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I

Zusammenfassung
Im Zuge des Forschungsprojekts PendelLabor wurden zwei internationale Fallstudien zur Identifikation 
von Gestaltungslösungen für eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung durchgeführt. Ausgangs-
punkt war die Identifikation von zwei Regionen im europäischen Kontext, die eine Vergleichbarkeit 
mit der Region Frankfurt Rhein-Main aufweisen. Dafür sind letztendlich die Städte Kopenhagen und 
Utrecht einschließlich ihres regionalen Kontextes ausgewählt worden. Neben der Sichtung von ein-
schlägigen Planungsdokumenten wurde jeweils eine Bereisung der Fallstudienorte für ausgewählte 
und bereits umgesetzte Gestaltungslösungen einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung durch-
geführt. Ergänzend wurden aus beiden Stadtregionen Expert*innen mit unterschiedlichem fachlichen 
Hintergrund interviewt. Die Auswertung der erhobenen Daten wurde in die Kategorien Siedlungs-
struktur, ÖV-Haltepunkte, Fahrradinfrastruktur und ruhender Verkehr unterteilt und die Form von 
Steckbriefen zur bündigen Ergebnisdarstellung gewählt.

Die Städte Kopenhagen und Utrecht sowie deren stadt-regionales Umfeld zeichnen sich wie die 
Region Frankfurt Rhein-Main durch Bevölkerungs- und Wirtschaftswachstum aus. Dies manifestiert 
sich nicht zuletzt in verschiedenen Formen der Siedlungsstruktur, etwa in urbanen Quartieren im 
Zuge der Innenentwicklung oder in groß angelegten Stadterweiterungsgebieten. Vor allem neuere 
Entwicklungen zeigen auf, dass dichte Mischnutzungen sowie eine stärkere Berücksichtigung des 
öffentlichen Freiraums dabei relevant sind. Auffällig sind ebenfalls die dafür gewählten Standorte, die 
nicht selten an bereits bestehenden Haltepunkten des öffentlichen Verkehrs liegen.

Klimapolitische Ziele sowie stadt- und verkehrsplanerische Strategien setzen den strategischen Rah-
men, um die im Zuge des Wachstums beider Stadtregionen ansteigenden stadtregionalen Verkehre 
nachhaltiger gerecht zu werden. Intermodale Verknüpfungen an größeren Haltepunkten ermögli-
chen in beiden Fallstudienorten vielfältige Umsteigemöglichkeiten zwischen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Die Radwegenetze sind entsprechend an diese Haltepunkte angeschlossen und wei-
sen in Kopenhagen und Utrecht eine hohe Frequenz und unterschiedliche Qualitätsmerkmale in der 
Ausstattung auf. Abstellanlagen für Fahrräder sind zumeist großzügig vorhanden und prägen nicht 
selten das Stadtbild. Der ruhende Verkehr wird zunehmend in Tiefgaragen oder Quartiersgaragen 
untergebracht.

Allgemein lässt sich feststellen, dass viele Ziele, die sich auch die Region Frankfurt Rhein-Main steckt, 
in Kopenhagen und Utrecht schon umgesetzt sind bzw. sich fortlaufend in der Umsetzung befinden. 
Dabei blickt vor allem die Region Kopenhagen u.a. basierend auf dem Fingerplan auf eine langfristige 
und stetig überarbeitete   Planungsphilosophie hin, die sich bis heute die Entwicklung der Region 
prägt. Die Stadtregion Utrecht sticht in ihrer Entwicklungsdynamik  mit neuen modernen Bahnhalte-
punkten und einer zukunftsweisenden verkehrlichen Infrastrukturentwicklung heraus. 

Schlagworte

Gestaltungslösungen, Fallstudien, Kopenhagen, Utrecht, integrierte Stadtplanung,  integrierte Ver-
kehrsplanung, Stadtregion 
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1

1.1 Kurzvorstellung der Fallstudienorte   
Kopenhagen und Utrecht

Erster Fallstudienstandort ist die dänische Haupt-
stadtregion Kopenhagen. In verkehrlicher Hin-
sicht ist die Stadt Kopenhagen bekannt für ihren 
hohen Radverkehrsanteil. Gleichzeitig spielt vor 
allem bei Fahrten über die Stadtgrenze hinaus, 
d.h. in der Stadt-Umland-Mobilität, weiterhin 
das Auto eine große Rolle (City of Copenhagen 
2020). In siedlungsstruktureller Hinsicht verfügt 
die Hauptstadtregion mit dem Fingerplan über 
ein Leitbild, das die Siedlungsentwicklung be-
reits seit mehreren Jahrzehnten leitet. Darüber 
hinaus verfolgt die Stadt Kopenhagen das ehr-
geizige Ziel, bereits 2025 klimaneutral zu sein 
– sowohl im Verkehr als auch in der Stadtent-
wicklung sollte dies bereits sichtbar sein (City of 
Copenhagen 2012).

Der zweite Fallstudienstandort ist die niederlän-
dische Stadt Utrecht, die ebenfalls als eine Fahr-
radstadt bekannt ist. Die Stadt ist Teil der soge-
nannten Randstad mit Amsterdam, Rotterdam 
und Den Haag und liegt damit in einem der be-
deutendsten europäischen Ballungsräume (Mei-
jers & Stead 2023). Siedlungsstrukturell besteht 
für Utrecht die Herausforderung, das prognosti-
zierte Bevölkerungswachstum von rund 100.000 
Einwohner*innen in den kommenden zwanzig 
Jahren in die richtige Richtung zu lenken (Geme-
ente Utrecht 2021b). Zugleich strebt Utrecht an, 
zu einer „Zehn-Minuten-Stadt“ zu werden (ebd.).

Die Auswahl der internationalen Fallstudien er-
folgte nach Gegebenheiten in der Siedlungs- 
und Verkehrsstruktur, die eine hohe Vergleich-
barkeit mit der Untersuchungsregion Frankfurt 
am Main ermöglichen. Die Wahl fiel demnach 
auf die beiden europäischen Großstadtregionen 
Kopenhagen und Utrecht, die hinsichtlich ihrer 
stadtregionalen Verflechtungen und ihrer ver-
kehrlichen Einbettung in den regionalen Kontext 
etwa durch ein gut ausgebautes Netz des Schie-
nenpersonennahverkehrs ähnliche räumliche 

1. Einleitung
Das Forschungsprojekt PendelLabor beschäftigt 
sich ausgehend von stadtregionalen Pendel-
verkehren mit einer nachhaltigen Stadt-Um-
land-Mobilität. Nach einer intensiven Auseinan-
dersetzung mit Planungspraktiken der Stadt- und 
Verkehrsentwicklung in der Region Frankfurt 
Rhein-Main werden die bisher erarbeiteten Er-
gebnisse um eine internationale Perspektive er-
gänzt. Während sich die Analyse der deutschen 
Untersuchungsregion auf die Zielvorstellungen 
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung und 
die angestrebte bauliche und infrastrukturelle 
Entwicklung konzentrierte (Quentin & Buscher 
2023), ermöglichen es die zwei europäische Fall-
studien, Gestaltungslösungen für eine nachhal-
tige Stadt-Umland-Mobilität in ihrer gebauten 
Umsetzung zu betrachten. Die ausgewählten 
Fallstudienorte verfügen bereits seit Längerem 
über ein Planungsverständnis einer integrier-
ten Stadt- und Verkehrsentwicklung und weisen 
demnach auch schon einen breiten Fundus an 
umgesetzten Gestaltungslösungen auf.

Auseinandersetzung mit Planungspraktiken der 
Stadt- und Verkehrsentwicklung in der Region 
Frankfurt Rhein-Main werden die bisher erar-
beiteten Ergebnisse um eine internationale Per-
spektive ergänzt. Während sich in der deutschen 
Untersuchungsregion stark auf die Zielvorstel-
lungen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 
und die angestrebte bauliche und infrastruktu-
relle Entwicklung konzentriert wurde (Quentin 
& Buscher 2023), sollen zwei europäische Fall-
studien es ermöglichen, Gestaltungslösungen 
für eine nachhaltige Stadt-Umland-Mobilität in 
ihrer gebauten Umsetzung zu betrachten. Die 
ausgewählten Fallstudienorte verfügen bereits 
seit Längerem über ein Planungsverständnis ei-
ner integrierten Stadt und Verkehrsentwicklung 
und weisen demnach auch schon einen breiten 
Fundus an umgesetzten Gestaltungslösungen 
auf.
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Rahmenbedingungen aufweisen. Auch die aktu-
ellen Entwicklungen der drei Stadtregionen kön-
nen als ähnlich charakterisiert werden. Demnach 
verzeichnen die jeweiligen Städte ein beständi-
ges Bevölkerungswachstum (City of Copenhagen 
2020; Gemeente Utrecht 2021b; Stadt Frankfurt 
am Main 2023). Zugleich verzeichnen alle drei 
Städte ein wachsendes Angebot an Arbeitsplät-
zen (City of Copenhagen 2023a; Gemeente Ut-
recht 2023; Stadt Frankfurt am Main 2019). Auch 
mit Blick auf die Pendler*innensaldi lässt sich 
eine gewisse Vergleichbarkeit feststellen.

1.2 Zielsetzung und methodische    
Vorgehensweise

Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Darstel-
lung beispielhafter Gestaltungslösungen an 
der Schnittstelle zwischen Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung, die gängige Probleme der 
Stadt-Umland-Mobilität adressieren und/oder 
Lösungen für eine nachhaltige städtische und 
stadtregionale Mobilität verkörpern. Hierbei 
sollen unterschiedliche räumliche Lagen inner-
halb der Hauptstadtregion Kopenhagen und in 
der Region Utrecht, innerhalb des Stadtgebiets 
Kopenhagen und Utrecht sowie in den neuen 
Entwicklungsgebieten Nordhavn und Leidsche 
Rijn berücksichtigt werden. Inhaltlich werden die 
Siedlungsstruktur (städtebauliche Dichte, Frei-
räume, Nutzungsmischung) sowie verkehrliche 
Aspekte (ÖV-Haltepunkte, Radwegeinfrastruk-
turen und ruhender Verkehr) betrachtet.

Da die Gestaltung einer nachhaltigen städtischen 
und stadtregionalen Mobilität eine Vielzahl von 
Akteuren mit teils diversen Zielsetzungen und 
somit die Untersuchung eines komplexen Phä-
nomen im Vordergrund steht, wurde sich für 
den bewährten Untersuchungsansatz der Fall-
studien entschieden (ILS 2018). Fallstudien bie-
ten sich insbesondere für Untersuchungsfelder 
wie die Stadt- und Verkehrsentwicklung an, in 
denen Wirkungszusammenhänge bislang un-
zureichend erforscht sind (Yin 2014). Demnach 
steht die Durchführung zweier Fallstudien im 
Mittelpunkt der methodischen Vorgehensweise, 
die im Sinne der qualitativ empirischen Sozial-

forschung als offener Forschungsansatz  punk-
tuell mit Ergebnissen aus weiteren Methoden 
gestützt werden (Borchhardt & Göthlich 2009).

Nach der Auswahl der Fallstudienorte wurde zu-
nächst eine Recherche von Planungsdokumen-
ten für Kopenhagen und Utrecht durchgeführt 
und durch wissenschaftliche Literatur ergänzt. In 
diesem Zuge galt es, die wesentlichen program-
matischen Aspekte der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung herauszuarbeiten und Gestaltungs-
lösungen vor diesem Hintergrund letztlich in 
den lokalen Kontext einzuordnen (s. Kap. 2). Um 
diesbezüglich weitere Einschätzungen zu erhal-
ten, wurden zudem drei Expert*inneninterviews, 
zwei für Kopenhagen, eins für Utrecht, durch-
geführt. Die Expertise der interviewten Perso-
nen lag schwerpunktmäßig in der Erarbeitung, 
teils auch in der Umsetzung der untersuchten 
strategischen Planungsdokumente sowie in 
Kenntnissen über lokale Ausgangsbedingun-
gen. Die Interviews wurden halbstrukturiert und 
basierend auf einem Leitfaden geführt, um die 
Gesprächsinhalte auf ausgewählte Aspekte der 
Stadt- und Verkehrsentwicklung zu lenken und 
die Gesprächssituation der Interviews grund-
sätzlich vergleichbar zu halten (Helfferich 2014). 

Um sich nicht zuletzt mit der physischen Di-
mension, der städtebaulichen Struktur und der 
Atmosphäre sowie weiteren sozialräumlichen 
Aspekten auseinanderzusetzen, wurden beide 
Fallstudienorte vor allem zu Fuß, mit dem Fahr-
rad oder mit dem ÖV untersucht erkundet (Alt-
haus et al. 2009). Die systematische Erhebung 
vor Ort folgte dabei dem Verständnis einer Orts-
begehung, wonach die in der Zielsetzung ge-
nannten besonders interessanten Aspekte ver-
tiefend studiert werden konnten (ebd.). Entlang 
eines Erhebungsbogens wurden wesentliche 
Inhalte strukturiert erfasst und auch fotografisch 
gesichert. Die Ergebnisse dieser Untersuchun-
gen wurden für diesen Artikel synthetisiert und 
in Form von Steckbriefen wie nachfolgend auf-
gezeigt, systematisiert.
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Abb. 1: Untersuchungsystematik & Verortung Untersuchungsraum - Fallstudie Kopenhagen (Eigene Darstellung)

Kopenhagen

Die Untersuchungsstandorte in der Hauptstadt-
region Kopenhagen wurden im Rahmen einer 
Bereisung Anfang Juli 2023 untersucht. Am ers-
ten Tag wurde ein Teil der Untersuchungsstand-
orte mit dem Rad befahren. Die Route führte 
von der Innenstadt Kopenhagens – dem Cycling 
Superhighway C 93 folgend – über das Klima-
quartier und die Station Ryparken nach Lyngby. 
Von dort ging es – dem Cycling Superhighway 
C 91 folgend – über die Station Svanemøllen, 
die Østerbrogade und die Nordre Frihavnsga-
de nach Kopenhagen Nordhavn. Am zweiten 
Tag wurde der andere Teil der Untersuchungs-
standorte mit öffentlichen Verkehrsmitteln auf-
gesucht. Von der Kopenhagener Innenstadt ging 
es zunächst mit der S-Bahn nach Høje Taastrup. 
Auf dem Rückweg wurden die Stationen Carls-
berg und Nørreport angesteuert. Von dort ging 
es schließlich mit der Metro erneut nach Kopen-
hagen Nordhavn. An allen Untersuchungsstand-
orten wurden Fotos gemacht. Zudem wurden 
die Beobachtungen in Erhebungsbögen fest-
gehalten. Die Ergebnisse der Erhebung werden 
in zwölf Steckbriefen aufbereitet, die der folgen-
den Systematik folgen (s. Abb. 1):

Die Erhebungsergebnisse zeigen aufgrund zeit-
licher und räumlicher Begrenzungen nur einen 
Ausschnitt der jeweiligen Quartiere und erheben 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Zudem ist 
anzumerken, dass der Zeitpunkt der Erhebung in 
der dänischen Urlaubszeit lag, sodass Angaben 
zur Auslastung von Infrastrukturen für andere 
Zeitpunkte nicht zwingend repräsentativ sind.
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Abb. 2: Untersuchungsystematik & Verortung Untersuchungsraum - Fallstudie Utrecht (Eigene Darstellung)

Wie für Kopenhagen zeigen die Erhebungs-
ergebnisse aufgrund zeitlicher und räumlicher 
Begrenzungen auch hier nur einen Ausschnitt 
der jeweiligen Quartiere und erheben keinen 
Anspruch auf Vollständigkeit. Außerdem ist an-
zumerken, dass der Erhebungszeitpunkt in die 
Herbstferienzeit in Utrecht fiel, sodass Angaben 
zur Auslastung von Infrastrukturen für andere 
Zeitpunkte nicht zwingend aussagekräftig sind.

Utrecht

Die ausgewählten Untersuchungsstandorte in 
der Stadtregion Utrecht wurden im Oktober 
2023 besichtigt. Am ersten Tag der Erhebungen 
wurden die Bahnhöfe in Bilthoven und Utrecht 
Overvecht bereist und danach mit dem Fahrrad 
von Utrecht Centraal über Utrecht Science Park 
nach Houten gefahren. Anschließend wurde über 
die Nutzung eines Radschnellwegs Leidsche Rijn 
erreicht und von dort aus das in der Entwicklung 
befindende Quartier Merwede und die Station 
Vaartsche Rijn besichtigt. Ausgehend von Ut-
recht Centraal waren am zweiten Tag zunächst 
die Besichtigung des Quartiers Zijdebalen und 
die Befahrung des Radschnellwegs in Richtung 
Bilthoven/ Amersfoort mit dem Fahrrad Gegen-
stand der Erhebung. Anschließend wurden noch 
die Stationen Nieuwegein, Driebergen-Zeist und 
Bunnik mit Bahn und Stadtbahn angefahren so-
wie deren räumliche Umgebung in Augenschein 
genommen. Auch hier wurden an allen Untersu-
chungsstandorten Fotos gemacht und die Beob-
achtungen in Erhebungsbögen festgehalten (s. 
Abb 2.):



2Strategische Ausrichtung der 
Stadt- und Verkehrsplanung

Raumstrategien und Leitbilder
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2. Strategische Ausrichtung 
Zur Einordnung der Gestaltungslösungen wird 
nachfolgend eine inhaltliche Übersicht zu je-
weils zwei zentralen Planungsdokumenten an 
den beiden Fallstudienorten gegeben. Diese 
übergeordneten strategischen Dokumente ge-
ben Aufschluss über die jeweiligen, zentralen 
Aussagen zu Art und Ausmaß der beabsichtig-
ten räumlichen Entwicklung. Dabei sind sied-
lungsstrukturelle und städtebauliche Leitlinien 
ebenso berücksichtigt wie Aussagen zu Verkehr-
sinfrastrukturen.

2.1 Kopenhagen - Der Fingerplan als stadt-
strukturelles Leitbild

Bereits seit 1947 leitet der sogenannte Finger-
plan die Stadt- bzw. Verkehrsentwicklung in 
der Hauptstadtregion Kopenhagen und teils im 
Nordosten der Region Zealand. Das regionale 
Wachstum soll dem Fingerplan zufolge an fünf 
radialen Korridoren ausgerichtet und die Zwi-
schenräume als Grünflächen freigehalten werden 
(Galland 2022). Trotz seines zunächst informellen 
Charakters, war und ist der Fingerplan bis heute 
prägend für die Stadtentwicklung im Großraum 
Kopenhagen (ebd., Olesen 2022, Danish Ministry 
of the Environment 2015). Im Jahr 2007 wird der 
Fingerplan als nationale Planungsrichtlinie ver-
abschiedet und obliegt dementsprechend der 
nationalen Planungsebene (Danish Ministry of 
the Environment 2015). Nach den neueren Über-
arbeitungen in den Jahren 2013 und 2017 stellt 
die 2019 verabschiedete Version des Fingerplans 
die aktuelle Fassung dar (Galland 2022, Olesen 
2022).

Der Fingerplan unterscheidet vier Arten von 
Flächen im Großraum Kopenhagen: die inne-
re Metropolregion („Handfläche“), das äußere 
Stadtgebiet („Fingerflächen“), die Grünkeile 
(„Zwischenräume“) und den übrigen Teil des 
Großraums Kopenhagen. In der inneren Metro-
polregion ist keine Neuausweisung von städti-
schen Flächen möglich, wodurch ein Anreiz zur 
verstärkten Stadterneuerung entstehen soll (Da-
nish Ministry of the Environment 2015). Im äu-
ßeren Stadtgebiet sind hingegen in einem zwei 
Kilometer breiten Gürtel um die radialen Eisen-

Abb. 3: Flächenarten und Verkehrswege im Großraum 
Kopenhagen (Danish Ministry of the Environment 2015: 13)

bahnlinien neue Flächenausweisungen möglich 
(ebd.). In den Grünkeilen sind keine Flächenaus-
weisungen erlaubt. Sie dienen der Erholung und 
der Klimaanpassung (ebd.).

