozess war von Fantasie, Realismus und  

Spaß am Radfahren geprägt.

– GANZ LOGISCH
J U N G E  U R B A N I S T E N 

Das Modell ist unsere Vision 

für eine Erneuerung des Kreis-

verkehrs am Nyelandsvej und 

der Schule am La Cour Weg. Es 

ist eine Kombination verschie-

dener Ideen:

 zung 15 km / h

 Mitte der Straße

 digkeitsbegrenzung

 der Straße und die Auto-  

Wir aus der Klasse 3.d sind ein 

aus vielen verschiedenen Alters-

klassen teilnehmen können.

Tellerrand hinaus.

„Ein fester wöchentlicher Radtag“

Roller 60%

Auto 30%

Fahrra
d 10%

Das Kuchendiagramm zeigt die Ver-

60%

Jetziger Kreisverkehr Einbahnstraßen Sicherheitszaun

Verkehrsgewohnheiten

aber  trotzdem  fahren die 

meisten von uns nicht Rad. 

Nur 10% der Schüler in unser-

er Klasse fahren mit dem Rad 

zur Schule. 100% -

nicht erlauben.  

uns die Möglichkeit geben 

zu dürfen.

“MAX 15 km/h”



ZUR ARBEIT IN DER STADT
M I T  D E M  R A D

Wenn ein Rad alles ist, was man braucht

LOGIK & CO ist ein Kopenhagener Bauun-

ternehmen, das bereits verschiedene Auszeich-

nung gewonnen hat. LOGIK & CO vertreten eine 

Philosophie der Verantwortlichkeit – sowohl ge-

genüber dem Handwerk als auch gegenüber den 

Menschen. Die Firma ist bekannt für ihre Arbeit 

mit nachhaltigem Bauen und nachweislich ho-

her Qualität sowie für ihren Einsatz für ein gutes 

Arbeitsklima und ihr soziales Engagement.

Handwerker haben viele ver-

schiedene Aufgaben und 

Kunden in der Stadt. Das Auto 

ist nicht immer die beste Op-

tion, um Mensch, Werkzeug und 

Materialien von einem Job zum 

nächsten zu transportieren. 

Je öfter das Rad benutzt wird, 

wenn Dinge auf dem Fahrrad 

erledigt werden können, desto 

mehr Platz wird es in der Stadt 

geben, desto sauberer wird sie 

und umso glücklicher wird die 

Stadt sein.

Das Handwerker-Rad ist für 

kleinere Handwerker-Aufgaben 

in der Stadt konstruiert worden, 

bei denen die Abstände nicht 

zu groß sind und bei denen die 

Menge an Werkzeug und Mate-

rialien, die genutzt werden, be-

grenzt ist. Das Fahrrad kann in 

der Nähe des Einsatzortes ge-

parkt und genau an die speziel-

len Transportbedürfnisse ange-

passt werden. Ein elektrischer 

Hilfsmotor auf dem Fahrrad 

hilft, schnell von Einsatzort zu 

Einsatzort zu kommen. Im Stau-

raum  auf der Rückseite des Rads 

ist das Werkzeug leicht zu errei-

chen und einfach in Ordnung 

zu halten.

In der Stadt kann es Sinn erge-

ben, sich den tatsächlichen 

Transportbedarf, der bei einer 

konkreten Aufgabe entsteht, 

bewusst zu machen. Während 

ein Bauunternehmen Autos für 

bestimmte Arbeiten braucht, 

ist es nicht immer das beste 

Verkehrsmittel, wenn Handwer-

ker innerhalb der Stadt arbeiten. 

Häufig stellen Stau oder fehlende 

Parkmöglichkeiten Probleme 

dar und das macht es schwer, 

mit dem Auto ganz in die Nähe 

des Einsatzortes zu kommen.

Im Interesse der Zeit, der Mitar-

beiter, der Umwelt und der Stadt 

muss es möglich sein, bewusst 

eine Tradition dafür zu schaffen, 

das Auto so wenig wie möglich 

zu nutzen, indem Aufgaben ver-

mieden werden, die weit ent-

fernt sind und indem man sich 

so organisiert, dass die meisten 

Aufgaben mit dem Rad erreicht 

werden können. Wenn das Un-

ternehmen in der Stadt liegt und 

viele seiner Einsatzorte in der 

Nähe sind, können die meisten 

mit dem Rad erledigt werden. 

Das löst Probleme wie lange An-

fahrten für Mitarbeiter in meist 

leeren Transportwagen, lange 

Parkplatzsuche und den Bedarf 

nach einem großen Fuhrpark. 

Das Handwerker-Rad ist ein Pro-

totyp, der entwickelt wurde, 

um den Herausforderungen 

zu begegnen, mit denen ein 

Handwerker konfrontiert ist, 

wenn er ein normales Lastenrad 

verwendet. In normalen Lasten-

räder liegt das Werkzeug leicht 

kreuz und quer in den  normalen 

Kästen, die vorne am Rad ange-

bracht sind, und deshalb auch 

nicht ein so hohes Gewicht tra-

gen können. Das Handwerker-

Rad kann bis zu 200 kg in und 

auf seiner Lastenbox tragen. Die 

nicht gebrauchten Werkzeuge 

bleiben in der abgeschlossenen 

Box. 