Überdies beinhaltet der Fingerplan im Sinne ei-
nes Transit-Oriented Development (TOD) weiter-
führende Dichte- und Ansiedlungsvorgaben. So 
werden z.B. Dichtevorgaben in Abhängigkeit von 
der Nutzung (Wohnen oder Büro-/ Zentrums-
nutzung) und der Lage zum entsprechenden 
Bahnhaltepunkt differenziert (Danish Ministry 
of the Environment 2015). Für Büro- und Zent-
rumsnutzungen in der inneren Metropolregion 
sind die Dichtevorgaben demnach am höchsten 
(ebd.). Die Ansiedlungsvorgaben sehen darüber 
hinaus vor, dass größere Büro- und Dienstleis-
tungsstandorte nur im bahnhofsnahem Einzugs-
gebiet von 600 Metern – in Ausnahmefällen 
max. 1.000 Metern in der inneren und maximal 
1.200 Meter in der äußeren Stadtregion – aus-
gewiesen werden (ebd.). Die Bahnhofsnähe wird 
als wichtiger Beitrag für eine erhöhte Nutzung 
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der öffentlichen Verkehrsmittel bewertet (ebd.). 
Abweichungen nach § 6 Abs. 5 Fingerplan 2019 
sind u.a. dann möglich, wenn am neuen Standort 
Maßnahmen wie die Einführung eines Mobili-
tätsmanagements ergriffen werden.

Vor dem Hintergrund des Fingerplans ist die 
heutige Siedlungsstruktur in der Hauptstadtre-
gion Kopenhagen einzuschätzen. In den 1960er 
und 1970er Jahren verlagerte sich die Siedlungs-
entwicklung stark in die regionalen Korridore. 
In diesem Zuge wurden u.a. Lyngby und Høje 
Taastrup als regionale Entlastungszentren ent-
wickelt (Priebs 2004). Ab den 1990er Jahren er-
langte dann die zentrumsnahe Entwicklung auf 
dem Stadtgebiet Kopenhagen wieder stärkere 
Aufmerksamkeit, z.B. mit der Umnutzung und 
Revitalisierung der Hafengebiete und der Kon-
version von Gewerbeflächen (Priebs 2016, Priebs 
2015).

2.2 Kopenhagen - Der Climate Plan als  
klimapolitisches Leitbild

Seit 2012 verfolgt die Stadt Kopenhagen das Ziel, 
klimaneutral zu werden – bereits 2025 soll dieses 
Ziel erreicht sein. Kopenhagen möchte eine in-
ternationale Vorreiterrolle für grünes Wachstum 
bei gleichzeitiger Reduzierung der Emissionen 
einnehmen. Zugleich soll die Lebensqualität in 
Kopenhagen verbessert werden (City of Copen-
hagen 2020). Kopenhagen wird dem Climate 
Plan zufolge klimaneutral sein, „wenn die Koh-
lenstoffemissionen der Stadt durch Aktivitäten 
ausgeglichen werden, die die Emissionen verrin-
gern, wie die Erzeugung erneuerbarer Energien 
oder das Pflanzen von Bäumen“ (City of Copen-
hagen 2020, eigene Übersetzung). Bis 2050 soll 
die Stadt Kopenhagen zudem „fossil-free“ sein, 
d.h. Kohle, Öl und Erdgas sollen dann nicht mehr 
für die Strom- und Wärmeproduktion sowie im 
Verkehrs- und Gebäudesektor eingesetzt wer-
den (City of Copenhagen 2020).

Der aktuellen Roadmap des Climate Plans zufol-
ge gefährdet allerdings der Verkehrssektor das 
Erreichen der Klimaneutralität, wenn hier keinen 
substanziellen Einsparungen erzielt werden. 
Zwischen 2010 und 2018 sind die Emissionen im 
Verkehr zwar von 550.000 Tonnen auf 510.000 

Tonnen leicht zurückgegangen. Ihr Anteil an 
den gesamtstädtischen Emissionen ist im selben 
Zeitraum jedoch von 25 % auf 40 % angewach-
sen. Erforderlich ist demnach vor allem eine Re-
duzierung der Emissionen im Straßenverkehr, 
z.B. durch eine Reduzierung der gefahrenen 
Kilometer, eine Verlagerung vom Auto auf Rad- 
und Fußverkehr sowie den öffentlich Verkehrs-
mitteln und eine Umrüstung von Fahrzeugen auf 
fossilfreie Antriebe (City of Copenhagen 2020). 
2025 sollen mindestens 25 % der Wege mit dem 
Rad, 25 % der Wege mit dem öffentlichen Ver-
kehr (ÖV), 25 % der Wege zu Fuß und maximal 
25 % der Wege mit dem Auto zurückgelegt wer-
den. Bei den Wegen zur Arbeit oder zur Schule 
sollen sogar 50 % mit dem Fahrrad zurückgelegt 
werden (City of Copenhagen 2020).

Vor dem Hintergrund der Zielsetzung der Klima-
neutralität sind auch aktuelle Entwicklungsvor-
haben in der Stadt Kopenhagen zu betrachten. 
So entsteht in Kopenhagen Nordhavn ein neuer 
Stadtteil für zukünftig 40.000 Einwohner*innen 
und 40.000 Arbeitsplätze. Um die Einhaltung 
hoher Nachhaltigkeitsansprüche zu garantieren, 
wurde das ganze Quartier nach den Vorgaben 
der Deutschen Gesellschaft für Nachhaltiges 
Bauen zertifiziert (City of Copenhagen 2016). 
Darüber hinaus gewinnt die Entwicklung von 
Bestandsquartieren an Bedeutung, z.B. im soge-
nannten Klimaquartier (Klimakvarter 2023).

2.3 Utrecht - Die Raumstrukturstrategie   
Utrecht 2040 als stadtstrukturelles Leitbild

Die Raumstrukturstrategie für Utrecht ist zwar 
rechtlich nicht verbindlich, aber gibt mit pla-
nerischen Darstellungen und Zahlen maßgeb-
lich die Richtung der Stadtentwicklung mit dem 
Zielhorizont 2040 vor. Die Notwendigkeit dieser 
räumlichen, strategischen Planung ergibt sich 
insbesondere vor dem Hintergrund des prog-
nostizierten Bevölkerungszuwachses von rund 
350.000 Einwohner*innen auf 455.000 in den 
kommenden zwanzig Jahren (Gemeente Utrecht 
2021b). Nicht zuletzt die zentrale Lage in den 
Niederlanden und als Teil der Randstad steigert 
die Attraktivität für Unternehmen, Tourist*innen, 
Pendler*innen und Studierenden (ebd.).
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Eine grundlegende Zielvorgabe der Raumstruk-
turstrategie sieht vor, dass Utrecht zur „Zehn-Mi-
nuten-Stadt“ werden soll und dementsprechend 
verschiedene alltägliche Nutzungen im fußläufi-
gen Wohn- und Arbeitsumfeld liegen sollen (Ge-
meente Utrecht 2021b: 10). Dementsprechend 
sind städtebauliche Verdichtungspunkte an ver-
kehrlichen Knoten des ÖV mit hohen baulichen 
Dichten festlegt (s. Abb. 4) (ebd.). Diese Bereiche 
sollen eine Mischung aus Wohnen, Arbeiten, 
Freizeiteinrichtungen sowie Grünflächen be-
inhalten und somit eine hohe Zentralität mit sich 
bringen (ebd.).

Weiterhin formuliert die Raumstrukturstrategie 
drei grundlegende Leitgedanken für die Stad-
tentwicklung. Die „grüne Stadt“ Utrecht bein-
haltet neben Parks und Grünverbindungen auch 
die Freihaltung von Grünkeilen in Richtung der 
landschaftlichen Umgebung (Geemente Utrecht 
2021b). Die „vernetzte Stadt“ Utrecht sieht ein 
gut ausgebautes Netz für den Fuß- und Rad-
verkehr sowie den ÖV vor und urbane Knoten-
punkte mit einer guten Erreichbarkeit (ebd.). Die 
„kompakte Stadt“ Utrecht umfasst neben den 
multifunktionalen Zentren auch städtebauliche 
Verdichtungsmaßnahmen in Form von Neubau 

an Knotenpunkten und teils auch im Bestand 
(ebd.). Weitere Eigenschaften, durch die sich 
Utrecht künftig auszeichnen soll, sind Inklusion, 
Bezahlbarkeit, Zukunftssicherheit sowie Auf-
enthaltsqualität (ebd.). Darüber hinaus werden 
in der Raumstrukturstrategie auch Grundsätze 
bezüglich der Mobilität festgehalten. Demnach 
gilt, dass der Fuß- und Radverkehr dem moto-
risiertem Individualverkehr (MIV) vorgezogen, 
eine geteilte Mobilität beim MIV angestrebt und, 
um Verkehre zu vermeiden, eine Mehrfachnut-
zung einer Monofunktionalität vorgezogen wird 
(ebd.). Angesichts des strategischen Charakters 
wird die Raumstrukturstrategie durch eine Um-
setzungsstrategie ergänzt, die zunächst vorran-
gig die Entwicklung der urbanen Knotenpunkte 
vorsieht – dazu zählt auch das untenstehend 
betrachtete Leidsche Rijn (Gemeente Utrecht 
2021b). 

Kleinräumig zeigt die Raumstrukturstrategie 
auch die bisherige Entwicklung sowie neuere 
Planungsvorstellungen für das Stadterweite-
rungsgebiet Leidsche Rijn auf, das in verkehrli-
cher Hinsicht nicht zuletzt durch den gleichna-
migen Bahnhaltepunkt und ein Busliniennetz 
ausgestattet ist (Dobbelsteijn 2023). Leidsche 

Abb. 4: Strategisches Leitbild der Zehn-Minuten-Stadt Utrecht (Gemeente Utrecht 2021b: 2)
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schen einer wachsenden Stadt, die zugleich mit 
wenig Raum für die Mobilität – auch zukünftig 
– auskommen muss (ebd.). Der Kerngedanke 
der Raumstrukturstrategie wird hier aufgegrif-
fen, wonach für jeden Stadtteil ein nutzungs-
gemischtes Zentrum als Annehmlichkeit für die 
Bewohner*innen geschaffen werden soll (ebd.). 
Konkretisiert wird diese Leitidee durch die fünf 
nachfolgenden Prinzipien.

Zuerst wird eine “intelligente Zonierung” ange-
strebt. Das bedeutet, dass es das Stadtwachstum 
im Sinne des TOD entlang des Netzes des ÖV 
auszurichten gilt und verschiedene Funktionen 
wie Wohnen und Arbeiten an bestimmten Kno-
tenpunkten zu bündeln und damit kurze Wege 
zu gewährleisten (Gemeente Utrecht 2021a). 
Zweitens wird unter dem Prinzip „Anders reisen“ 
eine Zusammenarbeit mit Unternehmen oder 
anderen verkehrsinduzierenden Einrichtungen 
angestrebt, um entweder Wege einzusparen 
und das Potenzial der Heimarbeit auszuschöpfen 
oder Wege zu einer anderen Zeit und nachhalti-
ger im Sinne der Verkehrsmittelwahl zurückzule-
gen (ebd.). Drittens sollen “geordnete Verkehrs-
netze” Grundlage der Zehn-Minuten-Stadt sein, 

Rijn ist vornehmlich ein Wohnbauprojekt mit ca. 
30.000 Wohnungen im westlichen Teil der Stadt, 
dessen ursprüngliche Planungen bereits im Jahr 
1994 starteten, wenngleich die vollständige Re-
alisierung des Vorhabens noch andauert (Van 
den Berghe & Vos 2019, Verhage 2003). Darüber 
hinaus soll dem Stadtwachstum über kleine-
re Nachverdichtungsgebiete wie dem Quartier 
Zijdebalen sowie perspektivisch über größere 
Brachflächenentwicklungen wie Merwede Rech-
nung getragen werden.

2.4 Utrecht - Der Mobilitätsplan Utrecht 2040 
als verkehrstrukturelles Leitbild

Auf Grundlage des vorausgegangenen Mobili-
tätsplans für Utrecht und der seitdem zu ver-
zeichneten Steigerung der Fahrrad- und ÖV-
Nutzung schreibt der aktuelle Mobilitätsplan die 
anzustrebende Entwicklung auf das Zieljahr 2040 
fort (Gemeente Utrecht 2021a). Auch dieser Plan 
weist einen informellen Charakter auf und be-
darf an politischen Beschlüssen zur Umsetzung 
(Dobbelstijn 2023). Im Wesentlichen adressiert 
dieser strategische Plan das Spannungsfeld zwi-

Abb. 5: Öffentliches Verkehrsnetz Utrecht 2040 (Gemeente Utrecht 2021a: 81)
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2.5 Vergleich der strategischen Ausrichtung 
mit der Region Frankfurt Rhein-Main

Im Vergleich der betrachteten Planungsdoku-
mente mit der Zielausrichtung in der Region 
Frankfurt Rhein-Main ist zunächst die etablier-
te Ausrichtung an einer integrierten Denkweise 
zur Planung von neuen Stadtteilen und Quar-
tieren im Zusammenhang mit der weiteren 
Entwicklung des öffentlichen Nahverkehrs in 
den beiden Fallstudienorten zu erkennen. Die 
heute oftmals unter dem Leitbild des TOD ver-
standenen integriert konzipierten Prinzipien der 
Stadtentwicklung entlang von Schienentrassen 
haben nicht zuletzt in Kopenhagen im Rahmen 
des Finger Plans eine lange Tradition. In der Re-
gion Utrecht lässt sich zwar nicht auf ein derartig 
prominentes und politisch verankertes Leitbild 
zurückschauen, jedoch weisen die städtebauli-
che Entwicklung von Houten auf Grundlage des 
städtebaulichen Rahmenplans von Rob Derk aus 
dem Jahr 1968 sowie  die Entwicklung von Leid-
sche Rijn seit den 2000er Jahren Grundzüge die-
ses Leitgedankens auf (Foletta 2011; Gemeente 
Utrecht 2004; Gemeente Utrecht 2011b). Für die 
Region Frankfurt Rhein-Main bestand lange kein 
vergleichbar kontinuierliches Planungsziel be-
züglich der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 
(Priebs 2023).

Nichtsdestotrotz zeigen aktuelle Zielvorstellun-
gen in der Region Frankfurt Rhein-Main, dass 
insbesondere eine ÖV-orientierte Stadtentwick-
lung angestrebt wird (Quentin & Buscher 2023). 
Damit ist zumindest die strategische Ausrich-
tung mit den Fallstudienorten grundsätzlich 
vergleichbar. Letztere haben ebendiese etab-
lierten Prinzipien in den neueren Dokumenten 
des Fingerplans oder der Raumstrukturstrategie 
fortgeschrieben und nicht zuletzt bereits in einer 
Vielzahl von städtischen Quartieren realisiert. 

indem bis 2040 auf alle wichtigen Verbindungen 
eine Taktung von zehn Minuten angeboten wird 
(ebd.). Dafür ist ein konzeptionelles Rad mit 
Speichen geplant, welches bequeme Umstei-
gemöglichkeiten zwischen hochwertigen Bus-, 
Straßenbahn- und Zugverbindungen gewähr-
leisten soll (s. Abb. 5) (ebd.) Weiterführend ist 
in diesem Zusammenhang auch der Ausbau des 
regionalen Radwegenetzes mit mehr Kapazität 
und Abstellmöglichkeiten an Umsteigepunkten 
vorgesehen (ebd.).

Vor diesem Hintergrund sind auch regiona-
le Verkehrsnetze mit dem Schwerpunkt auf 
ÖV-Knotenpunkte und deren Umgebung zu be-
trachten, wie die Bahnhöfe Bilthoven und Drie-
bergen-Zeist Richtung Osten sowie Houten und 
Nieuwegein Richtung Süden. Im Stadtgebiet 
von Utrecht ist Vaartsche Rijn ein exemplari-
scher Knotenpunkt, der Umsteigemöglichkeiten 
von und zum Universitätscampus bzw. Utrecht 
Science Park über die Straßenbahn gewährleis-
tet, z.B. für Reisende aus dem Süden von Arn-
heim oder S-Hertogenbosch (Gemeente Utrecht 
2021a, Utrecht Marketing 2024).

Als vierter Bestandteil soll ein “intelligentes 
Parken” erreicht werden, sodass mehr Platz für 
andere Nutzungen wie Grünflächen und Spiel-
plätze oder Fußgänger*innen allgemein entsteht 
(Gemeente Utrecht 2021a). Erreicht werden soll 
dies durch eine Begrenzung der Stellplätze bei 
Neubauvorhaben in Kombination mit einer Ver-
lagerung der Stellplätze in Garagen und in wei-
terer Entfernung zum Zielort, z.B. auch außerhalb 
eines Wohnquartiers (ebd.). Als fünfter Punkt 
sieht der Mobilitätsplan auch eine “intelligente 
Steuerung” bzw. Lenkung sämtlicher Verkehrs-
mittel vor, um nicht nur bei Engpässen regulie-
rend eingreifen zu können, sondern auch, um 
den öffentlichen Raum so attraktiv wie möglich 
zu halten (ebd.). Ergänzend können punktuelle 
Verbote für den Durchgangsverkehr mit dem 
Auto eingesetzt werden (ebd.).



3 Gestaltungslösungen im 
stadtregionalen Kontext 

Beobachtungen von der Region 
bis ins Quartier
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3. Gestaltungslösungen 
In Anlehnung an die dargelegten strategischen 
Zielvorstellungen soll nunmehr die konkrete 
Umsetzung in den Vordergrund gestellt werden. 
In diesem Zuge gilt es, ausgewählte und reprä-
sentative Gestaltungslösungen für verschiedene 
Themenbereiche darzustellen und weniger da-
rum, städtebauliche oder verkehrliche Vorha-
ben in Gänze zu bewerten. Aus diesem Grund 
wurden im Rahmen des Forschungsprojekts 
Pendellabor  Gestaltungslösungen auf regiona-
ler und städtischer Ebene in unterschiedlichen 
baulich-räumlichen Zusammenhängen näher 
betrachtet. Die Auswahl der Gestaltungslösun-
gen orientierte sich an den typischen physi-
schen Stadtstrukturelementen: Flächen, Linien 
und Punkten (Reicher 2017). Demnach wurden 
verschiedene Aspekte der Siedlungsstruktur als 
Flächen mit Blick auf verdichtete Bauweisen zur 
Verkehrsvermeidung untersucht. In Form von 
Linien standen vor allem die Radinfrastrukturen 
im Vordergrund der Untersuchung. Weiterhin 
wurden ÖV-Haltepunkte als intermodale Knoten 
in den Fokus der Betrachtung gerückt und eben-
falls der ruhende Verkehr vor allem in Form von 
punktuell gebündelten Lösungen wie Parkhäu-
sern berücksichtigt.

3.1  Gestaltungslösungen für die   
Siedlungsstruktur

Siedlungsstrukturen und damit die städtebauli-
che Gestalt von Städten und Stadtteilen fördern 
oder hemmen die Nutzung unterschiedlicher 
Verkehrsmittel und damit auch die Nutzung des 
Umweltverbundes im Sinne einer umwelt- und 
sozialverträglichen Mobilität. In den durchge-
führten Fallstudien werden daher die städtebau-
lichen Strukturen in Kopenhagen und Utrecht auf 
der Ebene der Region in verschiedenen Vororten 
der Kernstädte, innerhalb der Kernstadt in ver-
schiedenen Stadtteilen sowie nochmals fokus-
siert in den Stadtteilen Nordhavn und Leidsche 
Rijn untersucht. Im Hinblick auf die Nutzungsmi-
schung in den jeweiligen städtebaulichen Kon-
texten wird ein besonderes Augenmerk auf die 
fußläufige Erreichbarkeit unterschiedlicher Nut-
zungen des täglichen und periodischen Bedarfs 
sowie auf die Ausstattung mit wohnungsnahen 

Freiräumen gelegt. Im Sinne der dreifachen In-
nenentwicklung kann die Ausstattung mit Grün 
im Umfeld von Wohn- und Gewerbestandorten 
nicht nur die Standortqualität erhöhen, sondern 
auch hochwertige Mobilitätsinfrastruktur für 
den Fuß- und Radverkehr integrieren und somit 
eine übermäßige Inanspruchnahme durch den 
ruhenden MIV vermeiden (UBA 2023). Dies gilt 
auch für die Ausstattung mit wohnungsnahen 
Versorgungs- und sozialen Einrichtungen, die 
Mobilitätsentscheidungen zugunsten des Um-
weltverbundes positiv beeinflussen und damit 
Routinen beeinflussen können. 

Zentrale Erkenntnisse: 

Hinsichtlich neuer Gestaltungslösungen im Be-
reich der Siedlungsstruktur zeigen Kopenhagen 
und Utrecht beide vor allem baulich dichte und 
qualitätsvolle Quartiere im Neubau sowie teils 
im Bestand auf. Beide Städte zeigen eine hohe 
Bauaktivität sowohl im städtischen als auch 
stadtregionalen Kontext auf. Gemeinsam ist die-
sen Neuentwicklungen auf der Quartiersebene, 
dass bei Mehrfamilienhäusern tendenziell die 
Anordnung der Gebäude in Blockrandstruktu-
ren bevorzugt wird und die Innenhöfe häufig für 
Begrünung, Aufenthalt und Erholung genutzt 
werden.

Mit Blick auf die städtebauliche Struktur Kopen-
hagens fällt insbesondere für die beiden Quar-
tiere in Nordhavn und das Carlsberg Quartier ein 
hoher architektonischer Gestaltungsanspruch 
auf (s. Abb. 6). Typisch für diese neu entwickel-
ten Quartiere ist eine Blockrandbebauung mit 

Abb. 6: Städtebauliche Vielfalt in Nordhavn (Eigene Darstellung)
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unterschiedlichen Geschossigkeiten und städ-
tebaulich prägenden Solitärbauten, die teilwei-
se in Kombination mit historischen Gebäuden 
eine hohe architektonische Vielfalt erzeugen. 
Der erhaltene und umgenutzte Gebäudebe-
stand in Nordhavn erinnert nicht zuletzt an die 
vorherigen Nutzungen des Hafens und trägt zur 
baukulturellen Identität des heutigen Quartiers 
bei. Aspekte der vormaligen Flächennutzung 
wie ehemalige Produktionsanlagen im Quar-
tier Zijdebalen werden auch in Utrecht in der 
Architektur oder Namensgebung aufgegriffen. 
Die individuelle architektonische Ausgestaltung 
der Blocks mit ikonischen Bauten in Kopenha-
gen Nordhavn ist jedoch einzigartig (s. Abb. 7). 
Im nördlichen Teil von Leidsche Rijn Hogeweide 
wird zwar nicht weniger die verschiedenartige 
Ausgestaltung der Blocks deutlich, aber die dor-
tige Arrondierung folgt einem streng geomet-
rischen Muster von Baublöcken und Achsen für 
die Rad- bzw. Businfrastruktur.

Die Aspekte der Dichte sowie Durchmischung 
an Typologien, Nutzungen und vielfältigen Ar-
chitekturen lässt sich auch für die Neubauquar-
tiere in Utrecht feststellen, wobei in Leidsche 
Rijn zugleich die Historie des Standorts als land-
wirtschaftlich geprägter Raum durch die Erhal-
tung und Umnutzung alter Bauernhofgebäuden 
heraussticht (s. Abb. 8). 

Abb. 7: Nordhavn: Büronutzungen im Silo    
 (Eigene Darstellung)

Mit Bezug auf eine kleinteilige und vielfältige  
Bebauung fallen in Utrecht weiterhin die klein-
teiligen Townhouse-Strukturen in Form von ca. 
fünf bis sieben Meter breiten Ein- und Zweifa-
milienhäusern auf. Diese prägen neben den im 
Blockrand angeordneten Mehrfamilienhäusern 
das Bild niederländischer Stadtentwicklung der 
letzten Jahre und Jahrzehnte (s Abb. 9) .

 In Verknüpfung mit punktuell neuartigen, con-
tainermodularen Bebauungsstrukturen deutet 
dies auf ein breites Angebot an unterschiedli-
chen Wohnformen hin.

Darüber hinaus lässt sich für die neu entwickel-
ten Quartiere und insbesondere Leidsche Rijn 

Abb. 8: Bauernhaus in Leidsche Rijn (Eigene Darstellung)

Die in beiden Städten vorzufindenden urbanen 
Strukturen in den besichtigten Quartieren mit 
angemessenen Dichten mit vier bis sechs Ge-
schossen und einigen Hochpunkten unter Erhalt 
von Bestandsgebäuden prägen somit allgemein 
einen Städtebau im menschlichen Maßstab und 
bereiten die Grundlage für zu Fuß erfahrbare 
Stadträume (Gehl 2015). In Nordhavn schließt 
die entstehende kompakte und gemischt ge-
nutzte Struktur auf dem ehemaligen Hafenge-
lände weitgehend nahtlos an die Bestandsstruk-
turen der Stadt im Osten an und begünstigt 
kurze Wege.

Abb. 9: Kleinteilige Townhousestrukturen in Houten   
 (Eigene Darstellung)
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und Nordhavn eine hohe Nutzungsmischung 
in den zentralen Lagen vor allem im Bereich der 
“aktiven Erdgeschosszonen“ mit Nahversorgung, 
Gastronomie, aber auch sozialen Einrichtungen 
wie Kindertagesstätten herausstellen (s. Abb. 
10). Letztere werden häufig auch in Bestands-
strukturen integriert und stellen eine Grundlage 

der integriert gedachten Quartiere dar. 

Die Stadt Kopenhagen setzt bei der Entwick-
lung von Nordhavn auf eine dynamische, an-
passungsfähige Stadtentwicklung mit robusten 
Strukturen. Im Rahmen der Leitidee des „Intelli-
gent Grid” können je nach Marktlage und Nach-
frage neben Wohnnutzungen auch Büronutzun-
gen flexibel im Stadtteil untergebracht werden 
(CPH City And Port Development, 2009). 

In der bisherigen Entwicklung des Quartiers 
Orienkaj ist daher neben einer überwiegenden 
Wohnnutzung auch eine gewerbliche Entwick-
lung im Büro- und Dienstleistungssektor zu be-
obachten.

In Leidsche Rijn sind dagegen eher klar ge-
gliederte Funktionsbereiche zu erkennen. Vom 
Bahnhaltepunkt aus gesehen wurde südwest-
lich ein neues Stadtzentrum mit zentralörtlichen 
Funktionen eines Versorgungsbereichs ent-
wickelt. Hier finden sich auch Wohnungen im 
Geschosswohnungsbau sowie Büronutzungen 
wieder. 

Nördlich des Haltepunktes wurde dagegen ein 
Gewerbegebiet mit überwiegend Büronutzun-
gen entwickelt. Der südliche Teil von Hogeweide 

ist dagegen überwiegend von Wohnnutzung 
geprägt. Bei der Entwicklung von Leidsche Rijn 
lässt sich ein ähnlich flexibler Umgang mit der 
baulichen Entwicklung  wie in Kopenhagen 
feststellen. Allerdings wurde hier, ausgehend 
vom Masterplan, die Entwicklung der einzelnen 
Teilbereiche je nach Nachfrage und Marktsi-
tuation in einem adaptiven Bauphasenmodell 
entwickelt, was dazu führte, dass das Stadtzen-
trum von Leidsche Rijn heute eines der letzten 
Bauabschnitte der Stadtteilentwicklung darstellt 
(Gemeente Utrecht 2011a). 

Die Freiraumgestaltung ist an beiden Fallstu-
dienorten in den besichtigten Quartieren als 
hochwertig einzustufen. Grün- und Freiflächen 
befinden sich in den stark verdichteten Quartie-
ren Nordhavns vor allem in den Blockinnenbe-
reichen. Auf der anderen Seite bieten die Innen-
höfe in den Neubauquartieren in Utrecht und 
Kopenhagen vor allem aber Möglichkeiten zum 
Aufenthalt, zum Spielen und zum Abstellen von 
Fahrrädern. Öffentliche Grünflächen - vor allem 
im Klimaquartier in Kopenhagen - haben ferner 
eine deutlich erkennbare Regenrückhaltefunkti-
on. Außerdem ist eine Pflanzenauswahl mit mehr 
Wildkräutern und weniger Zierpflanzen zu beob-
achten. In Utrecht und auch in Leidsche Rijn sind 
es oftmals die Grachten, die, umgeben von einer 
ausgiebigen Begrünung, auch der Regenwasser-
rückhaltung und des Grundwassermanagements 
dienen (Gemeente Utrecht 2021b). 

Auffällig in der Freiraumgestaltung von Leidsche 
Rijn ist außerdem, dass auch Platz für kreative 
Zwischennutzungen auf Entwicklungsflächen 
bleibt (s. Abb. 11). 

Abb. 11: Kreativraum (Eigene Darstellung)

Abb. 10: Leidsche Rijn Zentrum (Eigene Darstellung)
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An beiden Fallstudienorten kommen weiterhin 
auch Fassaden- und Dachbegrünungen, vor al-
lem an größeren Gebäuden, zum Einsatz. Die 
dargestellten Beispiele zeigen demnach auf, wie 
eine kinderfreundliche und klimaangepasste 
Freiraumgestaltung aussehen kann. Nichtsdes-
totrotz lässt sich auch für die neueren städti-
schen Entwicklungsbereiche ein hoher Versiege-
lungsgrad als Gemeinsamkeit identifizieren.

Im Gegensatz zu Nordhavn wurden in Leidsche 
Rijn neben den grünen Innenhöfen auch groß-
zügige öffentliche Grünflächen und grüne (Rad-)
Achsen geplant. Diese sind einerseits als Mobi-
litätsachsen mit großzügig begrünten Seiten-
räumen konzipiert, bieten aber auch Raum für 
Spiel-, Sport- und Freizeitaktivitäten. Begrünte 
und ähnlich wie in Nordhavn gestaltete gemein-
schaftliche Innenhöfe finden sich in Leidsche 
Rijn vor allem im verdichteten Kern, während die 
Innenhöfe im südlicheren Teil in der Mitte vor 
allem als PKW-Stellplätze genutzt werden und 
private Gärten im Randbereich den Übergang zu 
den Reihenhäusern bilden (s. Abb. 12). Park- und 
Spielanlagen sind nur vereinzelt vorhanden, da-
für aber anspruchsvoll gestaltet.

Im Hinblick auf den Stadtgrundriss sind die Stra-
ßenräume in den neu entwickelten Quartieren in 
Nordhavn im Vergleich zu den anschließenden 
Bestandsquartieren schmaler dimensioniert. Ei-
nige Straßen sind zudem als Mischverkehrsflä-
chen konzipiert und die baulichen Strukturen 
erweisen sich insgesamt als sehr durchlässig für 
den Fußverkehr und erweisen sich durch Aufent-
haltsqualitäten und Spielmöglichkeiten als mul-
tifunktional (s. Abb. 13). Dies lässt sich in Teilen 
auch in Leidsche Rijn erkennen.

Auffallend ist in beiden Städten die Verknüpfung 
der städtebaulichen Entwicklung mit der Mobili-
tätsentwicklung bzw. speziell mit dem ÖV. Dem-
zufolge ist auch in den untersuchten Quartieren 
eine Verdichtung an den Bahnhaltepunkten so-
wohl baulich als auch in der Nutzungsdichte zu 
erkennen. Hervorzuheben ist hier der Stadtteil 
Leidsche Rijn, in dem in unmittelbarer Nähe zum 
Bahnhaltepunkt ein komplett neues Stadtzent-
rum mit vielen Funktionen eines Oberzentrums 
entstanden ist. Auch mit der Priorisierung vom 
Bau der Metro zeigt Kopenhagen, dass die bauli-
che Entwicklung des Nordhavns eng mit dem ÖV 
verbunden ist. Generell ist festzustellen, dass die 
Prinzipien des TOD in neueren Projekten häufig 
und stringent berücksichtigt werden.

Abb. 13: Wohnstraße mit Spielelementen in Nordhavn   
 (Eigene Darstellung)

Abb. 12: Parken im Innenhof, Leidsche Rijn    
 (Eigene Darstellung)
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Steckbrief 1a

Kurze Wege | Nutzungsmischung

Städtebauliche Dichte | Gebäudetypologien

Freiraum

Region Kopenhagen | Høje Taastrup

Die Siedlungsstruktur in der Hauptstadtregion Kopenhagen ist dem Fingerplan folgend entlang mehrerer ÖV-Schienenkorri-
dore ausgerichtet. Mit der Intention, zentrale Stadtteile Kopenhagens von Gewerbe und hohem Verkehrsaufkommen zu ent-
lasten, wurden bereits in den 1960er Jahren u.a. Lyngby und Høje Taastrup als regionale Entlastungszentren ausgewählt, wobei 
die Entwicklung im westlich gelegenen Høje Taastrup stärker forciert wurde als im nördlich gelegenen Lyngby (Priebs 2004).

In der Nähe des Bahnhofs Høje Taastrup befinden sich mehrere Quartiere. Der Bahnhof selbst ist Teil eines Ensemble in gelbem Backstein. 
Nördlich der Bahnlinie schließt eine Siedlung in Zeilenbauweise an. Südlich der Bahnlinie befinden sich Wohn- und Gewerbegebäude in 
Blockrandbebauung, die teilweise noch im Entstehen sind. Hier sind auch Versorgungsstrukturen und Gastronomie vorzufinden  (u.a. Rema 
Discounter)

Zeilenbausiedlung in Høje Taastrup

Freiraumgestaltung angrenzend an 
das Einkaufszentrum City 2

Rathaus von Høje Taastrup

Neueres Wohngebiet in Blockrand-
bauweise in Høje Taastrup

Begrünter Innenhof eines Wohn-
blocks

Kopenhagen Outlet 

Siedlung um den Bahnhof Høje Taa-
strup

Freiraumgestaltung in der Zeilenbau-
siedlung

Grundschule am Gadehavegårdsvej

Nördlich des Bahnhofs Høje Taastrup befindet sich ein Schulstandort. Südöstlich des Bahnhofs liegt in etwas 10-minütiger Laufdistanz das 
Rathaus von Høje Taastrup. Einzelhandelsangebote findet sich – neben den kleinteiligeren Angeboten direkt am Bahnhof – im angrenzen-
den Einkaufszentrum City 2. Daneben liegt weiter östlich am Haltepunkt Taastrup St. eine belebte Einkaufsstraße und ein urbanes Zentrum 
anschließend an wenig dichte Einfamilienhausstrukturen. 

Zwischen den Zeilenbauten sind Grünflächen angelegt, die teilweise auch Spielmöglichkeiten bieten. In den neueren Wohnblocks sind die 
Innenhöfe ebenfalls durch Grünstrukturen gestaltet. Darüber hinaus gibt es rund um das Rathaus und das Einkaufszentrum City zwei grö-
ßere Freiflächen, die Sportgelegenheiten bieten und Regenrückhaltefunktionen aufweisen.
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Städtebauliche Dichte | Gebäudetypologien

Freiraum

Kurze Wege | Nutzungsmischung

Höhergeschossige Wohnhäuser mit 
gewerblicher Erdgeschossnutzung am 

Bahnhof Houten

Gestalter Fußgängerüberweg und
Insektenhotel am Bahnhof Houten

Zweigeschossige, gemischt 
genutzte Häuser am Bahnhof 

Bilthoven

Freiraumgestaltung mit 
Begrünungselement am Bahnhof 

Bilthoven

Wohnhochhäuser am Haltepunkt in 
Nieuwegein

Platzgestaltung im Zentrum
von Nieuwegein

Der Außenbereich der Stadt Utrecht soll gemäß der Raumstrukturstrategie erst entwickelt werden, wenn Verdichtungsmög-
lichkeiten in der Innenstadt und an Knotenpunkten am Stadtrand ausgeschöpft sind (Gemeente Utrecht 2016). Ergänzend 
dazu soll es auch in der Region Urbanisierungszentren mit hoher Dichte für eine kompakte Siedlungsentwicklung geben. Die 
besichtigten Haltepunkte in Nieuwegein, Houten und Bilthoven sind als ebensolche Zentren klassifiziert (ebd.).

In der Region Utrecht zeigen sich in der Umgebung von wichtigen Bahnhöfen unterschiedliche Gebäudetypologien. Diese reichen vom 
hochgeschossigen Wohnungsneubau in Nieuwegein bis hin zu zweigeschossigen, gemischt genutzten Häusern rund um den Bahnhof in 
Bilthoven. Rund um die zumeist zentral gelegenen Haltepunkte lässt sich eine hohe städtebauliche Dichte mit einer hohen Nutzungsdichte 
festhalten.

Supermarkt am Bahnhof Houten Einzelhandel im Erdgeschoss
am Bahnhof Bilthoven

Versorgungsbereich mit zahlreichen 
Einzelhandelsangeboten in

Nieuwegein

Das Zentrum von Nieuwegein weist zahlreiche und verschiedene Einzelhandels- und Gastronomienutzungen in neueren Gebäudestrukturen 
auf. Weitere Einzelhandelsangebote, vor allem für den täglichen Bedarf, sind auch in Houten und Bilthoven in Bahnhofsnähe vorzufinden. 
Die Einzelhandelsangebote entsprechen der Zentralität des jeweiligen Standorts und begünstigen Wegebeziehungen im Rahmen einer ÖV 
orientierten Entwicklung. 

Der Freiraum wird an den untersuchten Standorten unterschiedlich gestaltet. Die Platzgestaltungen in bzw. an den Zentren in Nieuwegein 
und Houten sind weitgehend versiegelt und weisen lediglich punktuelle Begrünungselemente auf. Am Bahnhof in Bilthoven sind Begrü-
nungselemente am Bahnhof hingegen präsenter und auch in Houten werden kreative Gestaltungslösungen in Synergie mit der Verkehrsin-
frastrukturen eingesetzt. Die Freiräume sind nach ihrem Charakter vielfältig und erzeugen Aufenthaltsqualität. 

Steckbrief 1b



Bildnachweis: Paula Quentin, Jost Buscher 18

Kurze Wege | Nutzungsmischung

Steckbrief 2a

Gebäudetypologien

Freiraum

Stadt Kopenhagen | Carlsberg & Klimaquartier

Nach wirtschaftlichen Strukturproblemen und rückläufigen Bevölkerungszahlen in den 1980er Jahren, wurde die wirtschaft-
liche Stärkung Kopenhagens ab den 1990er Jahren zu einer nationalen Aufgabe erklärt. Von zentraler Bedeutung für die 
Entwicklung sind unter anderm die Konversion von Gewerbeflächen, z.B. der Carlsberg Brauerei (Priebs 2016, Priebs 2015). 
Das neue Carlsberg Quartier soll nach seiner Fertigstellung Wohnraum für 3.100 Haushalte und Arbeitsplätze für rund 10.000 
Beschäftigte bieten (Danish Architecture Centre 2023). 