Das Fahrrad ist das weltweit er-

ste, wirkliche Handwerker-Rad. 

Es ist nach dem gleichen Prinzip 

wie ein Fahrradtaxi entworfen 

worden und die Lastenbox hin-

ten kann ganz unterschiedlichen 

Bedürfnisse angepasst werden. 

Das Fahrrad wurde in Zusam-

menarbeit mit Fahrrad-Designer 

Leif Hagerup entwickelt, der un-

ter anderem für Winther Bikes 

Räder designt hat.

Werkzeuge und Materialien können leicht in der Box hinten am Fahrrad transportiert und dann am 

Ort der Auftrags direkt mit ins Gebäude genommen werden. Nicht benutzte Werkzeuge und Material 

bleiben in der Lastenbox sicher verstaut, bis die Arbeit erledigt ist.

Der Handwerker kommt mit dem Handwerker-Rad einfach in den Nachbarbezirken herum. Das Rad wird 

ein natürlicher Teil der Straße und es belästigt niemanden, macht keinen Lärm und schafft keine Unsicher-

heit – auch nicht in autofreien Straßen.

Das Handwerker-Rad kommt direkt bis an die Orte, an denen ein Auftrag ausgeführt werden muss. 

Das Fahrrad kann auch dort geparkt bleiben, während der Auftrag erledigt wird.

Wenn die Arbeit abgeschlossen ist, fahren die Handwerker einfach und sicher zur nächsten Aufgabe.

Das Handwerker-Rad erfüllt die Aufgaben spielend und mit einem elektrischen Hilfsmotor versehen, kann der 

Aktionsradius erhöht werden und es kann für weitere Aufträge in der ganzen Stadt genutzt werden.

Die Lastenbox hinten am Fahrrad kann verschiedene Formen haben. Abhängig von den spezifischen Transportbedürfnissen 

des jeweiligen Handwerks kann man verschiedene Varianten des Rads entwerfen.

1 km2 km3 km

Das Handwerker-Rad kommt direkt bis an die Orte, an denen ein Auftrag ausgeführt werden muss. 

Das Fahrrad kann auch dort geparkt bleiben, während der Auftrag erledigt wird.
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Warum in der Großstadt das Rad wählen

Miljøpunkterne sind lokale Umweltzentren, die 

in verschiedenen Stadtvierteln Kopenhagens 

arbeiten, um Bürger, Unternehmen und öffentli-

che Behörden zu inspirieren und aufzufordern, 

im Alltag umweltbewusster zu denken und zu 

handeln. Dies ist ein Beitrag zur Reduktion des 

lokalen und globalen CO2-Ausstoßes.

Radfahren in Kopenhagen
G r ü n e  M o b i l i t ä t  u n d 

Unsere Vision ist, dass das 

Fahrrad in der Großstadt weit 

häufiger verwendet wird, 

als dies heute geschieht. 

Miljøpunkterne arbeiten 

aktiv daran, die Mentalität 

der Menschen in Bezug 

auf Mobilität zu ändern. 

Mit unseren kostenlosen 

Angeboten, Workshops, 

B ü r g e r b e t e i l i g u n g s p l a t t -

formen,  Veranstaltungen 

und Informationsvideos auf 

unserer Website konzentrie-

ren wir uns auf Mobilität 

im Alltag. Die Vision dieser 

Angebote ist es, einfache, kos-

tenlose und umweltfreund-

liche Mobilitätslösungen für 

die Bürger von Kopenhagen 

zu schaffen.

Wir sind glücklich, dass so viele Kopenhagener 

ihre Räder nutzen und finden, dass sie es verdient 

haben, von Zeit zu Zeit verwöhnt zu werden. Aus 

diesem Grund hat Miljøpunkt Amager in den letz-

ten zwei Jahren an jedem Arbeitstag im Septem-

ber Fahrradboxenstopps organisiert, bei denen 

Radfahrer kostenlosen Kaffee und eine gratis Fahr-

radüberprüfung bekommen konnten. 

Während eines Sommers organisierte Miljøpunkterne ein größeres Happening in den Straßen von Kopenhagen, 

bei dem grüne Mobilität im Fokus stand. Ein Umzug rollte durch die Straßen zur Freude der Passanten. Der Umzug 

mit dem Namen „Mister Green“ war eine gemeinsame Initiative, die für mehr Aufmerksamkeit für Miljøpunkternes 

Lastenrad-Verleih in der Innenstadt sorgen sollte. Insgesamt können 12 Lastenräder an verschiedenen Stellen in der 

Stadt gemietet werden. 

Das Fahrrad ist das ideale 

Verkehrsmittel für die Stadt. Es 

kann die Antwort auf eine der 

größten Herausforderungen 

der Stadt sein: Verkehrsstaus. 

Radfahren ist gesund, billig 

und gut für die Umwelt. In 

vielen Städten gibt es jedoch 

kaum Platz für das Fahrrad. 

Unser Wunsch ist es, dass das 

Fahrrad in der Stadtplanung 

als primäres Fortbewegungs-

mittel anerkannt wird. Wenn 

das Fahrrad einen Platz in der 

Stadt haben soll, dann muss 

man die Konsequenz ziehen 

und bereits bei der Planung 

muss das Fahrrad stets der 

Ausgangspunkt sein. Es 

müssen politische Entschei-

dungen getroffen werden und 

dafür brauchen wir visionäre 

Politiker.

Bei Miljøpunkterne helfen wir 

den Politikern, die richtigen 

Entscheidungen zu treffen. 

Wir zeigen ihnen, warum 

das Fahrrad ein ideales und 

bequemes Transportmittel für 

die Großstadt ist. Miljøpunk-

terne verleihen an ver-

schiedenen Orten in Kopenha-

gen kostenlos Fahrräder,  die 

die Bürger in ihrer direkten 

Nachbarschaft abholen 

können. Damit hilft Miljøpunk-

terne, mit Blick auf grüne 

Mobilität Synergien zwischen 

lokalen Institutionen und 

den Bürgern zu schaffen. Das 

Fahrrad ermöglicht es den 

Bürgern, größere Einkäufe zu 

transportieren, zum Recycling-

Center zu fahren oder eine 

Tour in den Wald zu 

unternehmen, ohne dabei 

auf umweltschädigende 

Fahrzeuge zurückgreifen zu 

müssen.

Eine neue Initiative ist der 

Verleih von E-Rädern. Das 

Elektro-Rad ist eine innovative 

Lösung. Für diejenigen, die 

weit von und zu ihrer Arbeit 

fahren müssen, oder auch für 

diejenigen, die einen Ausflug 

machen möchten, kann es eine 

Alternative zum Auto sein.

Wir sehen das Fahrrad als ein 

Mittel, um eine nachhaltigere 

und dynamischere Großstadt 

zu schaffen, in der es Raum für 

die Entwicklung und für den 

Einzelnen gibt.

Zuletzt hat  Miljøpunkterne im Frühjahr 2012 das Projekt „Leih ein Elektro-Rad“ initiiert, das es Bürgern Ko-
penhagens ermöglicht, die zwei Elektro-Räder von „Miljøpunkt Innenstadt“ zu testen – unter der Vorausset-
zung, dass sie die Räder als Alternative zum Auto verwenden. 



A k t u e l l e  S i t u a t i o n

Hei le  die  Ar ter ien der  Stadt

Mobycon ist ein unabhängiges Forschungs- und 

Beratungsbüro. Wir kombinieren nationale und 

internationale Erfahrungen im Bereich nach-

haltiger Mobilitätslösungen. Unsere Arbeit ist 

in der Erkenntnis verwurzelt, dass lokale Bedin-

gungen entscheidend sind, damit nachhaltige 

Mobilität funktioniert.

www.mobycon.com

Deine Stadt

Der eingehende Verkehr in 

das Herz von Kopenhagen 

fließt vor allem durch Haupt-

verkehrsstraßen wie dem H.C. 

Andersens Boulevard. Diese 

großen Straßen werden neu 

gestaltet, mit dem Ziel, das 

Fahrrad zum attraktivsten 

Verkehrsmittel zu machen, so 

wie es in kleineren Straßen 

bereits der Fall ist. Radfahren 

wird sicher und komfortabel, 

da der Autoverkehr der grünen 

und freundlichen Atmosphäre 

entgegen kommt. 

Für Autos gibt es zwei Fahr-

streifen in jede Richtung. 

Die Höchstgeschwindigkeit 

Kürzere Fahrzeiten für alle 

durch Senkung der Geschwin-

digkeit für Autos auf allen 

Hauptverkehrsstraßen.

Autos bewegen sich wie Züge. 

Es gibt keine Ampeln und nur 

an großen Kreisverkehren gibt 

es die Möglichkeit für Autos 

links abzubiegen. 

Fußgänger und Radfahrer 

können die Straße an allen 

Kreuzungen überqueren, mit 

einem sicheren Wartebereich 

in der Mitte. 

Weil die Autos ihre dominante 

Stellung verlieren, wird es 

weniger Abgase und Lärm 

geben. Der Verkehr wird 

sicherer und bequemer für 

alle. 

Radfahrer mit unterschied-

lichen Geschwindigkeiten 

können einander überholen. 

Der schnelle Pendler auf einem 

E-Bike kann den 12-Jährigen, 

der es nicht eilig in die  Schule 

hat, oder am 70-Jährigen, der 

mit seinem Enkelkind zum 

Einkaufen in die Innenstadt 

fährt, überholen.

beträgt 30 km pro Stunde. 

Im breiten Mittelstreifen 

werden Bäume gepflanzt. Der 

großzügige Platz für Fahrrad-

fahrer ermöglicht es, auf den 

Radwegen unterschiedlich 

schnell zu fahren. 

Das Ergebnis ist ein guter 

Verkehrsfluss für Radfahrer 

mit guten Möglichkeiten, die 

Straßen in eigenem Tempo zu 

überqueren.

LED Lichter in den Randsteinen sorgen 

dafür, dass sich Autofahrer an die Ge-

schwindigkeit halten. Die Autofahrer se-

hen ein rotes Smiley, wenn sie zu schnell 

sind. Ansonsten sind die Smileys grün. 

Diese Lichter werden an Übergängen 

platziert, um das Risiko von Kollisionen 

zu mindern.



Design und Divers i tät

Peter Cox ist Soziologe mit dem Spezialgebiet  

Fahrradforschung an der Universität Chester, 

UK. Er ist Autor des Buches: Moving People: Su-

stainable Transport Development (2010), Co-

Autor von: Cycling and Society (2007) und Be-

rater der Europäischen Fahrradvereinigung.