Im Klimaquartier überwiegt eine Blockrandbebauung. Im weitestgehend neu gebauten Carlsberg Quartier finden sich unterschiedliche 
Gebäudetypologien – von einer 5-6-geschossigen Blockrandbebauung bis hin zu Wohnhochhäusern vor. Dazwischen wurden aber auch 
identitässtifende Gebäude und die historische Bausubstanz des Brauereistandorts erhalten und umgenutzt.  

Hohe Geschossigkeiten im 
Carlsberg Quartier

Gestaltungselemente am Tåsinge 
Plads

Café in der Nähe der Station 
Carlsberg

Alte Gebäudesubstanz im Ny 
Carlsberg Vej

Begrünter Innenhof im Carlsberg 
Quartier

Einzelhandel an der Station 
Carlsberg

Blockrandbebauung am Tåsinge Plads

Bepflanzter Kreisverkehr am Sankt 
Kjelds Plads

Café am Tåsinge Plads

Sowohl das Klimaquartier als auch das Carlsberg Quartier sind nutzungsgemischte Quartiere. Gastronomie und soziale Treffpunkte finden 
sich in beiden Quartieren an vielen Ecken. Supermärkte, Drogerien, etc. sind ebenfalls fußläufig erreichbar. Im Carlsberg Quartier gibt es 
zudem auch größere Bildungseinrichtungen und Arbeitsplätze.

Im Klimaquartier wurde der Kreisverkehr am Sankt Kjelds Plads verkleinert und so umfangreich begrünt, dass er wie ein kleiner Wald er-
scheint. Auch die angrenzende Straße Bryggervangen wurde umfassend begrünt. Zudem wurde der Tåsinge Plads unter Aspekten der Re-
genrückhaltung umgebaut und zugleich Aufenthaltsqualität geschafft. Im Carlsberg Quartier sind vor allem die Innenhöfe begrünt und teils 
mit besonderen Ausstattungsmerkmalen wie Überdachungen ausgestaltet.



Steckbrief 2b

Die Siedlungsentwicklung fokussiert nach dem Grundsatz der kompakten Stadt das städtische Wachstum in die bestehenden 
städtischen Strukturen zu integrieren (Gemeente Utrecht 2016). Der Standort Merwede ist dafür beispielhaft und wird als ei-
nes der neuen großen Wohngebiete in der Stadt als städtisches Urbanisierungszentrum ausgewiesen (ebd.). Zudem wird die 
Zielvorstellung verfolgt, Merwede klimaneutral und gesundheitsfördernd zu entwickeln (Eigentümergemeinschaft Merwede 
2017). Im Quartier Zijdebalen sind im Zuge der Neuentwicklung ca. 230 Wohnungen entstanden (Mulleners+Mulleners 2023).   

Bildnachweis: Thomas Eltner, Jost Buscher 19

Stadt Utrecht | Merwede, Zijdebalen Kwartier 

Freiraum

Gebäudetypologien

Kurze Wege | Nutzungsmischung
An beiden Standorten sind neben den überwiegenden Wohnfunktionen auch andere Nutzungen zu erkennen, die, fast ausschließlich in den 
Erdgeschosszonen verortet werden können. Überwiegend sind hier gastronomische und sportliche Nutzungen festzustellen, z.B. ein Café 
oder verschiedene Fitnessstudios.

Hochpunkt am südlichen Eingang des 
Quartiers Zijdebalen

Erhöhter, begrünter Freiraum zwi-
schen den Gebäuden „Pax“ (rechts) 

und „Lux“ (links) in Merwede

Eingang zu Sportstudio an der 
Straße Westerdijk 

im Quartier Zijdebalen

Hochpunkt am südwestlichen Rand 
von Merwede

Begrünte Platzgestaltung mit Re-
genwasserrückhaltemöglichkeit am 

Westerdijk Quartier Zijdebalen

Verschiedene 
Erdgeschossnutzungen an der Euro-

paplein in Merwede

Dichte Mehrfamilienhäuser um Platz 
am Westerdijk im Quartier 

Zijdebalen

Sitzgelegenheiten und Abfalleimer 
am Westerdijk im Quartier

 Zijdebalen

Café Ddadi am zentralen Platz des 
Quartiers Zijdebalen

Die Freiraumgestaltung besteht an beiden Standorten vor allem aus hochwertigen Begrünungselementen. Dennoch ist der Versiegelungs-
grad als eher hoch einzuschätzen. Ergänzend werden Sitzgelegenheiten und Abfalleimer vorgehalten. Im Zijdebalen ist ein Teil des Platzes 
am Westerdijk für Regenwasserzurückhaltung abgesenkt und zugleich mit einem Blumenmuster ausgestaltet. Allgemein sind unterschiedli-
che Nutzungs- und Aneignungsmöglichkeiten in den öffentlichen und gemeinschaftlichen Freiräumen beider Quartiere zu erkennen. 

Beide Standorte zeichnen sich durch verdichtete Gebäudestrukturen aus Im Quartier Zijdebalen gibt es am südlichen Eingang ins Quartier 
ein knapp 20-geschossiges Gebäude. Weiterhin werden durch die zumeist sechsgeschössigen Mehrfamilienhäuser geschlossenen Blockrand-
strukturen ausgebildet. In Merwede wurde zum Zeitpunkt der Besichtigung lediglich der südliche Teil der Fläche entwickelt. Dort sind drei 
Hochpunkte entstanden und auch eine hohe Dichte durch große Solitärbauten mit unterschiedlichen Formen und Höhen wird hergestellt.  
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Städtebauliche Dichte / Gebäudetypologien

Freiraum

Nutzungsmischung

Kopenhagen, Nordhavn | Århusgade & Orientkaj

In Kopenhagen Nordhavn entsteht ein neuer Stadtteil für zukünftig 40.000 Einwohner*innen und 40.000 Arbeitsplätze. Nord-
havn wird als „five-minute-city“ entwickelt. Einkaufsmöglichkeiten und Betreuungsangebote sollen sich in Laufdistanz be-
finden und die Erschließung mit ÖV und Radwegen hat gegenüber der Erschließung für den Autoverkehr Priorität (City of 
Copenhagen 2016). Die Entwicklung von Nordhavn ist eingebettet in die allgemeinen Bemühungen der Stadt Kopenhagen zur 
Revitalisierung bzw. Umnutzung des Hafens.

Nordhavn weist eine hohe städtebauliche Dichte auf, die nicht nur durch einzelne hochgeschossige Gebäude entsteht, sondern durch eine 
insgesamt kompakte Anordnung der Gebäudestrukturen im zumeist geschlossenen Blockrand. Abgesehen von der Haupterschließungs-
straße des Gebiets sind die Straßenräume im Århusgade-Quartier eher schmal und tragen somit zur Urbanität des Stadtteils bei. Neben der 
neuen Entwicklung wurden im alten Hafengebiet auch einige identitätsstiftende Gebäude erhalten und umgenutzt.

Kompakte, höhergeschossige 
Bebauung am östlichen Rand des 

Quartiers

Badestelle am südöstlichen Rand des 
Quartiers

Supermarkt am Göteborg Plads 

Höhergeschossige Bebauung und 
gestaltete Zwischenräume

Begrünter Innenhof in Nordhavn

Gewerbliche Erdgeschossnutzung in 
der Bilbaogade

Hohe Geschossigkeiten bei Gebäuden 
wie The Silo (links) 

und Umgebung

Spielfläche vor dem Parkhaus 
Lüders

Kindertagesstätte im Erdgeschoss an 
der Helsinkigade

Im Århusgade-Quartier wird an einigen Stellen vertikale Nutzungsmischung deutlich. Demzufolge wurden vor allem in den Erdgeschoss-
bereichen belebende Nutzungsformen wie ein Supermarkt oder andere gewerbliche bzw. gastronomische Angebote geschaffen. Ebenfalls 
wurden Kindertagesstätten in Wohngebäude integriert. 

Für Nordhavn kann ein hoher Gestaltungsanspruch für den Freiraum festgestellt werden, der mutmaßlich nicht zuletzt aus den begrenzten 
Möglichkeiten aufgrund der städtebaulichen Dichte hervorgeht. So sind sowohl im öffentlichen Raum als auch in halböffentlichen Innenhöfen 
zahlreiche Spielmöglichkeiten für Kinder zu finden. Auch das Meer wird durch eine geschaffene Badestelle für die Menschen zugänglich ge-
macht. Darüber hinaus findet Begrünung vor allem in den Innhofbereichen, aber auch an Fassaden und in Form von Straßenbegleitgrün statt. 

Steckbrief 3a



Bildnachweis: Thomas Eltner, Jost Buscher 21

Steckbrief 3b

Um im Zuge der Zielsetzung eine kompakte Stadtentwicklung und eine Erreichbarkeit aller täglichen Nutzungen innerhalb 
von zehn Minuten zu gewährleisten, soll Leidsche Rijn – hier schwerpunktmäßig der Teil Hoge Weide – als ein städtisches 
Urbanisierungszentrum mit hoher Dichte entwickelt werden (Gemeente Utrecht 2016). Leidsche Rijn soll ferner als zweites 
Zentrum von Utrecht nicht nur zugänglich, sondern durch Mischnutzung und Gestaltung des öffentlichen Raums lebendig 
ausgestaltet werden (Gemeente Utrecht 2010). 

Utrecht, Leidsche Rijn | Hoge Weide

Freiraum

Städtebauliche Dichte / Gebäudetypologien

Nutzungsmischung
Erwartungsgemäß lässt sich die größte Nutzungsvielfalt im Zentrum und damit zugleich in Bahnhofsnähe von Leidsche Rijn verorten. Neben 
einer architektonisch auffallenden Bibliothek sind hier typische Einzelhandelsnutzungen wie Geschäfte und Gastronomie dominant. Auch ein 
Kinderzentrum und weitere Kindergärten konnten während der Besichtigung im Oktober 2023 ausgemacht werden. Die zentralen Bereiche von 
Leidsche Rijn lassen sich mit Zentralitätcharakteristika eines Oberzentrums vergleichen und weisen innerstädische Qualitäten auf. 

Dichte und modulare Bauweise in der 
Laan van Sofia

Park Plantsoen van Boedapest

Einzelhandelsangebote an der
 Brusselplein im Zentrum 

Moderner, hochgeschossiger Woh-
nungsneubau in der Madridstraat

Spielfläche Natuurspeeltuin De Hoef

Rückseite Kindergarten an der
Madridstraat

Reihenhausstrukturen in der 
Tweede Muntmeesterslaan

Zwischennutzungen auf 
brachliegender Fläche

Bibliothek am Bahnhof 

Der Freiraum wird in Leidsche Rijn nicht nur permanent, sondern auch in Form von Zwischennutzungen übergangsweise bespielt. Dies 
trifft insbesondere auf in der Entwicklung befindliche Flächen im Norden von Hoge Weide zu. Es existieren außerdem aufwendig gestaltete 
Parkflächen sowie größere Naturspielplätze unterschiedlichen Charakters zwischen der ansonsten dichten Bebauung. Herauszustellen ist 
außerdem der selbst im Spätherbst viel genutzte Naturspielplatz DeHoef mit einer hohen Gestaltungsqualität

In Leidsche Rijn bestehen verschiedene Gebäudetypologien. Im südlichen Bereich von Hoge Weide lassen sich Reihenhausstrukturen mit ab-
wechslungsreicher Fassadengestaltung verorten, die in Blockrandanordnung Innenhöfe ausbilden. Richtung Norden nehmen die Gebäude-
höhen und die Dichte in Hoge Weide zu. Hier lassen sich auch dichte Gebäudestrukturen in modularer Bauweise als auch hochgeschossige 
Wohnungsneubauten verorten. Daneben wurden einzlene Gebäudestrukturen des vormals landwirtschaftlich genutzen Geländes erhalten.
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staltung zur Grundausstattung der Haltestellen 
(s. Abb 14). 

Darüber hinaus ist die Geschichte des Finger-
plans deutlich an den Haltestellen ablesbar. So 
spiegeln die Bahnhaltepunkte der DSB (Danske 
Statsbaner) einschließlich ihrer Umgebung in der 
städtebaulichen Gestaltung das Leitbild des TOD 
mit Nahversorgern und Kiosken (u.a.) wider (Car-
lton, 2009). Allerdings zeigt z.B. der Haltepunkt 
Høje Taastrup, dass die Infrastruktur inzwischen 
etwas in die Jahre gekommen ist und sich auch 
die stadtplanerischen Vorstellungen von attrak-
tiven Siedlungsstrukturen weiterentwickelt ha-
ben (z.B. Høje Taastrup Mall/ Designer Outlet) (s. 
Steckbrief 4a). Es ist festzustellen, dass nicht alle 
Haltepunkte den heutigen Anforderungen ent-
sprechen - dies gilt sowohl für die Dimensionie-
rung des Bahnhofsgebäudes (Høje Taastrup) als 
auch für die Fahrradabstellanlagen, die teilweise 
untergenutzt und teilweise überlastet sind.

Nicht nur auf regionaler, sondern auch auf der 
städtischen Ebene sind in Kopenhagen ferner 
die intermodalen Verknüpfungsangebote zwi-
schen Fahrrad und ÖV auffällig. Alle besuch-
ten Stationen verfügen über eine Vielzahl von 
Fahrradabstellmöglichkeiten. Markierungen auf 
den Bahnsteigen und in den Fahrradabteilen 
erleichtern zudem die Fahrradmitnahme in der 
S-Bahn. An der Metrostation Orientkaj ist zudem 
die direkte Umsteigemöglichkeit über einen 
Bahnsteig zu den “Havnebussen” (Fähren) her-
vorzuheben (s. Abb. 15; Steckbrief 6a). Angebote 
zur Verknüpfung von Auto und ÖV - im Sinne 
von P+R - sind hingegen kaum vorhanden bzw. 
sichtbar. 

3.2 Gestaltungslösungen für ÖV-Haltepunke

Gestalterisch hochwertige und gut ausgestat-
tete ÖV-Haltepunkte, die ein schnelles und 
einfaches Umsteigen z.B. zwischen Bahn und 
Bus, aber auch zum Radverkehr ermöglichen, 
stärken die Nutzung umwelt- und stadtverträg-
licher Verkehrsmittel und multimodaler Wege-
ketten. Im Rahmen der Fallstudien wurden vor 
diesem Hintergrund verschiedene Haltepunkte 
der nationalen Eisenbahngesellschaften sowie 
des kommunalen Nahverkehrs, also Bus- und 
Stadtbahninfrastrukturen, näher betrachtet. Im 
Fokus stand dabei die Architektur der Bahnhöfe 
bzw. die Gestaltung der Haltestellen im Allge-
meinen. Auch die digitale Ausstattung und die 
Infrastruktur zur multimodalen Verknüpfung 
wurden betrachtet. Dementsprechend sind hier 
z.B. Fahrradabstellanlagen am Haltepunkt, Um-
steigemöglichkeiten zwischen Bus und Stadt-
bahn, aber auch indirekt integrierte oder im 
Umfeld befindliche Versorgungsstrukturen und 
Angebote des täglichen Bedarfs zu nennen.  Die 
Digitalisierung der Haltestellen lässt sich einer-
seits auf LED-Anzeigen mit Abfahrtszeiten, Weg-
weiser, aber auch barrierefreie Angebote im Ti-
cketing herunterbrechen. Zum anderen wurden 
auch Sharing-Angebote und deren digitale Ein-
bindung betrachtet.

Zentrale Erkenntnisse:

Die Haltestellen des ÖV in der Region Kopen-
hagen wurden mit einem hohen gestalterischen 
Anspruch entworfen, aber sind für die Metro 
Kopenhangen überwiegend auf ihre Kernfunkti-
on reduziert. Neben übersichtlichen Netz- und 
Abfahrtstafeln gehört eine barrierefreie Ausge-

Abb. 15: Orientkaj Metro Station - Nordhavn (Eigene Darstellung)

Abb. 14: Nordhavn Metro Station (Eigene Darstellung)
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In den Vororten von Utrecht hingegen finden 
sich vor allem auf regionaler Ebene teils sehr 
moderne Bahnhöfe. Diese wurden erst in den 
letzten fünf bis zehn Jahren umgebaut und 
weisen eine moderne Ausstattung sowie hohe 
gestalterische Qualitäten auf, wie der Bahnhof 
Driebergen-Zeist beispielhaft zeigt. (s. Abb. 17)

Die besichtigten Bahnhöfe in Utrecht weisen in 
der Gesamtschau neben den gerade moder-
nisierten Haltepunkten zwar unterschiedliche 
Baualter auf, sind allerdings ähnlich konzipiert. 
Zunächst werden die Gleise häufig in Hochla-
ge geführt, so dass darunter ebenerdige oder 
zumindest barrierefreie, sehr breite und helle 
Unterführungen für den Rad- und Fußgänger-
verkehr möglich sind. Die teilweise vorhandenen 
Unterführungen für den MIV sind an allen be-
suchten Stationen durch eine eigene Unterfüh-
rung von der Rad- und Fußverkehrsinfrastruktur 
getrennt. Auch Fahrradabstellanlagen unter den 
Gleisen sind häufig in großzügiger Anzahl vor-
handen, meist in Form von hochwertig gestal-
teten Fahrradparkhäusern oder Fahrradtiefgara-
gen (s. Abb. 16).

Abb. 17: Bahnhaltepunkt Driebergen-Zeist (Eigene Darstellung)

Abb. 16: Fahrradabstellanlagen in Driebergen-Zeist   
 (Eigene Darstellung)

Umsteigemöglichkeiten zu anderen Verkehrs-
mitteln wie Straßenbahn und Bus sind fast über-
all vorhanden. P+R-Möglichkeiten für den MIV 
finden sich dagegen eher an den stadtregiona-
len Haltepunkten, darunter Leidsche Rijn Ho-
geweide (s. Abb. 18). Die Verkehrsinfrastruktur 
rund um die Haltepunkte ist dementsprechend 
gut ausgebaut und die Haltepunkte sind über-
wiegend architektonisch hochwertig gestaltet. 

Abschließend kann für beide Stadtregionen fest-
gestellt werden, dass vor allem an den regionalen Abb. 18: P+R Driebergen Zeist (Eigene Darstellung)

und überregionalen Haltepunkten der nationa-
len Bahngesellschaften ein sehr gutes Angebot 
an Mobilitäts- und anderen Dienstleistungen 
vorhanden ist. Die intermodale Verknüpfung al-
ler besuchten ÖV-Haltepunkte sowohl im städti-
schen als auch im stadtregionalen Kontext ist die 
zentrale Gemeinsamkeit der beiden Fallstudien-
orte. Besonders auffällig sind die umfangrei-
chen Fahrradabstellanlagen, die häufig baulich 
in die jeweilige Haltestelle integriert sind. Die 
ÖV-Haltepunkte in Utrecht weisen eine stärkere 
Tendenz zur Multifunktionalität auf, so dass ne-
ben Einkaufsmöglichkeiten z.B. eine Kletterwand 
an der Station Utrecht Science Park vorhanden 
ist oder die Fahrradabstellanlagen häufiger mit 
einer kleinen Reparaturwerkstatt ausgestattet 
sind und oftmals modernisiert worden sind. 
Auch die U-Bahn- und Straßenbahnhaltestellen 
sind in beiden Städten weitgehend barrierefrei 
gestaltet. An den Metrostationen in Kopenha-
gen ist teilweise eine höhere Angebotsdichte 
festzustellent, z.B. am Haltepunkt Orientkaj mit 
Leihfahrrädern und weiteren Umsteigemöglich-
keiten zu anderen Verkehrsmitteln.
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Bahnhofsarchitektur

Integrierte Nutzungen

Intermodale Verknüpfung

Region Kopenhagen | Lyngby & Høje Taastrup

Das S-Bahnnetz in der Hauptstadtregion Kopenhagen wurde seit den 1950er Jahren ausgehend vom Fingerplan ausgebaut 
(Priebs 2016). Der an der nördlichen S-Bahn Richtung Hillerød gelegene Bahnhof Lyngby ist ein reiner S-Bahnhof. Für den 
Bahnhof liegt eine Konzeptstudie vor, die untersucht, wie Pendelwege in einem weniger dicht besiedelten, suburbanen Kontext 
durch die Kombination von autonomen Shuttles und Zügen zukünftig abgebildet werden können (JAJA Architekten 2023a).