Je mehr Menschen Fahrrad fahren, 

umso größer die Vielfalt von produ-

zierten Anwendungen und Stilen. 

Diese Veränderungen zwingen Städten 

über die Gestaltung und Nutzung 

von Radwegen und Straßen nach-

zudenken, um die Konflikte zwischen 

den verschiedenen Bedürfnissen der 

Verkehrsteilnehmer zu minimieren.

Die unterschiedlichen Fahrraddesigns 

- mit oder ohne künstlich zugefügter 

Energie -  führen zu einer Reihe unter-

schiedlicher Leistungseigenschaften. 

Schneller, langsamer, schnellere 

Beschleunigung, einfacher zu stoppen. 

Hohe Wendigkeit versus zu viel Raum 

einnehmend. Lange Fahrten bei denen 

man konstant in Bewegung ist und 

lokale Stop and Go-Fahrten. 

FAHRRÄDER FÜR ALLE
V E L O - D I V E R S I T Ä T

Fahrräder brauchen unter-

schiedliche Designs, die sich 

nach der Vielfalt der Nutzer 

und ihrer Aktivitäten richten. 

Die Möglichkeiten sind fast 

unendlich, aber Variationen 

des klassischen Fahrrads 

lassen sich, wie oben gezeigt, 

in drei Hauptoptionen zusam-

menfassen: Veränderung der 

Traglast, Veränderung der 

Effizienz und Veränderung der 

Leistung. 

Wenn wir uns ein klassisches 

Stadtrad als Startpunkt in 

Ein Fahrrad ist eine wunderbar 

einfache Maschine, aber durch 

verschiedene Designs kann 

das klassische Solofahrrad 

auf 3 unterschiedliche Weisen 

anderen Anforderungen 

angepasst werden.

a. Wir können es mit einer 

höheren Traglast ausstatten.

Anhänger oder Seitenwagen 

können angebracht werden 

oder man kann verschiedene 

Formen bauen wie Lasten-

räder oder Rikschas.

b. Wir können es effizienter 

machen. 

Die größten Vorteile kommen 

durch die Reduzierung der 

„Stirnfläche“ (weniger Luft 

muss aus dem Weg geschoben 

werden) oder durch das strom-

linienförmig machen, so dass 

die gesamte Form glatter wird 

(wie ein Fisch im Wasser).

der Grafik oben vorstellen, 

dann zeigen die Bilder, wie 

andere Designs sich zu ihm 

verhalten. Andere Designs 

können sowohl effizienter 

sein als auch größere Trag-

lasten ermöglichen. Die 

Leistung hängt vom Fahrer 

ab, aber E-Motoren  können 

schwächeren Radfahrer 

helfen oder erhöhtes Gewicht 

bei Passagieren oder Last 

kompensieren. 

c. Wir können Leistung hin-

zufügen. 

Elektromotoren unterstützen 

den Fahrer und erlauben eine 

breite Palette von Mensch/ 

Elektro-Hybriden. Diese 

Lösung hat besonders großes 

Potenzial, wenn sie mit den 

oben genannten Änderungen 

im Design verknüpft wird.

Ein Fahrrad wird dann noch 

praktischer für den Gebrauch 

in der Stadt, wenn man Gepäck 

und/oder weitere Personen 

transportieren kann.  Mehr 

Gewicht bedeutet jedoch, 

dass man mehr Energie 

braucht, genauso wie man 

mehr Zeit und mehr Platz 

braucht, bis man es zum ste-

hen bringt. Größere Lasten-

räder  erfordern auch größere 

Parkplätze als Einmann-Fahr-

räder.

Durch die Optimierung der 

Effizienz kann man es doch 

schaffen, die Energie, die man 

zur Verfügung hat, besser 

zu nutzen. Beim Radfahren 

muss man die meiste Kraft 

aufwenden,  um den Luftwid-

erstand zu überwinden. Sitzt 

der Fahrer mit den Füßen 

voran, werden stromlinien-

förmige Windschutzscheiben 

hinzugefügt oder baut man 

eine Karosserie, kann man 

diesen Widerstand deutlich 

verringern. Diese Verände-

rungen können auch zu 

ergonomische Verbesserung-

en führen: mehr Komfort und 

Schutz vor schlechtem Wetter. 

Diese Änderungen ermögli-

chen es auch sich schneller 

und länger ohne großen 

körperlichen Einsatz zu 

bewegen.

E-Motoren erhöhen die zur 

Verfügung stehende Energie 

und haben den gleichen 

Effekt wie die Effizienzver-

besserungsmassnahmen; sie 

erhöhen gleichzeitig auch 

noch die Beschleunigung.

Leistung

Traglast

Effektivität



Hinter der Utopie

Videophilosoph, Lau Hylby Lindqvist  

Mobiliätssoziologe, Aslak Aamot Kjærulff 

Grafikdesigner, Morten von Linden 

Entwicklungsgeograph, Tue Hylby Lindqvist 

Fotograf, Morten Rejkjær Clausen

Kreisverkehre verbinden 

die Hochstrassen an 

großen Kreuzungen und 

erschaffen neue, erhöhte 

urbane Räume. 

Einflechtespuren 

sichern den 

Verkehrsfluss. 

Dass der Verkehr auf den 

Hochstraßen in beide Rich-

tungen fliesst, ermöglicht die 

Fahrt mit unterschiedlichen 

Geschwindigkeiten und ver-

schiedensten Größen an 

Fahrrädern. 

Fa h r r a d - H o c h s t r a ß e n

Fahrrad-Hochstraßen schaffen 

direkte Verbindungen mit 

unglaublicher Aussicht auf 

und Überblick über Stadt 

und Himmel. Du musst nur 

den nächsten Zugang auf die 

Hochstraße finden und dann 

kannst du über den Dächern, 

Bäumen und Menschen der 

Stadt fahren. Durchgehende 

Verbindungen ohne Verkehrs-

behinderungen. Von Amager 

nach Nørrebro, von Clapham 

zum Trafalgar Square, von 

Ostkreuz zum Tiergarten, von 

Montmartre bis zum Eiffel-

turm. Non-stop, direkt durch 

die Stadt. 

Flexibilität ist von zentraler 

Bedeutung für Funktion, 

Design und Materialien. Das 

Netzwerk der Hochstraßen 

ändert sich von Stadt zu Stadt, 

von Stadtteil zu Stadtteil. 

Wenn es dunkel wird, wird sie 

beleuchtet. Wenn Wind weht, 

findet man Schutz. Wenn es 

regnet, fährt man unter der 

Überdachung. Wo es steil 

wird, helfen Rad oder Radweg 

hinauf zu kommen. Wenn die 

Gebäude weit voneinander 

entfernt sind, landen die Hoch-

strassen wieder auf der Erde.

Die Auffahrt von der Strasse auf 

die Hochstrasse via Rampen

 ist einfach. Auf den Rampen 

gilt Vorfahrt für schnellere 

Radfahrer achten. 

Heute sind die physischen 

Begrenzungen fürs Radfahren 

vor allem durch die Dominanz 

des motorisierten Verkehrs 

vorgegeben. Die Technologien, 

die zur Regulierung im Stadt-

verkehr eingesetzt werden, 

wie beispielsweise Ampeln, 

sind darauf ausgerichtet, den 

Verkehrsfluss des schweren 

und schnellen Verkehrs zu 

ermöglichen. Ein Anheben der 

leichteren Fahrräder bricht mit 

diesen Bedingungen. Ohne die 

Einschränkungen der jetzigen 

motorisierten Stadt könnte 

Radfahren sich in der Zukunft 

zu seinen eigenen Bedingungen 

entfalten.

Die Fahrradhochstraßen haben 

den gleichen Status als öffent-

liches Gut wie U-Bahnen oder 

S-Bahnen. Gesellschaftliche, 

moralische und ethische Erwä-

gungen zur Gesundheit, der 

Luftqualität, der Demokra-

tisierung des Stadtraums, 

Mobilität und gerechter Res-

sourcenverteilung werden mit 

dem individuellen Wunsch 

nach Selbstbestimmung, 

Flexibilität, Bewegung und 

einfachem Zugang zu den 

Höhen der Stadt verbunden.

Diese Utopie beschreibt keine 

konkreten Messungen, Ge-

wichte oder Materialien. Statt-

dessen  deckt sie die möglichen 

Unmöglichkeiten vor jedem und 

in jedem auf.

Die Utopie fordert alle dazu auf, 

sich die Stadt neu vorzustellen 

– mit utopischen Ideen, ohne 

deine Träume und Wünsche auf-

zugeben. Aber was fehlt? Was 

könnte stärken, was könnte uns 

herausfordern? 

Reaktionen an: bikinghigh@gmail.com  

Denken Sie daran, es ist das Jahr 2034, die 

Technik ist mit uns und die Möglichkeiten 

endlos.



Stadt  und Natur  a ls  E ins  sehen

Prognosen zeigen, dass sich die Nieder-

schlagsmengen parallel zum globalen 

Klimawandel erhöhen werden. Durch 

das Arbeiten mit natürlichem Wasser-

management wie Versickerung und 

Sammeln von Wasser in Teichen können 

wir Überschwemmungen verhindern 

und gleichzeitig neue Naturerlebnisse 

mitten in der Stadt schaffen.

Durch die Integration von Stadt und Na-

tur ist Regenwasser kein Problem mehr, 

das wir los werden müssen, sondern eine 

Ressource, die wir nutzen können, um 

ein besseres Mikroklima in unseren Städ-

ten zu schaffen. Ein Beispiel sind Was-

serdüsen, die gesammeltes Regenwas-

ser versprühen, um die Stadt an einem 

heißen Sommertag abzukühlen.

EINE TOUR IN DIE STADT IST
EINE TOUR IN DIE NATUR

Auf die Städte entfallen heute 

weltweit über 70% der gesam-

ten Kohlendioxidemissionen, 

während sie aber nur  2% der 

Landfläche einnehmen. Nach 

Schätzungen der UNO werden 

im Jahr 2050 mehr als zwei 

Drittel der Weltbevölkerung in 

Städten leben. Wie wir unsere 

Städte darauf vorbereiten, 

diese Entwicklung stemmen 

zu können, ist daher eine der 

zentralen Herausforderungen 

bei der Schaffung  einer nach-

haltigen Zukunft. 