Der Bahnhof Lyngby ist eingeschossig unter eine Schnellstraße gebaut. Der Bahnhof Høje Taastrup ist dagegen mit hoch aufragenden Dä-
chern und einem vorgelagerten Platz mit Arkaden gestaltet. Die Bahnsteige bieten an beiden Bahnhöfen einen überdachten Unterstand.

Bahnhofsgebäude Høje Taastrup mit 
Vorplatz

Gemüseladen am Bahnhof Høje 
Taastrup

Großzügige Abstellmöglichkeiten für 
Fahrräder im Zug 

Bahnsteig am Bahnhof Høje Taastrup

Öffentliche Toilette im Bahnhof 
Lyngby

Fahrrad-Parkhaus am 
Bahnhof Lyngby

Eingangsbereich zum Bahnhof Lyngby

7-Eleven-Kiosk am Bahnhof Høje 
Taastrup

Fahrrad-Markierung und Fahrra-
dabteil am Bahnhof Høje Taastrup

An beiden Bahnhöfen bestehen Anbindungen an den Bus- und Radverkehr. In Lyngby gibt es im Untergeschoss des Bahnhofs ein Fahr-
rad-Parkhaus, das zum Erhebungszeitpunkt im Juli 2023 nicht voll ausgelastet war. Zusätzlich gibt es auf der Rückseite des Bahnhofs weitere 
Abstellmöglichkeiten, die deutlich stärker ausgelastet waren. Zudem fallen Fahrrad-Markierungen an den Bahnsteigen auf, die anzeigen, 
wo sich die Fahrradabteile befinden. Ein digitaler Wagenstandanzeiger gibt ebenfalls Auskunft über die Positionierung der Fahrradabteile.

Beide Bahnhöfe verfügen über einen 7-Eleven-Kiosk, in dem auch Fahrscheine erworben werden können. Zusätzlich sind in den Bahnhofs-
gebäuden kleinere Geschäfte untergebracht, z.B. eine Apotheke, ein Gemüseladen, ein Blumengeschäft. Die Bahnsteige bieten Sitzgelegen-
heiten. Am Bahnhof Lyngby befindet sich außerdem eine bezahlpflichtige öffentliche Toilette.
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Region Utrecht | Bilthoven, Driebergen-Zeist, Houten

Bahnhofsarchitektur

Integrierte Nutzungen

Intermodale Verknüpfung

Vor dem Hintergrund des städtischen Wachstums sieht der Mobilitätsplan eine Optimierung im bestehenden ÖV-Netzes vor 
und betont dabei die Bedeutung von gut integrierten Knotenpunkten bzw. Haltestellen (Gemeente Utrecht 2021). Gerade 
für die Vorortbahnhöfe wird die Bedeutung für die Entlastung des Utrechter Hauptbahnhofs sowie die Notwendigkeit einer 
guten, multimodalen Erreichbarkeit betont (ebd.).

Die Bahnhöfe sind so konzipiert, dass die Bahnsteige und die Gleise überirdisch liegen. Häufig ebenerdig oder mit geringen Gefälle sind 
unterhalb des Bahnsteige großzügig gestaltete für Unterführungen für Fuß- und Radverkehr vorzufinden. Die Bahnhofsinfrastruktur sowie 
das Umfeld ist an Bahnhöfen wie Bilthoven und Driebergen-Zeist sichtbar modernisiert worden. Teilweise wird dabei weiter auf vormalige 
Gestaltungselemente der Bahnhofsinfrastruktur erhalten, aber auch auf eine Begrünung der Bahnsteige integriert. 

Unterirdische Fuß- und Fahrraddurch-
wegung am 

Bahnhof Bilthoven

Gastronomie am Bahnhof
 Driebergen-Zeist

P+R-Station am Bahnhof 
Driebergen-Zeist

Überirdische Bahnsteige mit zentra-
lem Eingang am Bahnhof Houten

Fitnessstudio am Bahnhof Houten

Fahrrad-Parkhaus am 
Bahnhof Bilthoven

Begrünter Bahnsteig am
 Bahnhof Bilthoven

Fahrradwerkstatt im Bahnhof
 Driebergen-Zeist

Busbahnhof am Bahnhof
 Driebergen-Zeist

Alle Bahnhöfe verfügen über intermodale Anknüpfungsmöglichkeiten. Dazu gehört zunächst ein angrenzender Busbahnhof. Die Anbindung 
an den Radverkehr wird zudem nicht nur durch eine unmittelbare Radwegeführung zum Bahnhof ermöglicht, sondern auch durch zahlreiche 
überdachte, teils gesicherte, Fahrradgaragen unter oder neben den Gleisen. Die Auslastung und Frequentierung der Garagen war während der 
Besichtigung im Oktober 2023 in allen Bahnhöfen hoch. Am eher peripheren Haltepunkt Driebergen wurde zudem ein P+R-Parkhaus entwickelt. 

Die drei Bahnhöfe beinhalten primär verkehrliche Ausstattungselemente, das heißt Fahrkartenautomaten, Fahrradabstellanlagen inklusive 
Reparaturwerkstätten und Zugänge zu den Bahnsteigen. Hierbei wird ein hoher Wert auf die digitale und anwendungsfreundliche Vernet-
zung der Angebote gelegt. Weitere Nutzungen sind eher im direkt angrenzenden Bahnhofsumfeld zu finden. In Driebergen-Zeist gibt es 
entsprechend eine Gastronomie und in Houten ein Fitnessstudio und eine Vielzahl weiterer begleitender Nutzungen am Haltepunkt.  
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Gestaltung des Umfelds

Zugang zu den Zügen

Intermodale Verknüpfung

Stadt Kopenhagen | Carlsberg & Nørreport

Neben der S-Bahn, die die Stadt Kopenhagen mit der Region verbindet, nimmt der Ausbau des Metronetzes für die innerstäd-
tische Erschließung einen zentralen Stellenwert ein (Priebs 2016, Priebs 2015). Die Station Nørreport ist mit 250.000 Fahrgäs-
ten täglich einer der am meisten frequentierten Bahnhöfe Dänemarks. Die Station wurde 2015 umgebaut (Cobe Architekten 
2023b). Die Station Carlsberg wurde im Zuge der Entwicklung des gleichnamigen Quartiers neu geschaffen und 2016 in Be-
trieb genommen (Danish Architecture Centre 2023).

Auffällig ist, dass die beiden Stationen vor allem als Plätze gestaltet wurden. Kennzeichnend für Nørreport sind die leicht nach oben gewölb-
ten Dächer über den Aufstiegen. Ein weiteres Gestaltungselement sind die verglasten Lüftungsschächte. An der Station Carlsberg befindet 
sich eine kleine Platzsituation mit Bäumen und einem gut ausgebauten Radweg. Beide Stationen sind von Geschäften und Cafés umgeben.

Lüftungsschächte an der Station 
Nørreport

Zugang zur Metro an der Station 
Nørreport

Fahrrad-Abstellanlagen an der Station 
Nørreport

Platzgestaltung an der Station Carls-
berg

Rolltreppe zu den Gleisen an der Sta-
tion Carlsberg

Zugang zum Fahrrad-Parkhaus an der 
Station Carlsberg

Platzgestaltung an der Station Nørre-
port

Zugang zur S-Bahn an der Station 
Nørreport

Nach Verkehrsmittel sortierte Ab-
fahrttafeln und Stationsplan an der 

Station Nørreport

Alle Stationen weisen eine ausreichende Menge an Fahrradstellplätzen vor. An der Station Nørreport sind diese unüberdacht auf dem Platz 
in leichten Mulden angeordnet, die die Form der gewölbten Dächer wieder aufgreifen. An der Station Carlsberg gibt es neben einigen ebe-
nerdigen Abstellmöglichkeiten, die zum Zeitpunkt der Besichtigung gut ausgelastet sind, ein unterirdisches Fahrrad-Parkhaus. Der Eingang 
zum Fahrrad-Parkhaus ist markanter gestaltet als die Zugänge zur S-Bahn. Dennoch ist das Fahrrad-Parkhaus fast vollständig leer.

An der Station Nørreport verlaufen die Bahngleise unterirdisch. Die Zugänge zur S-Bahn befinden sich unter den oben beschriebenen 
Dächern. Der Eingang zur gleichnamigen Metrostation befindet sich auf der gegenüberliegenden Straßenseite. In Carlsberg fahren die 
S-Bahnen in einem tiefbaulich erschlossenen Gleisbett. Die Aufgänge per Treppe oder Rolltreppe sind (bisher) lediglich durch ein kleines 
„S“-Symbol gekennzeichnet und nicht weiter gestalterisch hervorgehoben.
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Stadt Utrecht | Utrecht Science Park & Vaartsche Rijn 

Gestaltung des Umfelds

Zugang zu den Zügen

Intermodale Verknüpfung

Die Knotenpunkte in der Stadt sollen einen attraktiven Umstieg zum ÖV durch kurze Gehwege, gute Parkmöglichkeiten, Kis-
s&Ride sowie durch geschäftliche Nutzungen attraktiv machen (Gemeente Utrecht 2021). Dafür ist auch eine Ausweitung der 
Fußgängerzone in Utrecht Science Park vorgesehen (ebd.). Darüber hinaus ist die Station Utrecht Science Park zudem als re-
gionaler Knotenpunkt konzipiert und soll insbesondere gut in das regionale Radwegenetz integriert sein (ebd.). Das Parkhaus 
am Science Park ist als P+R unmittelbar an die Autobahn A2 angeschlossen und stellt den Endhaltepunkt der U-Tram dar. 

An den ausgewählten ÖV-Haltepunkten sind unterschiedliche Gestaltungselemente zu finden. Neben der Begrünung am Haltepunkt und 
der näheren Umgebung gibt es an der Station Utrecht Science Park eine Kletterwand, die vertikal zu den oberirdischen Parkflächen an dieser 
Station verläuft. Am Haltepunkt Vaartsche Rijn ist die Besonderheit, dass die Station über einer Gracht liegt.

Kletterwand an der Station Utrecht 
Science Park P+R

Treppenaufgang zu den Zügen am 
Haltepunkt Vaartsche Rijn

Umsteigemöglichkeiten zwischen den 
Regionalbahnen und InterCities zur 

Tram in Vaartsche Rijn

Gracht unter den überirdischen Bahn-
steigen am Haltepunkt Vaartsche Rijn

Separater Treppenaufgang zur Tram 
am Haltepunkt Vaartsche Rijn

Zugang zum Fahrrad-Parkhaus an der 
Station Vaartsche Rijn

Nutzungen am Bahnhaltepunkt Vaart-
sche Rijn

Barrierefreier Zugang zur Tram an der 
Station Utrecht Science Park P+R

Parkende Autos in Obergeschoss des 
P+R Parkhauses Science Park

Intermodale Verknüpfungen sind an allen besichtigten Haltepunkten in Utrecht sehr gut ausgebaut. Demnach bestehen beaufsichtigte 
Fahrradparkhäuser, deren Nutzung 24 Stunden lang kostenlos ist. Auch das Ausleihen von Fahrrädern ist hier möglich. Daneben sind am 
Stadtrand P+R-Parkhäuser, wie das am SciencePark verortet, die Umstiegsmöglichkeiten zur Tram und zu den Bussen bieten. Vaartsche Rijn 
zeichnet sich, wie auch Utrecht Centraal, durch direkte Umstiegsmöglichkeit zwischen Tram und dem Regional- und Fernverkehr aus. 

Am Haltepunkt Utrecht Science Park fährt die Tram ebenerdig, weshalb ein barrierefreier Zugang leicht hergestellt werden kann. Dahinge-
gen werden die Gleise am Haltepunkt Vaartsche Rijn überirdisch geführt und sind durch Treppenaufgänge und Aufzüge zu erreichen. Dabei 
gibt es zwischen den Gleisen die Möglichkeit, die Bahnsteige zum Regionalverkehr zu erreichen und außerhalb der Station eine separate 
Treppe zum Erreichen der parallel verlaufenen U-Tram.
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Architektur

Intermodale Verknüpfung

Information und Kommunikation

Kopenhagen Nordhavn | Århusgade & Orientkaj

Kopenhagen Nordhavn soll nach der vollständigen Entwicklung des Gebiets durch einen eigenen Metro-Ring der Linie M4 an 
das öffentliche Verkehrsnetz angebunden werden. Von jedem beliebigen Ort innerhalb Nordhavns sollen es dann maximal 5 
Minuten zu Fuß bis zur nächstgelegenen Metro-Station sein (Cobe Architekten 2023a). Die ersten beiden Metro-Stationen – 
Nordhavn und Orientkaj – wurden 2020 eröffnet. Die Station Orientkaj gilt dabei als Prototyp für die weiteren Stationen zur 
Erschließung des neuen Stadtteils (Cobe Architekten 2023c).

An der Station Nordhavn verkehrt die Metro unterirdisch. Die Gestaltung der Station ähnelt anderen Metrostationen in Kopenhagen. Auffäl-
lig sind jedoch eine dreidimensionale Verschalung der Decken und eine farbige Verschalung der Wände an den Aufgängen. Kurz vor der Sta-
tion Orientkaj verlässt die Metro den Untergrund und wird auf einer erhöhten Trasse geführt. Die Station Orientkaj ist ebenfalls erhöht und 
nur über zwei Treppen zu erreichen. Die Station ist an einem der Hafenbecken gelegen und bietet einen attraktiven Ausblick aufs Wasser.

Frontansicht auf die Metrostation 
Orientkaj

Fahrrad-Abstellanlagen unter 
Metrostation Orientkaj

Linien- und Netzplan an der Station 
Nordhavn

Innenraum Metrostation Orientkaj 
mit zwei Bahnsteigen

Hafenbus an der Metrostation 
Orientkaj

Englischsprachige Informationen zum 
Ticketkauf an der Station Orientkaj

Unterirdischer Zugang zur 
Metrostation Nordhavn

Fahrrad-Abstellanlagen an 
der Metrostation Nordhavn

Digitale Anzeigen an der Station 
Orientkaj

Die digitalen Anzeigen an den Bahnsteigen geben in der Regel die Liniennummer, das Fahrziel und die verbleibende Zeit bis zum Eintreffen 
des Zuges an. Zudem verfügt jede Metrostation über einen Linien- und Netzplan, die sehr übersichtlich gestaltet sind. Ticketautomaten sind 
ebenfalls vorhanden.

Beide Stationen bieten ebenerdige Fahrradabstellmöglichkeiten. An der Station Orientkaj sind diese teilweise durch das Stationsgebäude 
überdacht. Der Platz um die Station Nordhavn befindet sich noch im Bau, sodass die Situation hier zum Zeitpunkt der Erhebung im Juli 
2023 nicht abschließend eingeschätzt werden kann. An der Station Orientkaj ist der Umstieg in den sogenannten Hafenbus (Harbour Bus) 
möglich.
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Architektur

intermodale Verknüpfung

Information und Kommunikation

Die Hälfte der Pendler*innen in Utrecht arbeitet an einem der fünf größten Arbeitsstandorte, einer davon ist Leidsche Rijn 
Zentrum (Gemeente Utrecht 2021). Im Zuge des weiteren Stadtwachstums und der fortwährenden Entwicklung in Leidsche 
Rijn Hoge Weide weist der Haltepunkt Leidsche Rijn Centrum eine besondere Bedeutung auf. Der Stadtteil Leidsche Rijn wird 
Richtung Westen durch zwei weitere Stationen sowie ein Busliniennetz erschlossen (Dobbelsteijn 2023). 

Der Bahnhof Leidsche Rijn besteht im Wesentlichen aus dem Bahnhaltepunkt mit zwei oberirdisch geführten Bahnsteigen sowie einem 
angrenzenden Busbahnhof. Letzterer ist durch eine markante und fächerartige Struktur überdacht und in kurzer, fußläufiger Distanz von 
den Gleisen zu erreichen. Die beiden Bahnsteige werden jeweils zu den Seiten mit Treppen und einem Fahrstuhl zugänglich gemacht. Der 
Bahnhof Leidsche Rijn gleicht damit geradezu der Architektur der regionalen Bahnhaltepunkte. 

Frontansicht auf den Bahnhof Leid-
sche Rijn

Umsteigemöglichkeiten am Busbahn-
hof Leidsche Rijn

Anzeigen und Beschilderung auf der 
Nordseite des Bahnhofs Leidsche Rijn

Zugang zu den beiden oberirdisch 
geführten Bahnsteigen am Bahnhof 

Leidsche Rijn

P+R-Station am Bahnhof Leidsche 
Rijn

Hinweistafel zu Umsteigemöglichkei-
ten wie z.B.  Taxi

Fächerartige Überdachung der Bus-
steige am Bahnhof Leidsche Rijn

Fahrrad-Abstellanlagen und Fahr-
radboxen unter den Bahnsteigen am 

Bahnhof Leidsche Rijn

Digitale Anzeigen am Busbahnhof 
von Leidsche Rijn

Der neuere Busbahnhof in Leidsche Rijn ist sowohl mit einer digitalen Übersichtanzeige als auch mit separaten Anzeigetafeln zu den jewei-
ligen Bussteigen ausgestattet. Am Bahnhof Leidsche Rijn weisen überwiegend analoge Tafeln auf Umsteigemöglichkeiten, Radrouten oder 
den Aufzug hin.

Am Bahnhof Leidsche Rijn bieten sich zahlreiche Umsteigemöglichkeiten von oder zu den Zügen. Neben der fußläufigen Erreichbarkeit des 
Zentrums von Leidsche Rijn und einer großen Anzahl von Fahrrad-Abstellmöglichkeiten am Haltepunkt waren die Fahrradzuwegungen zum 
Zeitpunkt der Ortsbesichtigung im Oktober 2023 teilweise noch im Bau. Darüber hinaus liegt südöstlich des Bahnhofs ein Busbahnhof sowie 
eine P+R-Station mit Dachbegrünung und gastronomischer Nutzung im Erdgeschoss.
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Architektur

Intermodale Verknüpfung

Information und Kommunikation
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hohes Serviceniveau die Anzahl der Radpend-
ler zu erhöhen (Office for Cycle Superhighways 
2019) (s. Abb. 19)

In Utrecht wurde vor einem ähnlichen Hinter-
grund neben dem bereits bestehenden nationa-
len Radverkehrsnetz ein Doorfietsroutennetz zur 
Stärkung der Radwege von Utrecht in die Region 
entwickelt, das sich derzeit in der Umsetzung 
befindet (Mobycon 2017) (s. Abb. 20). 