Stellen Sie sich vor, wir würden 

es schaffen, dass Stadt und 

Aufgrund sich verändernder 

Ideologien und technolo-

gischer Errungenschaften hat 

sich der Blick des Menschen 

auf die Natur in den letzten 

150 Jahren häufig verändert. 

Aber bei all diesen wechseln-

de Ansichten blieb eine 

Grundidee gleich: Wir 

Menschen sind der Natur 

überlegen. Diese Idee hat sich 

nun als falsch erwiesen.

Und dies wird immer deut-

licher: Klimawandel, Bevöl-

kerungsexplosion, Natur-

katastrophen und eine 

zunehmende Umweltver-

schmutzung sind nur einige 

der Faktoren, die dazu beige-

tragen haben, unsere Sicht 

auf die Natur und unsere 

Natur Hand in Hand arbeiten: 

Bäume, die die Luft reinigen. 

Blumen, die die Temperatur 

senken. Wasserläufe, die das 

Regenwasser abführen und all 

das hebt gleichzeitig die Qua-

lität des städtischen Raums. 

Indem wir natürliche Prozesse 

in die Herzen unserer Städte 

tragen, machen wir  unsere 

Städte nicht nur nachhaltig. 

Sie werden auch anpas-

sungsfähiger, attraktiver und 

lebendiger.

SLA ist eine führende dänische Architekturfir-

ma, die mit Entwicklung im ländlichen sowie im 

städtischen Bereich arbeitet. SLA schafft durch 

innovativen Gebrauch von Natur, Urbanität und 

Klimaanpassung moderne, nachhaltige Städte, 

die zu Einheit und Vielfalt inspirieren. 

Beziehung zu ihr in den letzten 

Jahren zu ändern.

Diese großen globalen 

Veränderungen haben uns 

gezeigt, dass unsere üblichen 

Denkweisen nicht mehr aus-

reichen. Jetzt, da wir unsere 

Städte aufgrund finan-

zieller Zusammenbrüche, 

Überschwemmungen und 

Erdbeben immer häufiger kol-

labieren sehen, wird deutlich, 

dass wir unsere Welt auf eine 

Art und Weise eingerichtet 

haben, die sich diesen  Ereig-

nissen nicht anpassen kann.

Über diese großen Herausfor-

derungen müssen wir auf der 

Grundlage der Erkenntnisse, 

die wir über die Natur, die na-

türlichen Systeme und 

den natürlichen Prozesse 

gewonnen haben, neu nach-

denken. Wir müssen nach-

haltige und lebenswerte 

Städte schaffen.

Wenn wir dies erkennen, 

können wir unser Wissen über 

die Natur, Ökosysteme, die 

Vegetation, den Stoffwech-

sel, CO2, Wachstum, Wasser, 

Boden, die Nahrungsketten 

und die Chemie - kurz gesagt: 

das Wissen darüber, was die 

Welt im Innersten zusammen-

hält – kombinieren und mit 

kreativem und künstlerischem 

Willen dauerhafte, nachhal-

tige und ganzheitliche 

Lösungen für unsere Städte 

finden … und für unsere Welt.

Bäume machen mehr, als CO2 in Sauer-

stoff zu transformieren. Durch das Pflanzen 

von Bäumen in so genannten performa-

tiven Stadträumen  erhalten wir im Som-

mer Schatten und im Winter Schutz vor 

Wind und Wetter. Dies macht es nicht nur 

angenehm, sich in der Stadt aufzuhalten, 

sondern reduziert auch den Energiever-

brauch durch Gebäudeklimaanlagen und 

Heizungen.

Durch das Sammeln von Regenwasser 

und durch natürliche Kanäle anstelle 

des Ableitens durch das herkömmliche 

Abwassersystem, können neue  Wasser-

Erlebnisräume in der Stadt geschaffen 

werden. Dadurch entlastet nicht nur die 

bereits überlastete Kanalisation, sondern 

es schafft gleichzeitig neue Spiel- und 

Freizeitmöglichkeiten in der Stadt.

All zu oft enden neue Stadtteile als 

menschenleere Räume. Durch die Ver-

wendung von temporären Strategien 

und demokratische Prozesse in der 

Stadtentwicklung, schaffen wir neue 

Stadträume, die sich nach den Wün-

schen und Befürfnissen der Menschen 

ändern und anpassen können  – und 

damit  Lebendigkeit ab dem ersten Tag.

© SLA Bymilen / SEB Bank 2010 © SLA Nordvest Parken 2010 © SLA Bymilen / SEB Bank 2010 © SLA Byhaven Nørresundby 2005 © SLA Sønder Boulevard 2007



270.000m2 50.000m2 220.000m2

Existierende Oberflächen werden 

optimiert.

Neue grüne Areale für die 

Bewohner!

20% Reduktion der 

versiegelten Flächen.     

270.000 m2 
Die Straße heute. Die Straßen sind 
großzügig angelegt und sind generell 
durch Leere und Durchgangsverkehr 
geprägt. 

1.500 Gärten 
1,500 Gärten gehen zurück an die 
Bewohner! Die Bewohner engagieren 
sich in der Nachbarschaft und die Stadt 

passt sich dem Klimawandel an. 

50.000 m2 
Der Gewinn, wenn das Straßenareal nach 
geltenden Standards optimiert wird.

Das Skt. Kjelds Viertel wird entwickelt

SKT. K JELDS QUARTIER
B AU T  D I E  S TA DT

Das Skt. Kjeld Viertel in Kopen-

hagen bietet eine einzigartige 

Gelegenheit, eine andere Art 

von Entwicklung auszupro-

bieren, die nicht versucht, 

seine gefeierten, angrenzend-

en Stadtteile nachzuahmen, 

sondern versucht, die eigenen 

Potentiale zu nutzen. 

Basierend auf Camillo Sittes 

humanistischen Verständnis 

von Stadtplanung ist es das 

Ziel von TREDJE NATURS 

Beitrag, einen Stadtteil zu 

schaffen, der selbständig ist. 

Statt des überholten Verständ-

nisses von Stadtplanung, bei 

dem es hauptsächlich um 

MOVING CITY

Der Vorschlag besteht im We-

sentlichen aus drei Elementen, 

die sich um den Skt Kjeld Platz 

konzentrieren: die Schaffung 

eines einigenden, öffentlichen 

Raums, die Neuinterpretation 

des klassischen Blockaufbaus 

des Viertels Østerbro und die 

Entwicklung einer Gesamt-

strategie für das gesamte 

Außengebiet von Kopenhagen 

um Østerbro, in dem sich der 

Platz befindet.

Das Projekt konzentriert sich 

auf Bewegung. In den letzten 

Jahren hat sich der Schwerpunkt 

der Gesundheitswissenschaften 

von der Krankheitsbehandlung 

zur Vorbeugung verschoben. 

Um gesund zu bleiben, müssen 

wir uns spontaner und häufiger 

bewegen. Daher schlagen wir 

E i g e n t u m s s p e k u l a t i o n e n 

und kommerziellen Möglich-

keiten ging, wünschen wir 

uns ein Stadtviertel, das sich 

selbst reguliert. Die Träume 

der Bewohner sollen eng mit 

erlebnisreichen Regenwasser-

lösungen, Mikroklima-Opti-

mierung und Stadtbiotope in 

den Räumen und der Architek-

tur der Stadt verwoben sind. 

Der Lohn ist ein gesunder und 

einzigartiger Alltag.

eine Reihe von öffentlichen 

Räumen vor, die durch Sinn-

lichkeit, Geländedesign und 

allgemeiner Aufenthaltsqualität 

Leute dazu einladen, sich mehr 

zu bewegen. Der urbane Raum 

integriert eine Gesundheits-

perspektive und wird als 

zusammenhängende leistungs-

steigender Plattform erlebt.

GROWING CITY

Wo zuvor motorisierten 

Fahrzeuge und technischer 

Infrastrukturen wie Wasser- 

und Stromleitungen Vorrang 

gegeben wurde, bieten die 

Straßen und Plätze nun auch 

urbanes Leben, Bewegung, 

Treffpunkte, Biodiversität, Mikro-

klima , Entwässerung und vieles 

mehr. Und das alles, ohne einen 

einzigen Parkplatz zu verlieren.

Wir wollen Raum für eine bahn-

brechende Natur schaffen, für 

wassertolerante Baumgruppen 

und Hunderte von Bäumen 

entlang der Straßen. Indem opti-

mierte Straßenführung in Über-

einstimmung mit den gelten-

den Standards gestaltet werden, 

erreicht man  einen potenziellen 

Zugewinn an „Straßenraum” 

von 50.000 m2  – Raum, der den 

Bewohner zurückgegeben wird. 

Dieser neue Bereich könnte 

beispielsweise für Lauf- und 

Radfahrstrecken, grüne Gemein-

schaftsbereiche, Renaturie-

rungsprojekte oder 1000-1500 

neue private Freizeit- oder 

Nutzgärten  genutzt werden 

– basierend auf den gleichen 

Prinzipien wie die Viertel 

„Komponistkvarteret“ und 

„Solgården“. Die Gärten spielen 

auch eine wichtige Rolle als 

Transformatoren der windigen 

Straßen.

Tåsingegade heute Tåsingegade morgen

TREDJE NATUR ist ein neu gegründetes Studio, 

das daran arbeitet, Mensch und Natur zu 

umarmen. Wir sehen die Notwendigkeit, die 

Konzepte von Gebäuden und Räumen in der Stadt 

zu überdenken, so dass sie sich an das Leben der 

Stadt anpassen – nicht anders herum. STADT + 

NATUR = DIE NATÜRLICHE STADT

tredjenatur.dk | info@tredjenatur.dk

Bewegung im Wasser

“Nach dem Regen ist der St. Kjelds Platz mit Wasser gefüllt. Zieht die Schuhe aus!”

St. Kjelds Platz heute Draußen auf den grünen Straßen Neue private Gärten Eine grüne Gemeinschaft
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ÖFFENTLICHE ZONE  

 DIAGRAMPLAN

60.000 m3 
Die gesamte Kapazität des Reservoirs

(600.000.000 Liter).

  

100.000 m2 
Gebiet, das durch das Auffüllen des 

Reservoirs vom Regenwasser entlastet 

wird. Dies ist gleichbedeutend mit dem 

Regenwasser, das in sechs Wohnblöcken, 

die vom Abwassersystem abgekoppelt 

und an das Reservoir angebunden sind, 

gewonnen wird.