Generell lässt sich vor allem für die Verkehrs-
planung in Utrecht herausstellen, dass durch 
eine integrierte Netzgestaltung der Anteil des 
MIV auf der gesamten Strecke, insbesondere 
auf gemeinsam geführten Fahrradstraßen, sehr 
gering ist. Die Netzgestaltung folgt dabei dem 
Prinzip der “Entflechtung”, d.h. einer getrenn-
ten Verkehrsführung der Hauptachsen von MIV, 
Radverkehr und ÖV auf möglichst unterschied-
lichen Trassen bei gleichzeitiger Bevorzugung 
des Umweltverbundes im städtischen Kontext 
(Gemeente Utrecht, 2021a; Kurz, 2023).

Zentrale Erkenntnisse:

Die Radwege in beiden Untersuchungsregionen 
zeichnen sich neben Komfort und Sicherheit 
auch durch eine gute Erreichbarkeit sowie eine 
direkte Wegeführung aus (Office for cycle super-
highways 2019; Provincie Utrecht, 2017). Hierzu 
wurden auf regionaler Ebene im Rahmen der 
Fallstudie die Führungsformen auf diesen Rad-
schnellwegen sowie die durchgängige Wege-
führung, aber auch die Beschilderung und wei-
tere Ausstattungsmerkmale untersucht. Neben 
der regionalen Ebene ist bei der Betrachtung 

3.3 Gestaltungslösungen für die   
Fahrradinfrastruktur

Für die Gestaltung zukünftiger Pendelverkehre 
und anderer Wege ist eine qualitativ hochwer-
tige Radverkehrsinfrastruktur vor allem im städ-
tischen Kontext unerlässlich. Als Rückgrat des 
nichtmotorisierten Individualverkehrs kann das 
Fahrrad eine zentrale Rolle für Verkehre unter 
fünf Kilometern spielen. Um eine ernsthafte Al-
ternative zum Auto zu sein, braucht das Fahrrad 
vor allem auch auf Distanzen über fünf Kilome-
tern vorrangige Rahmenbedingungen (Office 
for Cycle Superhighways 2019). 

Aus diesem Grund sollen die regionalen Rad-
schnellwege in Kopenhagen - auch Cycle Super-
highways genannt - ein qualitativ hochwertiges 
Radwegenetz für die Kommunen der Haupt-
stadtregion bieten, um nicht zuletzt durch ein 
hohes Serviceniveau die Anzahl der Radpend-
ler zu erhöhen (Office for Cycle Superhighways 
2019).

Aus diesem Grund sollen die regionalen Rad-
schnellwege in Kopenhagen - auch Cycle Super-
highways genannt - ein qualitativ hochwertiges 
Radwegenetz für die Kommunen der Haupt-
stadtregion bieten, um nicht zuletzt durch ein 

Abb. 19: Cycle Superhighways, Kopenhagen (Eigene   
 Darstellung nach Heinrich Böll Stiftung, 2021)

Abb. 20: Doorfietsrouten Provincie Utrecht (Eigene Darstellung   
 nach Provincie Utrecht, OJ)
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der Radverkehrsinfrastruktur auch die Stadt- 
und Quartiersebene zu berücksichtigen. Bei 
der Betrachtung stehen ähnliche Kriterien wie 
bei der Bewertung der Infrastruktur im Vorder-
grund, jedoch werden die Straßenräume, die im 
städtischen Kontext häufig mit konfligierenden 
Raumansprüchen belegt sind, auch im Hinblick 
auf eine konfliktarme und sichere Führung der 
einzelnen Verkehrsarten betrachtet. Hierzu ge-
hören auch die Belange der subjektiven Sicher-
heit und die gesonderte Betrachtung von Kreu-
zungsbereichen (Schwedes 2021). 

Auf übergeordneter Ebene ist festzuhalten, dass 
die Radschnellwege in beiden Fallstudienorten 
auf den untersuchten Korridoren eine hohe Qua-
lität, Durchgängigkeit und Direktheit aufweisen. 
In Kopenhagen verlaufen die übergeordneten 
Radschnellwege fast ausschließlich als straßen-
begleitende Radwege entlang der Hauptkorri-
dore des MIV (s. Abb. 21). 

Um die Verkehrssicherheit zu erhöhen, werden 
die Radschnellwege in Kopenhagen vor allem 
baulich getrennt geführt und verfügen an Kreu-
zungssituationen über eigene Lichtsignalanla-
gen, die häufig eine Grüne Welle für den Rad-
verkehr mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von ca. 20 km/h gewährleisten (Sekretariatet for 
Supercykelstier 2023).

In Utrecht ist dies in ähnlicher Form auf der 
Doorfietsroute nach Ammersfoort im Nordos-
ten zu beobachten. Ansonsten verlaufen viele 

Radschnellwege eher abseits, als Radwege über 
Wirtschaftswege oder auch als separate Radwe-
ge entlang von Kanälen oder als Zweirichtungs-
radwege durch weitere Landschaftsräume (s. 
Abb. 22).

Abb. 21: Hauptradwegeverbindung in Kopenhagen   
 (eigene Darstellung)

Abb. 23: Rampenanlage an der Nieuwe Heemstederbrug südlich  
 von Utrecht (Eigene Darstellung)

Abb. 22: Entlang des Rijnkanal, Utrecht (Eigene Darstellung)

 Sowohl im städtischen als auch im stadtregiona-
len Kontext fällt in Utrecht eine bemerkenswerte 
Dichte an eigenständigen Rad- und Fußverkehr-
sinfrastrukturen durch eigene Brückenbauwerke 
oder Unterführungen auf. Diese sind häufig mit 
aufwändigen und gut in den Kontext integrier-
ten Rampenanlagen mit geringen Steigungen 
ausgestattet und spiegeln einen hohen gestal-
terischen Anspruch, aber auch ein hohes Maß an 
Sensibilität für die Anforderungen des Radver-
kehrs wider (s. Abb 23). 

In der Hauptstadtregion Kopenhagen zeichnen 
sich die Radwege und insbesondere die Cycling 
Superhighways zudem durch eine einheitliche 
Beschilderung und eine leicht verständliche 
Wegweisung aus. Die Cycling Superhighways in 
Kopenhagen sind neben der Beschilderung auch 
durch Piktogramme auf dem Asphalt klar und 
eindeutig gekennzeichnet. Die Beschilderung 
in Utrecht ist weniger eindeutig und hat (noch) 
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keinen Bezug zu den Doorfietsrouten. Auch die 
Beschilderung des nationalen Radwegenetzes 
fällt hier überraschend sperrig aus. Markierun-
gen wie im Osten der Niederlande z.B. auf dem 
Radschnellweg Hengelo-Enschede sind nicht 
erkennbar, was auf einen bislang unvollendeten 
Umsetzungsstand der Doorfietsrouten hindeu-
ten kann (s. Abb. 24).

Abb. 24: Fietsnellweg Hegenlo-Enschede (eigene Darstellung)

Dies spiegelt sich auch in der Radverkehrsinfra-
struktur außerhalb des Stadtkerns von Utrecht 
wider. Hier sind insgesamt sehr hochwertige, 
breite und komfortable Radwege vorhanden. 
Allerdings überraschen unterschiedliche Markie-
rungen, Farbgebungen und andere Gestaltungs-
elemente, die von den ansonsten sehr klaren 
Vorgaben zur Radverkehrsinfrastruktur in den 
Niederlanden abweichen. Bei neu ausgebauten 
Infrastrukturen sind hier und vor allem in der 
Stadt Utrecht selbst  jedoch klare Anpassungen 
an die nationalen Standards, wie z.B. die rote As-
phaltierung, zu erkennen. 

In Kopenhagen sind demgegenüber Ausstat-
tungsdetails wie digitale Anzeigen und Halte-
griffe vor Ampeln zu finden. Diese sind häufig 
mit Lichtpunkten versehen, um eine Grüne Welle 
zu ermöglichen oder mit einem Sekundenzeiger 
bei Rot-Schaltung kombiniert. Außerdem gibt es 
Luftpumpen und Reparaturstationen (s. Steck-
brief 7a). In Utrecht sind einige dieser Ausstat-
tungsmerkmale eher seltener, obwohl digitale 
Sekundenzeiger für den Radverkehr an Ampel-
anlagen auch hier präsent sind. 

Allgemein fällt die Gestaltung der Knotenpunkte 
in beiden Städten sehr unterschiedlich aus. Wo 
in Kopenhagen ähnlich wie in Deutschland  die 
unter dem Aspekt der subjektiven Sicherheit 
diskutierten und in Kopenhagen insbesonde-

re  durch Mikael Colville-Andersen kritisierten 
konfus gestaltete Kreuzungen - häufig mit freien 
Rechtsabbiegern - vorzufinden sind, zeichnet 
sich Utrecht neben den Unter- und Überführun-
gen durch geschützte Knotenpunkte in Form von 
Kreisverkehren und Kreuzungen aus (Schwendy 
2023) (s. Abb. 25, 26).

Abb. 25: Exempl. Kontenpunkt in Kopenhagen (Eigene Darstellung) 

Auf der städtischen Ebene lässt sich für Utrecht 
allgemein eine moderne Radverkehrsinfrastruk-
tur feststellen. Vor allem die Hauptradwegeach-
sen von Leidsche-Rijn im Westen (s. Abb. 27), 
sowie Utrecht Science Park (USP) im Osten (s. 
Abb. 28) in die Innenstadt sind unterschiedliche 
Wegeführung von guter Qualität festzuhalten. 
Diese Korridoren werden sowohl als eigenstän-
dige Radwege, als auch als Fahrradstraßen oder 
in Teilbereichen als Protected Bikelanes geführt. 

Auf Quartiersebene wird der Radverkehr sowohl 
in Leidsche Rijn als auch in Nordhavn überwie-
gend räumlich getrennt vom MIV auf eigenen 
Radverkehrsachsen geführt, in Utrecht vor al-
lem auch innerhalb der ausgedehnten linearen 
Grünstrukturen. Daneben sind an beiden Fall-
studienorten auch Wohn- und Anliegerstraßen 
zu finden, in denen der Radverkehr auf Misch-

Abb. 26: Exempl. Knotenpunkt in Utrecht (Eigene Darstellung)
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Sowohl in Kopenhagen als auch in Utrecht be-
stehen an den Hauptverkehrsstraßen breite und 
qualitativ hochwertige Radwege. Hervorzuhe-
ben sind die für die Niederlande und Kopenha-
gen typischen infrastrukturellen Feinheiten, wie 
z.B. die doppelte Bordsteinkante (5cm zur MIV 
Fahrbahn, 3cm zum Gehweg) zur Trennung der 
verschiedenen Wegeführungen der Verkehrs-
mittel, wobei in den Niederlanden der Radweg 
in der Regel auf Höhe des Fußweges verläuft 
und durch die Materialität (roter Asphalt, Pflas-
terung) und ein flaches Bord getrennt ist. 

Übergreifend wird bei der Betrachtung der Rad-
verkehrsinfrastruktur deutlich, dass das Netz in 
Kopenhagen und seinem stadtregionalen Um-
feld grundsätzlich älter ist als das Radverkehrs-
netz in Utrecht. Die Cycling Superhighways in 
Kopenhagen sind sowohl innerstädtisch als auch 
regional als straßenbegleitende Radwege ange-
legt. Im stadtregionalen Kontext von Utrecht ist 
diese Form der Radwege kaum vorhanden, statt-
dessen wird auf Zweirichtungsradwege gesetzt, 
die häufig abseits der Hauptverkehrsstraßen des 

verkehrsflächen geführt wird. Die Infrastruktur 
in Utrecht wird zusätzlich durch Gestaltungs-
elemente wie mittlere Aufpflasterungen für alle 
Verkehrsteilnehmer*innen sicherer gestaltet. 
Diese sollen das in den Fahrradstraßen ohnehin 
verbotene Überholen erschweren und über-
höhte Geschwindigkeiten durch Verengung der 
Fahrspuren verhindern. 

Abb. 27: Radverkehrsinfrastruktur von Leidsche Rijn nach Utrecht Centraal (Eigene Darstellung)

Abb. 29: Radweg Orientkaj, Nordhavn (Eigene Darstellung)

Abb. 28: Radverkehrsinfrastruktur von Utrecht Science Park nach Utrecht Centraal (Eigene Darstellung)
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dagegen die Sichtbarkeit und die bevorrechtigte 
Führung der Radwege im städtischen Kontext in 
Utrecht, die zum Teil durch besondere Ingeni-
eurbauwerke wie der Dafne Schippersbrug ge-
kennzeichnet sind (s. Abb 30).

MIV geführt werden. Eine bessere Ausstattung 
für mehr Fahrkomfort durch digitale Anzeigen 
oder Haltegriffe an Lichtsignalanlagen sowie 
Beschilderung findet sich bei den Cycling Super-
highways in Kopenhagen. Hervorzuheben sind 

Abb. 30: Dafne Schippersbrug: NEXT architects, Rudy Uytenhaak Architecten, ARUP, RODOR (Eigene Darstellung)
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Region Kopenhagen | Cycling Superhighway C91, C93

Durchgängige & Wegeführung

Sichtbare Beschilderung der Radwege

Vielfältige Ausstattungsmerkmale

Damit das Fahrradfahren eine ernsthafte Alternative zum Auto ist, benötigt es priorisierte Rahmenbedingungen insbesondere 
auf Distanzen von über 5 km (Office for Cycle Superhighways 2019). Aus diesem Grund sollen die regionalen Radschnellwege 
– auch Cycle Superhighways (zu Deutsch: Fahrradautobahnen) genannt – ein hochwertiges Radwegenetz für die Gemeinden 
der Hauptstadtregion bieten, um nicht zuletzt durch ein hohes Serviceniveau die Anzahl der mit dem Fahrrad pendelnden 
Personen zu erhöhen (Office for Cycle Superhighways 2019). 

Die regionalen Radschnellwege zeichnen sich durch ein durchgängiges Netz und eine baulich getrennte Wegeführung aus. Die Routenfüh-
rung erfolgt auf möglichst direktem Weg, z.B. entlang von Schnellstraßen. Die Attraktivität der Route, z.B. unter landschaftlichen Gesichts-
punkten, scheint dabei explizit keine Rolle zu spielen. Die meisten Radwege haben eine Breite von ca. 2 Metern als Einrichtungsradwege und 
sind in unterschiedlich gutem Zustand.

Wegeführung des C91 entlang einer 
Landstraße

Bodenmarkierung auf der
 Fahrradautobahn C93

Haltegriff bzw. Trittstütze an einer 
Ampel an der Fahrradautobahn C91

Verschwenkung des C93 an einer 
Bushaltestelle

Lageplan an der 
Fahrradautobahn C93

Bushaltestelle mit Luftpumpe an einer 
Fahrradautobahn an der Fahrradauto-

bahn C93

Wegeführung des C93 parallel zur 
Autobahn

Hinweistafel für die 
Fahrradautobahn C93

Digitale Sekundenanzeige bis zur 
nächsten Grünphase an der Fahrrad-

autobahn C91

Um den Komfort bei der Nutzung der regionalen Radschnellwege zu erhöhen, wird die Nutzung durch digitale Anzeigetafeln mit verschie-
denen Informationsfunktionen oder durch Haltegriffe bei etwaigen Wartezeiten erleichtert. Hinzu kommen Luftpumpen an unterschied-
lichen Standorten entlang der Fahrradautobahnen. Entlang des Radschnellwegs C93 fand sich auch eine Fahrradreparaturstation an einer 
Tankstelle.

Für eine leichte Orientierung steht das orangenfarbige C-Symbol in der gesamten Region einheitlich für eine Fahrradautobahn, ähnlich wie 
z.B. Symbole wie ein M für Metro oder ein S für S-Bahn (Hauptstadtregion 2019). Durch Beschilderung, Lagepläne und Symbole wie das C 
oder auch Pfeile ist die Streckenführung auch während der Nutzung einfach möglich. 

Steckbrief 7a
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Region Utrecht | Doorfietsrouten 

Durchgängige und Wegeführung

Sichtbare Beschilderung der Radwege

Unterstützende Ausstattungsmerkmale

Die Doorfietsrouten (zu Deutsch: Radschnellwege) fallen in den Zuständigkeitsbereich der Provinz Utrecht. Im Koalitions-
vertrag der Provinz wurde ausdrücklich die Förderung der Fahrradnutzung vereinbart und soll durch eine gute und sichere 
Erreichbarkeit von wichtigen Arbeitsstandorten und Knotenpunkten gewährleisten (Provincie Utrecht 2017). Die Doorfietsrou-
ten wurden durch die Provinz Utrecht nach Kriterien wie Nutzung, Eignung, Engpässe und Finanzierbarkeit gegeneinander 
abgewogen und entsprechend priorisiert (ebd.).

Die Radwege in der Region Utrecht verlaufen überwiegend baulich getrennt von den Straßen des MIV und von Fußwegen, z.B. in Form von 
Einrichtungs- Zweirichtungsradwegen oder als Radschutzstreifen. Teilweise werden die Radwege auch abseits der Straßen als Fahrradstra-
ßen oder eigene Radwege geführt. Alle zeichnen sich durch ihre Durchgängigkeit aus, wenngleich sich die Art der Wegeführung, die Breite 
und der Zustand unterscheiden kann. Dadurch besteht zumeist ein hoher Fahrkomfort und ein hohes (subjektives) Sicherheitsempfinden. 

Doorfietsroute Houten – Leidsche Rijn

Unterführung der Doorfietsroute 
Houten – Leidsche Rijn

Doorfietsroute Amersfoort – 
Utrecht - Stadteingang De Bilt 

Doorfietsroute Amersfoort – 
Utrecht - Stadteingang De Bilt 

Nieuwe Heemstederbrug 
Doorfietsroute Houten – 

Leidsche Rijn

Veenendaal – USP in Richtung Houten

Doorfietsroute Houten – Leidsche Rijn

Der Komfort beim Radfahren wird nicht nur durch die Durchgängigkeit des Radwegenetzes erhöht, sondern auch durch Wegeführungen als 
Unterführung unter Straßen oder Brücken über Wasserhindernisse, die zumeist nur ein geringes Gefälle aufweisen. Dies erhöht an einer Viel-
zahl von Knotenpunkten die Sicherheit zwischen den Verkehrsteilnehmer*innen und Wartezeiten entfallen. Hierbei sind auf den untersuch-
ten Korridoren, etwa zwischen Utrecht und Bilthoven, auch für den Radverkehr komfortable und smarte Ampelschaltungen hervorzuheben. 

Eine besondere Beschilderung der Doorfietsrouten wurde in Abgrenzung zur normalen Fahrradinfrastruktur zum Zeitpunkt der Besichtigung 
im Oktober 2023 nicht ersichtlich. Die Radwege werden durch ihre häufig rotfarbige Bodenmarkierung deutlich und punktuell durch Schilder 
oder Radsymbole auf dem Boden ergänzt. An Kreuzungen finden sich meist kleinere Beschilderungen an Laternen oder auf separaten Säulen, 
die auf das nationale Radroutennetz hinweisen. Kommunal bestehen verschiedene Standards der Markierung und des Bodenbelags.  

Steckbrief 7b
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Innerstädtische Radschnellwege

Gemeinsam genutzte Wegeformen

Abbiegespuren | Kreuzungsbereiche

Stadt Kopenhagen | nach Nordhavn & Orientkaj

Aus Sicht der Stadt Kopenhagen, erscheinen Investitionen in die Radinfrastruktur sinnvoll, weil damit u.a. eine höhere Le-
benserwartung und weniger Umweltverschmutzung einhergeht (ebd.). In den vergangenen Jahren hat der Anteil der mit dem 
Rad zurückgelegten Wege weiter zugenommen. Auch die mit dem Rad zurückgelegten Distanzen sind größer geworden, was 
einerseits der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes und andererseits dem Ausbau der Radwegeinfrastruktur zugeschrieben 
wird (City of Copenhagen 2020). 