1.500.000 DKK 
Wird an Wasser für jedes volle Reservoir 

gespart. Der Preis des Wassers steigt 

exponentiell zu der Verschmutzung des 

Grundwassers (der Wert liegt bei fünf 

Millionen Dänischen Kronen, wenn man 

höchste Literpreise heranzieht).
 

15 M2 GÄRTEN FÜR 

DIE BEWOHNER

Der Dronningegård wird überschwemmt

E R N T E  D E N  H I M M E L !
D R O N N I N G E G Å R D E N

Im Jahr 2011 verursachten drei 

schwere Wolkenbrüche Schäden 

in Höhe von 5 Milliarden DKK 

(ca. € 670 mio.) in den städtischen 

Gebieten Dänemarks. Die Klima-

veränderungen in den letzten 

Jahren sind schwerwiegend und 

ein umfassendes Klimaprojekt ist 

notwendig. Gleichzeitig soll die 

Stadt neue Arten der Erfahrung-

en und Bewegung anbieten 

können. 

Daher schlagen wir die Reor-

ganisation des Parkplatzes am 

Dronningegård in Kopenhagen 

vor, wo ein neues Wasserre-

servoir Regenwasser aus den 

vielen Straßenblocks der Gegend 

sammeln und so die Auswirkung-

en beispielsweise von zukünf-

tigen Dürreperioden mildern 

kann. Dieser Plan versorgt die 

Haushalte mit Wasser und bietet 

gleichzeitig Parks und Bäumen in 

der Umgebung Unterstützung. 

Wärmeinseleffekte, Überflutung-

en und Monofunktionalität 

werden gleichzeitig angegan-

gen und die Gegend wird für 

Tausende von wasserlieben-

den Bewohnern, Nutzern und 

Touristen verbessert.

WASSER ALS RESSOURCE 

Die Stadt ”lebt” am besten, 

wenn sie im Gleichgewicht 

ist. Die Bewohner interagie-

ren positiv miteinander und 

genießen das volle Potenzial 

der Stadt und der Natur. Die 

verschiedenen Landschafts-

arten schaffen Möglichkeiten 

sich draußen aufzuhalten, sich 

zu bewegen und Menschen 

zu treffen. Das Projekt schafft 

eine neue Art von Attraktion 

in der Stadt, wo die Menschen 

den öffentlichen Raum unter 

freiem Himmel nutzen und  

sowohl mit der Stadt als auch 

der Natur interagieren.

Städtische Verdichtung ist 

notwendig, um einen nach-

haltigen Lebensstil zu schaffen 

und der wachsenden Anzahl 

von Menschen, die in Städten 

leben wollen, gerecht zu 

werden. Dies schafft neue 

Anforderungen an die Per-

formativität, Funktion, Kom-

plexität, Erholung und neuen 

Erlebnismöglichkeiten. Da 

es in Dänemark immer res-

sourcenaufwändiger  wird, 

sauberes Wasser bereitzustel-

len, ist es nur sinnvoll, Regen-

wasser zu nutzen, so wie in 

vielen anderen Ländern auch. 

Die Kapazitäten dieser Lösung 

sind skalierbar. Je mehr Wohn-

blocks  mit dem Regenwasser-

reservoir verbunden werden 

und je mehr Haushalte diese 

Kapazitäten nutzen, desto 

schneller sind die Anschaf-

fungskosten der Anlage 

refinanziert. Ein jährliches 

Auffüllen des Reservoirs 

erfordert nur, dass sechs 

ähnliche Wohnblocks ange-

schlossen werden. Dies würde 

1.300 Kopenhagener mit 

sauberem Wasser versorgen. 

Oder als anderes Beispiel: Das 

Reservoir hält Vorräte bereit, 

die zur Bewässerung für mehr 

als das Dreifache der Fläche 

des Parks „Kongens Have“ 

ausreichen würden. Beim 

aktuellen Wasserpreis  ist ein 

volles Becken 1,5 Millionen 

Dänische Kronen (über 

200,000 Euro) wert!

Das Reservoir wird aus 

Kalkstein gebaut, das das 

atmosphärische CO2 im Was-

ser neutralisiert, während  

aktive Wasserpflanzen das 

Wasser reinigen. Mikroklima-

tische Wasserverdampfung 

kühlt die Stadt und schafft eine 

urbane Oase inmitten einer 

dicht besiedelten Gegend, in 

der Flora und Fauna gedeihen.

TREDJE NATUR ist ein neu gegründetes Studio, 

das daran arbeitet, Mensch und Natur zu 

umarmen. Wir sehen die Notwendigkeit, die 

Konzepte von Gebäuden und Räumen in der Stadt 

zu überdenken, so dass sie sich an das Leben der 

Stadt anpassen – nicht anders herum. STADT + 

NATUR = DIE NATÜRLICHE STADT

tredjenatur.dk | info@tredjenatur.dk

“Hurra für den Klimawandel! Es ist März und das Wasser warm genug, um den Zeh reinzuhalten.”

“Das Wasser steht hoch”

Der Dronningegård heute Regen und Abwasser heute Naturerfahrungen in der Stadt Wasser vom Himmel ernten Natürliche Reinigung

Wo l k e n b r u c h  i m  D r o n n i n g e g å r d