Die regionalen Radschnellwege reichen bis in die Kopenhagener Innenstadt hinein und bieten Anschluss an das innerstädtische Radwege-
netz. Auch im Stadtgebiet Kopenhagens werden die 1,5 bis 2 Meter breiten Radschnellwege sowohl vom MIV als auch vom Fußverkehr bau-
lich getrennt geführt. Dies erfolgt zumeist durch eine erhöhte Wegeführung mit Bordstein zur Straße und zum Gehweg. Die Radschnellwege 
sind an dem C-Symbol von anderen Radwegen zu unterscheiden. 

Wegeführung des C93 in der Nørre 
Allé

Gemeinsame Wegeführung für 
Rechtsabbieger und Radfahrende

Geradeaus- und Linksabbiegespur an 
der Station Nørreport

Wegeführung des Radschnellwegs 
C91 in der Østerbrogade

Fahrradstraße in der Nordre Frihavns-
gade

Bodenmarkierungen im Kreuzungs-
bereich des Tagensvej und der Nørre 

Allé

Wegeführung des C91 in der Nørre 
Farimagsgade

Radwegeführung mit Zuwegung zu 
Parkplätzen in der Nørre 

Farimagsgade

Geradeaus- & Linksabbiegespur, blaue 
Bodenmarkierung im Kreuzungsbe-

reich Sørorvet Gothersgade

In den Kreuzungsbereichen fällt die Gestaltung der Radwegeführung bzw. der Abbiegespuren auf. Wenngleich nicht flächendeckend, zeigen 
die blauen Bodenmarkierungen die Radwege im Kreuzungsbereich gut sichtbar auf. Zudem gibt es nicht selten eigene Abbiegespuren für 
Radfahrende sowie eigene Lichtsignalanlagen.

Die höhere Nutzungsmischung und Nutzungsdichte in der Innenstadt bringt unterschiedliche Abweichungen von dem Radschnellwe-
ge-Standard und der getrennten Radwegeführung mit sich. So wird der Radverkehr auf manchen Streckenabschnitten auf einer Ebene mit 
dem MIV geführt, z.B. um die Zufahrt zu Parkplätzen oder in Kreuzungsbereichen das Rechtsabbiegen zu ermöglichen. Darüber hinaus gibt 
es Fahrradstraßen, in denen die gesamte Fahrbahnbreite durch Radfahrende genutzt werden kann.

Steckbrief 8a
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Stadt Utrecht | zum Science Park, bis Leidsche Rijn

Innerstädtische Radschnellwegeführung

Gemeinsam genutzte Wegeformen

Abbiegespuren | Kreuzungsbereiche

Utrecht verfolgt das Ziel zu einer Fahrrad-Weltstadt zu werden und möchte darüber hinaus der Entwicklung hin zu mehr 
Elektrorädern Rechnung tragen (Gemeente Utrecht 2021). Zuletzt nahm die Fahrradnutzung in der Stadt um jährlich rund drei 
bis fünf Prozent zu und soll durch das Fortsetzen dieser Entwicklung bis zum Jahr 2040 dazu führen, dass es rund 75 Prozent 
mehr Radfahrende als noch 2015 gibt (ebd.). Dazu werden Fahrradwege heute und zukünftig verbreitert und an Kreuzungen 
mit städtischen Straßen priorisiert (ebd.).

Die innerstädtischen, separat geführten Radwege sind meist als Zweirichtungsradwege oder als Radschutzstreifen geführt und weisen dabei 
unterschiedliche, aber überwiegend komfortable Breiten auf. Zudem wiesen die befahrenen Radwege im Oktober 2023 größtenteils eine sehr 
gute Qualität auf und machen große Teile der Hauptachsen des Radverkehrs in der Netzplanung aus, vor allem die Radwegeverbindung vom 
Stadtzentrum nach Leidsche Rijn.

Zweirichtungsradweg in Kurvenform 
als Auffahrt zur Dafne 

Schippersbrug 

Kreuzungsbereich Everald 
Meijsterlaan - Joseph Hadynlaan

Muntbrug auf dem Leidseweg zur 
Überquerung eines Kanals einer Land-

straße

Kreuzungsbereich Bolognalaan, Bus-
baan - Heidelberglaan

Zentraler Zweirichtungsradweg im 
USP in Regenbogenmuster

Kreuzungsbereich Vredenburg - Cat-
harijnesingel

Größere Kreuzungsbereiche sind häufig mit Ampeln ausgestattet, nicht selten mit separaten Lichtsignalanlagen für den Radverkehr. Die 
Radwege sind zumindest teilweise farblich oder mit entsprechenden Markierungen hervorgehoben. Auf besondere Gefahren wie z.B. kreu-
zende Straßenbahnen oder Busse wird mit gesonderten Schildern hingewiesen. Der Knoten an der Vredenburg in Utrecht Centraal weist als 
vom Radverkehr hochfrequentierter Knoten eigene Abbiegespuren und Aufstellflächen für den Radverkehr vor.

Viellfach wird die Radverkehrsinfrastruktur auch gemeinsam mit dem MIV geführt. Demnach werden die zahlreichen Fahrradstraßen vom 
MIV mitgenutzt, sollen aber lediglich dem Anlieger- und nicht dem Durchgangsverkehr dienen. Auf den Fahrradstraßen werden mit Bezug 
auf den MIV weiterhin entschleundigende Elemente wie Aufpflasterungen verwendet. Die Radwege werden auch am Ende von Fahrradstra-
ßen, z.B. durch Umwandlung in einen Zweirichtungsradweg, weitergeführt und weisen somit eine gute Durchlässigkeit auf.

Steckbrief 8b
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Radschnellwege mit Qualitätsmerkmalen

Radwege auf bzw. neben Straßen

Fahrradabstellanlagen

Kopenhagen Nordhavn | Århusgade & Orientkaj

In Nordhavn soll der Umweltverbund deutlich leichter genutzt werden als das Auto (Cobe Architekten 2023a). Dementspre-
chend ist ein gut ausgebautes Radwegenetz unabdingbar. Um die einzelnen Inseln (künftig) gut miteinander zu verbinden, ist 
ein „green loop“ (zu deutsch, grüner Ring) als Radschnellweg geplant, der zugleich eine gute Verknüpfung zum bestehenden 
Radverkehrsnetz in Kopenhagen gewährt (ebd.). 

In der Nähe der Metrostationen Nordhavn und Orientkaj finden sich die Anfänge eines Radschnellwegs, der später zum „green loop“ gehö-
ren wird. Mit seinen zwei breiten Spuren weist dieser eine großzügige Dimensionierung auf. Die Asphaltierung und Kennzeichnungen auf 
dem Boden, auch in Kreuzungsbereichen, erleichtern die Nutzung bzw. Orientierung. Als weiteres Gestaltungselement ist die begleitende 
Begrünung zu erkennen. Die beiden Metrostationen sind somit unmittelbar mit dem Fahrrad erreichbar.

Zweispuriger Radschnellweg in der 
Nähe der Station Nordhavn

 mit Begleitgrün

Getrennter Radweg in der
 Helsinkigade

Fahrradparken im öffentlichen Stra-
ßenraum an der Århusgade

Radschnellweg an der Station Orient-
kaj mit Begleitgrün

Verkehrsberuhigte Nebenstraße im 
Århusgade Quartier

Fahrradabstellanlagen und Fahrrad-
parken in einem Innenhof an der 

Århusgade

Zweispuriger Radschnellweg in der 
Nähe der Station Nordhavn

Getrennter Radweg in der 
Helsinkigade

Fahrradparken vor der Haustür am 
Fortkaj

Als wichtiger Bestandteil der Radinfrastruktur fallen in Nordhavn zahlreiche und diverse Formen von Fahrradparken auf. Entsprechende 
Fahrradabstellanlagen sind häufig direkt vor der Haustür oder im öffentlichen Straßenraum zu finden, auch abseits von gastronomischen 
oder gewerblichen Nutzungen. Zudem sind vor allem die Innenhofbereiche häufig mit einer großzügigen Infrastruktur zum Abstellen des 
Fahrrads ausgestattet.

Abseits der Ansätze des Radschnellwegs wird der Radverkehr in Nordhavn auf den Haupterschließungsstraßen straßenbegleitend auf ge-
trennten Radwegen geführt. Die Nebenstraßen sind weitgehend verkehrsberuhigt. 

Steckbrief 9a



Utrecht Leidsche Rijn | Hoge Weide

Radschnellweg mit Bevorrechtigung 
an der Zufahrt 

zur P+R-Station 

Radfahrende auf dem Gehweg auf der 
Guldenplantsoen

Dafne Schippersbrug über den 
Amsterdam-Rijnkanaal 

Fahrradbrücke Beeldhouwersdijk

Radschnellweg in der Nähe des Zent-
rums von Leidsche Rijn

Wohnnebenstraße Kanaalzichtlaan 
südlich des Zentrum
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Radschnellwege mit Qualitätsmerkmalen

Radwegeführung auf bzw. neben Straßen

Fahrradabstellanlagenche

In Leidsche Rijn sind die Radschnellwege grundsätzlich als Zweirichtungsradweg konzipiert und gut ausgebaut. Sie verfügen 
meist über Begleitgrün und verlaufen teilweise auch durch parkähnliche Grünstrukturen (Kattenkruidweg). Zur Überbrückung 
von Kanälen und Grachten werden teils eigens für den Radverkehr (und Fußverkehr) konzipierte Infrastrukturen bereitgestellt. 
Hier ist die Dafne Schippersbrug hervorzugheben. 

Die meist seperat geführten Hauptachsen des Radverkehrs führen als Zweirichtungsradwege um das bzw. zum Zentrum und weisen dabei 
Bevorrechtigungen an Kreuzungen mit dem Autoverkehr auf. Durch eigene Rad- und Fußverkehrsbrücken werden die Wege mit dem Rad 
im Vergleich zum MIV erheblich verkürtzt und viele zentrale Orte im Umfeld auf direkten Wegen erreicht. 

Fahrradabstellanlage an 
einem Kindergarten 

Fahrradabstellanlage im Erdgeschoss 
eines Wohngebäudes

Fahrradparken am 
Hof von Amsterdam

Die Fahrradabstellanlagen in Leidsche Rijn Hoge Weide waren zum Zeitpunkt der Besichtigung im Oktober 2023 unterschiedlich stark aus-
gelastet. Während in der Nähe des Zentrums viele Fahrräder auch verstreut abseits einer größeren Abstellanlage am Hof von Amsterdam 
zu finden waren, wurde die Fahrradabstellanlage am Kindergarten – außerhalb der Stoßzeit – nicht genutzt. Im privaten Bereich werden die 
öffentlichen Fahrradabstellanlagen teils durch Fahrradkeller in Wohngebäuden ergänzt.

Abseits des Radschnellwegenetzes und werden Radfahrende vor allem im Süden von Leidsche Rijn Hoge Weide über die Wohnerschlie-
ßungsstraßen geführt. Während der Besichtigung wurde deutlich, dass hier deutlich weniger Radfahrende unterwegs waren als auf den Rad-
schnellwegen mit hoher Frequenz. In Hoge Weide werden im Vergleich zur Innenstadt nur wenige Straßenräume als Fietsstraat ausgestaltet. 
Es ist in den Nebenstraßen somit häufig keine ausgewiesene Radverkehrsinfrastruktur zu erkennen.  

Steckbrief 9b
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obachten. Trotz teilweise großer Kapazitäten an 
privaten Stellplatzanlagen sind Stellplätze im 
öffentlichen Raum dennoch weiterhin existent 
und vor allem in den verdichteten Einfamilien-
hausgebieten, z.B. im südlichen Teil von Leidsche 
Rijn Hogeweide besonders prominent. Trotz der 
Schaffung von umfangreichen oberirdischen 
Stellplatzanlagen in den Innenhöfen werden die 
straßenbegleitenden Stellplatzanlagen ebenfalls 
gut genutzt. Im zentraler gelegenen Quartier 
Merwede hingegen konnte der herkömmliche 
Stellplatzschlüssel von Utrecht von 0,7 bis 1 Stell-
platz pro Wohnung keine Anwendung finden, da 
sich das Verkehrsaufkommen drastisch erhöhen 
würde (Hurk et al. 2021). Mittels einer guten 
ÖV-Anbindung, eines P+R-Konzepts sowie eines 
Mobility Hubs konnte der Stellplatzschlüssel auf 
0,3 Stellplätze pro Wohnung abgesenkt werden 
(ebd.). 

Somit ist auch in Utrecht insgesamt die Tendenz 
erkennbar, parkende Autos aus dem öffentlichen 
Raum zu verdrängen - mit entsprechendem Ge-
winn an Aufenthaltsqualität und Begrünung. 
Dennoch sind auch die neuen Quartiere nicht 
zwangsläufig „autoarm“ - der ruhende Verkehr 
ist häufig lediglich weniger sichtbar organisiert. 
Dies wird in den besichtigten Quartieren, Zijde-
balen und auch im nördlichen Teil von Leidsche 
Rijn Hoge Weide häufig durch Tiefgaragen er-
reicht. Auffällig ist hier das zentrale Erschlie-
ßungssystem für das Stadtteilzentrum Leidsche 
Rijn, in dem großzügige Stellplatzanlagen unter-
halb der Blockstrukturen in Form von Tiefgara-
gen zusammengefasst wurden und nur über drei 
Zufahrten erschlossen werden.

Neben den Tiefgaragen lässt sich in Nordhavn 
die Entwicklung einer Quartiersgarage hervor-
heben. Dieser durch eine Versorgungsfunktion 

3.4 Gestaltungslösungen für den ruhenden 
Verkehr 

Neben dem fließenden Verkehr spielt der ruhen-
de Verkehr nach wie vor eine zentrale Rolle in 
der Stadt- und Verkehrsplanung. In Kopenhagen 
und Utrecht wurden daher  Gestaltungslösungen 
für den ruhenden Rad- und Autoverkehr im Kon-
text verschiedener Situationen auf regionaler, 
gesamtstädtischer und Quartiersebene unter-
sucht. Dabei wurde der ruhende Verkehr sowohl 
im öffentlichen als auch im privaten Raum be-
trachtet und zwischen verschiedenen räumlichen 
Kontexten wie Wohnen, Arbeiten oder Einkaufen 
differenziert. Auf regionaler Ebene wurden Ab-
stellanlagen des MIV und des Radverkehrs an 
Haltestellen des ÖV und an Versorgungsein-
richtungen wie Supermärkten untersucht. Auf 
Stadt- und Quartiersebene wurde neben dem 
ruhenden Verkehr im öffentlichen Raum vor 
allem das Parken im Wohnumfeld näher in den 
Blick genommen. 

Zentrale Erkenntnisse: 

Für den ruhenden Verkehr ist auffällig, dass 
in den neuen Quartieren in der Stadt Kopen-
hagen kaum parkende Autos im öffentlichen 
Straßenraum zu finden sind. In Nordhavn sind 
oberirdisch nur Kurzzeitparkplätze vorhanden. 
Ansonsten bestehen Tiefgaragen unter den 
Gebäuden oder Parkhäuser, die mit hohem ar-
chitektonischen Anspruch gebaut und teilweise 
multifunktional genutzt werden. Anders sieht 
es im Klimaquartier und an den Standorten auf 
regionaler Ebene in Kopenhagen aus. Hier sind 
sowohl große Parkflächen als auch das Parken 
im Straßenraum allgegenwärtig.

Dies ist teilweise auch in Leidsche Rijn zu be-

Abb. 31: Parkhaus Lüders („Park‘n‘Play“), Nordhavn, Kopenhagen (Eigene Darstellung)
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und aktive Dachgeschossnutzung integrierte 
gedachte Stadtbaustein wird als “Park’n’Play” 
vielfach als Best Practice Beispiel zitiert und stellt 
eine innovative Form der Unterbringung von 
KFZ Stellplätzen dar (Arch Daily 2017; Architect 
Magazine 2017; Obermoser 2018) (s. Abb. 31) . 

In den zentralen Versorgungsbereichen bzw. 
insbesondere auch für Nahversorger ist in Ut-
recht eine “versteckte” Verortung des ruhenden 
MIVs auf rückseitigen oberirdischen Stellplätzen, 
bzw. in Tiefgaragen, oder peripherer gelegenen 
Parkgaragen festzustellen. Dies stärkt vor allem 
die Adressbildung für Fußgänger*innen. Für den 
Radverkehr sind zudem häufig Stellplätze an der 
Seite der Nahversorgungseinrichtungen, aber 
in der Nähe des Haupteingangs vorzufinden (s. 
Abb 32). 

Abb. 33: Fahrradstellplätze im Erdgeschoss in Nordhavn (Eigene 
Darstellung)

oberirdisch vor dem Hauseingang findet das 
Parken in einigen Neubauprojekten vor allem 
in Utrecht durch gesonderte Hauseingänge zu-
gängliche Stellplatzanlagen im Erdgeschoss statt 
(s. Abb 33). Diese Anlagen sind als besonders 
hochwertig zu bewerten, da sie abgeschlossen 
und ebenerdig  zugänglich sind. Sie vereinfachen 
und verkürzen den Weg in die eigene Wohnung 
durch einen direkten Zugang zum Treppenhaus. 

Im öffentlichen Raum bestehen an beiden Fall-
studienorten hochwertige Fahrradstellplätze, 
insbesondere in den neu gestalteten Straßen-
räumen. Weiterhin stehen Abstellmöglichkeiten 
für Fahrräder an ÖV-Haltepunkten meist umfas-
send zur Verfügung, sind häufig überdacht und 
ermöglichen oft einen direkten Zugang zu den 
Gleisen. In Utrecht fällt neben den Stellplatzan-
lagen an den ÖV-Haltepunkten auch die hohe 
Anzahl an Fahrradgaragen im Innenstadtbereich 
auf (s. Abb. 34)

Abb. 34: Fahrradparkhaus Neude, Utrecht: Eingangssituation  & 
Zugang zum Supermarkt (Eigene Darstellung)

Abb. 32: Eingangsbereiche zweier Supermärkte in Houten 
(Eigene Darstellung)

Allgemein ist das Fahrradparken sowohl in Ko-
penhagen als auch in Utrecht in verschiedenen 
Formen weit verbreitet und auch in den neuen 
Quartieren gut sichtbar möglich – insbesonde-
re im Wohnumfeld und an ÖV-Haltepunkten. 
Neben dem Parken im öffentlichen Raum oder 
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Abb. 36: P+R Utrecht-Science Park mit integrierter 
Endhaltestation der U-Tram (Eigene Darstellung) 

Zu den Fahrradgaragen an den regionalen 
Bahnhaltepunkten in Utrecht lässt sich abschlie-
ßend herausstellen, dass diese häufig mit einer 
tagsüber besetzten Fahrradreparaturwerkstätten 
ausgestattet sind und das überwachte Parken 
für 24 Stunden kostenlos ist. Außerdem wer-
den an  vielen ÖV-Haltepunkten Leihfahrräder, 
die sogenannten “OV-Fietsen”, zur Verfügung 
gestellt, die kostengünstig und niederschwellig 
ausgeliehen werden können (Villwock-Witte, 
2019) (s. Abb 35). In beiden Fallstudienorten ist 
festzustellen, dass die Auslastung der Fahrrad-
garagen grundsätzlich hoch ist. 

Abschließend lässt sich ein progressiver Um-
gang mit dem Thema P+R im Zusammenhang 
höherer Parkgebühren im Innenstadtbereich 
feststellen (Mingardo 2013). In Utrecht wurden 
moderne P+R-Parkhäuser auf regionaler und 
städtischer Ebene realisiert, die einen direkten 
Anschluss vom übergeordneten MIV-Netz (Au-
tobahn) an den schienengebundenen ÖV dar-
stellen und auch in die Ticketsysteme integriert 
die Weiterfahrt mit dem P+R-Ticket ermöglichen 
(z.B. Driebergen Zeist P+R, Utrecht Science Park 
P+R) (s. Abb. 36).

Die Tendenz, Autos aus dem öffentlichen Raum 
in unterirdische oder mehrgeschossige bauliche 

Anlagen zu verlagern, ist an beiden Fallstudi-
en Orten auffällig, vornehmlich in den neueren 
städtischen Projektentwicklungen. Obwohl dies 
mit einer teilweise höherwertigen Ausgestaltung 
der Zwischen- bzw. Freiräume einhergeht, han-
delt es sich bei diesen Formen des Parkens noch 
um punktuelle Interventionen, die parkende Au-
tos zunächst nur an einigen Stellen in der Stadt 
weniger präsent erscheinen lassen. Obwohl in 
Utrecht auch Dachbegrünungen und nachhalti-
gere Bauweisen mit einem großzügigen Einsatz 
von Holz  in der Parkhausarchitektur umgesetzt 
wurden, ist die Multifunktionalität des Parkhau-
ses Lüders (Park‘n‘Play) in Kopenhagen Nordha-
vn hervorzuheben.

Abb. 35: OV Fiets U-Vaartsche Rijn Station & Fahhradwerkstatt in 
Dribergen Zijst (Eigene Darstellung)
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Parkplatz an einem Firmengebäude in 
Lyngby

Parken am ÖV Haltepunkt

Parken an Arbeitsplatz und Wohnort

Parken an Versorgungseinrichtungen

Straßenraum in der Nähe des Bahn-
hofs Lyngby

Region Kopenhagen | Lyngby und Høje Taastrup

Die Emissionen im Straßenverkehr haben dem Climate Plan zufolge einen hohen Anteil an den gesamtstädtischen Emissionen. 
Innerhalb der Hauptstadtregion Kopenhagen sind Lyngby und Høje Taastrup zugleich mögliche Arbeitsstandorte für Bewoh-
ner*innen des Stadtgebiets Kopenhagen als auch mögliche Wohnstandorte für in Kopenhagen Arbeitende. Der ruhende Ver-
kehr gibt uns Aufschluss darüber, wie komfortabel die Autonutzung an diesen Standorten ist.

Der Bahnhof in Lyngby weist eine großzügige Fahrradtiefgarage unterhalb des Haltepunktes mit frei zugänglich aber auch gesondert abge-
schlossenen Stellplätzen auf. Außerdem werden vor allem auf der von der Innenstadt abgewandeten Seite des Bahnhofs neben PKW-Stell-
plätzen auch eine Vielzahl, zum Zeitpunkt der Bereisung, gut ausgenutzer überdachter Stellplätze vorgehalten. 

abgeschlossene Fahrradstellplätze im 
Fahrradparkhaus am 

Bahnhof Lyngby

Fahrrad-Abstellanlagen in einer 
Wohnsiedlung in Høje Taastrup

Parkplätze am Bahnhof in Høje Taa-
strup

MIV Stellplätze auf der 
südwestlichen Seite des 

Bahnhofs Lynby

Parkplätze am Einkaufszentrum City 2 
in Høje Taastrup

Fahrradparkhaus am 
Bahnhof Lyngby

Lastenrad an einer Kindertagesstätte 
in Lyngby

Auch an Versorgungseinrichtungen ist das Parken in Høje Taastrup komfortabel möglich. Das Einkaufszentrum City 2 wartet mit entspre-
chenden Parkflächen auf, aber auch Gastronomie und Einzelhandel in Bahnhofsnähe verfügen über entsprechende Parkflächen. Eine Kinder-
tagesstätte in Lyngby bietet vor allem Abstellmöglichkeiten für Fahrräder – für Lastenräder sind diese nur bedingt geeignet.

Vor den Bürogebäuden in der Nähe des Bahnhofs Lyngby finden sich weitläufige Parkflächen. Einzelne Parkplätze bieten die Gelegenheit, 
ein Elektroauto zu laden. In den Straßen zwischen den Bürogebäuden stehen nur wenige motorisierte Fahrzeuge. Dafür werden hier viele 
Fahrräder abgestellt. In den nahe des Bahnhofs Høje Taastrup gelegenen Wohnsiedlungen gibt es ebenfalls weitläufige Parkflächen. Zusätz-
liche Stellplätze finden sich in Tiefgaragen. Auch überdachte Fahrrad-Abstellanlagen sind vorhanden. 

Steckbrief 10a
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 Region Utrecht | Bilthoven, Houten, Nieuwegein,...

Parken am ÖV Haltepunkt

Parken an Arbeitsplatz und Wohnort

Parken an Versorgungseinrichtungen

Es zeigt sich, dass der ruhende Verkehr in der Region Utrecht an vielen Stellen für verschiedene Nutzungen geteilt wird. Stell-
vertretend sind die neu gebauten Parkmöglichkeiten in Nieuwegein für den Zentrumsbereich nicht nur für Besucher*innen 
des Einkaufszentrums, sondern werden auch durch Anwohner*innen und anderweitig mehrfach genutzt. Bei neueren Projekt-
entwicklungen entstand der Eindruck, dass die ebenerdigen Stellplätze aus dem öffentlichen (Straßen-) Raum in unterirdische 
oder mehrstöckige Strukturen verlagert werden und der öffentlichen Raum weitgehend anderweitig genutzt wird

An den ÖV Haltepunkten sind in der gesamten Region in verschiedenster Form die immer überdachten und in einer großen Anzahl vor-
gehaltenen Fahrradstellplätze herauszuheben. MIV Parken werden häufig als Park&Ride Angebote eher an peripheren Haltepunkten vor-
gehalten. Hierbei ist die P&R am Bahnhof Driebergen-Zeist hervorzuheben. 

Fahrradparkhaus unterhalb der Bahn-
steige am Bahnhof Houten

Kurzzeitparken im Straßenraum und 
Zugang zu einer Tiefgarage in Nieu-

wegein

Fahrradparkhaus in Bilthoven

Cargo Bike Sharing Station 
in Utrecht Veemarkt

Ebenerdige Stellplätze an Geschäften 
in einer Parkzone in Bilthoven

P&R Parkplatz Driebergen-Zeist 

Begrüntes Parkhaus Parkeergarage 
Theater in Nieuwegein

Begrüntes Parkhaus Parkeergarage 
Theater in Nieuwegein

Parkmöglichkeiten sind in unmittelbarer Nähe von Versorgungseinrichtungen mit dem Auto meist gegeben. In neueren Konzeptionen 
werden die Stellplätze allerdings eher als gemischt genutzte Parkhäuser wie in Nieuwegein, Dachstellplätze oder als Tiefgaragen entwickelt. 
Abgesehen davon sind beispielsweise in Bilthoven auch ebenerdige Stellplätze mit zeitlich begrenzter Nutzungsdauer vor kleineren Ge-
schäften existent.

Im neuen Zentrum von Nieuwegein stehen Geschäftstätigen die zahlreichen Stellplätze des Parkhauses oder der Tiefgaragen offen. An 
anderen Standorten in der Region sind konventionelle, ebenerdige Parkplätze direkt am Arbeitsplatz vorzufinden. In weniger zentralen 
Lagen sind Stellplätze vor der Haustür zu vorzufinden. Fahrradstellplätze sind im öffentlichen Raum eher in verdichteten Lagen vorzufinden, 
werden in Neubauprojekten vor allem auch im Erdgeschoss realisiert.

Steckbrief 10b
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Tiefgaragen im Neubau

Straßenbegleitendes Parken im Bestand

Fahrrad-Abstellanlagen an Wohngebäuden

Stadt Kopenhagen | Carlsberg & Klimaquartier

Mit dem Bevölkerungswachstum ging in Kopenhagen in den vergangenen Jahren auch ein Anstieg der Anzahl der Pkw einher. 
Der Pkw-Besitz hat sich jedoch von der Pkw-Nutzung entkoppelt, sodass der Autoverkehr nicht in selben Maße zunimmt, wie 
die Anzahl der Pkw im Stadtgebiet (City of Copenhagen 2020). Der Umgang mit dem damit verbundenen erhöhten ruhenden 
Verkehr unterscheidet sich zwischen Bestands- und Neubauquartieren deutlich.

Im weitgehend neu gebauten Carlsberg Quartier ist im Straßenraum fast keinen ruhenden Verkehr zu erkennen. Viele Wohn- und Gewer-
beimmobilien scheinen über eigene Tiefgaragen zu verfügen. Die Eingänge sind eher unscheinbar gestaltet und nur an einem P-Symbol 
erkennbar. Auch für Fahrräder gibt es im Carlsberg Quartier Stellplätze in Tiefgaragen, deren Eingänge mit einem Fahrrad-Symbol gekenn-
zeichnet sind.

Zugang zu einer Fahrrad-Tiefgarage 
an der Flaskehalsen

Straßenbegleitendes Parken am Tåsin-
ge Plads

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus am Vennemindevej

Blick in eine Tiefgarage für Fahrräder 
und Autos an der Station 

Carlsberg

Straßenbegleitendes Parken an der 
Æbeløgade

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus an der Bryggervangen

Zugang zu einer Tiefgarage an der 
Johanne Møllers Passage

Straßenbegleitendes Parken in der 
Langøgade

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus an der Johanne Møllers 

Passage

Wenig Unterschiede zeigen sich zwischen Bestands- und Neubauquartier hinsichtlich der Abstellmöglichkeiten für Fahrräder vor den Wohn-
gebäuden. Viele Wohngebäude bieten eine begrenzte Anzahl von Abstellmöglichkeiten unmittelbar vor der Haustür. 

Im Klimaquartier – einem Bestandsquartier – überwiegt das straßenbegleitende Parken. Geparkt werden kann in den verhältnismäßig brei-
ten Straßen meist auf beiden Seiten. Dies erfolgt entweder als Längst- oder Querparken. 

Steckbrief 11a
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Stadt Utrecht | Merwede & Zijdebalen

Tiefgaragen im Neubau

Straßenbegleitendes Parken im Bestand

Fahrrad-Abstellanlagen an Wohngebäuden

In Merwede sieht die Parkstrategie vor, dem niedrigen Stellplatzschlüssel aus der Innenstadt zu folgen und nicht den an den 
Maßstäben der Außenbezirke festzumachen (Goudappel Coffeng 2018). Demzufolge werden 0,3 bis 0,7 neue Stellplätze je 
Wohneinheit bereitzustellen sein (ebd.). Für eine effizientere Nutzung der Stellplätze soll zudem auf Gemeinschaftsparkplätze 
gesetzt werden (ebd.). Die Fahrradabstellanlagen sollen außerdem über die geforderten rechtlichen Anforderungen hinaus-
gehen. (ebd.).

Die Neubauten zeichnen sich in beiden Quartieren auch dadurch aus, dass sie über Tiefgaragen verfügen. Deren Ein- und Ausfahrten sind 
immer baulich integriert und fallen meist durch die Anordnung auf rückliegenden Gebäudeseiten kaum auf. Die Tiefgaragen verfügen dabei 
hauptsächlich über Stellplätze für Autos, aber auch teilweise über Abstellmöglichkeiten für Fahrräder.

Zugang zu einer Tiefgarage im südli-
chen Teil von Merwede

Straßenbegleitendes Parken in der 
Korenschoofstraat

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus an der Korenschoofstraat

Blick auf eine Tiefgarage am Wester-
dijk im Zijdebalen

Straßenbegleitendes Parken am Wes-
terdijk und der Korenschoofstraat

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus am Jongeneelwerf

Blick auf eine Tiefgarage am Zeedijk 
im Quartier Zijdebalen

Straßenbegleitendes Parken an der 
Europaplein mit Elektroladesäule in 

Merwede

Fahrrad-Abstellanlagen an einem 
Wohnhaus an der Europaplein in 

Merwede

Ebenso wie die Stellplätze für Autos nicht nur unterirdisch angeordnet sind, sind auch Fahrradabstellanlagen in den beiden Quartieren ober-
irdisch präsent und zum Zeitpunkt der Besichtigung im Oktober 2023 sehr gut ausgelastet, teils überbeansprucht. Die Fahrradabstellanlagen 
sind häufig noch näher an den jeweiligen Wohngebäuden angeordnet als die Stellplätze für Autos.

Ergänzend zu den Stellplätzen in den Tiefgaragen gibt es in beiden Quartieren auch oberirdische Stellplätze für Autos, die überwiegend in 
Form von straßenbegleitendem Parken angeordnet sind. Dabei sind punktuell Elektroladesäulen für entsprechende Autos vorzufinden. Die 
straßenbegleitenden Stellplätze waren zum Zeitpunkt der Besichtigung im Oktober 2023 gut ausgelastet.

Steckbrief 11b
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Stellplatz-Architektur

Integrierte Nutzungen

Parken im öffentlichen Raum

Kopenhagen Nordhavn | Århusgade & Orientkaj

Wenn Kopenhagen Nordhavn vollständig entwickelt ist, soll es einfacher sein, zu Fuß, mit dem Rad oder mit dem ÖV un-
terwegs zu sein, als mit dem Auto (Cobe Architekten 2023a). Dennoch ist ausgehend von der bisherigen Entwicklung des 
Pkw-Besitzes in der Stadt Kopenhagen davon auszugehen, dass auch in Nordhavn Autos irgendwo geparkt werden müssen. 
Gleichzeitig sind die Quartiere in Nordhavn hochgradig verdichtet, sodass neue Wege gefordert sind, um öffentliche Plätze zu 
schaffen. Das Parkhaus Lüders kombiniert beide Anforderungen (Danish Architecture Centre 2023, JAJA Architekten 2023b).

In den beiden Quartieren in Kopenhagen Nordhavn sind kaum parkende Autos im Straßenraum zu sehen. Stattdessen gibt es architekto-
nisch aufwendig gestaltete Parkhäuser. Das Parkhaus Lüders im Århusgade Quartier (Park and Play) fällt durch seine Fassade aus roten Git-
tern und Fassadenbegrünung besonders auf. Darüber hinaus gibt es trotz der Lage im Hafen auch Tiefgaragen mit im Gebäude integrierten 
Einfahrten. 

Krønløbsøen Tiefgarage im Århusga-
de Quartier

Recycling-Station und Tauschbörse im 
Parkhaus Lüders

Straßenbegleitendes Parken in der 
Helsinkigade

Parkhaus Orient Plads im Orientkaj 
Quartier

Supermarkt im Parkhaus Lüders

Parkplätze am Supermarkt auf dem 
Göteborg Plads

Parkhaus Lüders („Park & Play“)
im Århusgade Quartier

Sport- und Spielplatz auf dem Park-
haus Lüders

Stellplatz zum Be- und Entladen vor 
einem Wohngebäude am Fortkaj

Vereinzelt gibt es im Århusgade Quartier auch straßenbegleitende Stellplätze, z.B. in der Helsinkigade. Auch ein Supermarkt verfügt über 
einige wenige Stellplätze. An den Wohngebäuden gibt es ebenfalls einzelne Stellplätze, die jedoch nur für eine begrenzte Zeit, z.B. zum Be- 
oder Entladen eines Fahrzeugs, genutzt werden dürfen.

Auf dem Dach des auch als „Park ’n’ Play“ bezeichneten Parkhaus Lüders findet sich ein Sport- und Spielplatz. Trampoline, Schaukeln und 
verschiedene Klettergerüste bieten hier Möglichkeiten für Spiel, Work-Out oder Entspannung – und dazu einen Ausblick auf das entstehen-
de Quartier und den Hafen. Im Erdgeschoss desselben Parkhauses befinden sich außerdem eine Recycling-Station und eine Tauschbörse 
sowie ein Supermarkt.

Steckbrief 12a
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Utrecht Leidsche Rijn | Hoge Weide

Stellplatz-Architektur

Integrierte Nutzungen

Parken im öffentlichen Raum

Stellflächen für den ruhenden Verkehr werden in nördlichen Teil von Leidsche Rijn Hoge Weide, dem dichten Kern südlich 
des Bahnhofs, hauptsächlich durch halb-unterirdische Parkmöglichkeiten unter den zentralen Gebäudeblöcken bereitgestellt 
(Gemeente Utrecht 2010). Ein dementsprechend angelegtes Parkhaus unter der zentralen Brusselsplein verfügt beispielsweise 
über bis zu 1.000 Stellplätze (ebd.). Private Stellplätze für Wohnnutzungen sind vor allem in die öffentlichen Stellplätze inklu-
diert. 

Die Stellplatz-Architektur in Leidsche Rijn unterscheidet sich je nach Lage. Im südlichen Teil von Hoge Weide ist eher straßenbegleitendes 
Parken präsent. Auch die Innenhöfe werden weitgehend für das Parken genutzt. Der nördliche Teil von Hoge Weide und das Zentrum sind 
oberirdisch im Straßenraum und den Innenhöfen weitgehend autofrei gestaltet. Die Stellplatzbedarfe des MIV werden mit zentralen Zu-
fahrten primär über eine große Tiefgarage abgedeckt. Private Fahrradstellplätze werden häufig ebenerdig in Erdgeschossgaragen realisiert.  

Einfahrt Tiefgarage am westlichen 
Ende der Wenenpromenade

Dachbegrünung auf dem P+R-Park-
haus an der Berlinplijn

Straßenbegleitendes Parken an der 
Tweede Muntmeesterslaan

Zugang zu ebenerdigen 
Fahrradstellplätzen im Erdgeschoss

Fahrradparkgarage im Erdgeschoss 
eines Wohnungsneubaus

Oosterparkplaan mit stark 
reduzierten Stellplatzangeboten und 

ausgiebiger Begrünung 

Innenhofparken an der Tweede Munt-
meesterslaan

Gastronomische Erdgeschossnutzung 
im P+R-Parkhaus an der Berlinplijn

Fahrradabstellanlagen im Hof van 
Amsterdam

Vereinzelt sind noch weitere Formen des ruhenden Verkehrs vorzufinden. Dazu zählen vor allem Fahrradabstellanlagen an zentralen Orten 
im öffentlichen Raum. Im nördlichen Bereich des Quarttier sind kaum PKW-Stellplätze im öffentlichen Raum zu finden. Im südlichen Teil 
von Leidsche Rijn Hoge Weide ist hingegen das beidseitige straßenbegleitende Parken auf Haupterschließungen weitreichend präsent und 
wurde zum Zeitpunkt der Besichtigung auch ausgiebig genutzt. Auf den kleinen Wohnnebenstraßen sind keine Stellplatzangebote verortet.  

Das P+R-Parkhaus an der Berlinplijn wird nicht monofunktional genutzt, sondern verfügt im Erdgeschoss über eine gastronomische Einrich-
tung. Zudem ist das Dach des Gebäudes mit einer Dachbegrünung ausgestattet. In unmittelbarer Nähe zu Leidsche Rijn Hoge Weide wurde 
ein Fahrradweg als Teil eines Schulgebäudes mit Fahrradabstellanlagen integriert.

Steckbrief 12b
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ÖV-Haltepunkte und der ruhende Verkehr

Die Attraktivität des Umweltverbunds, welche 
sich während der Bereisung der Fallstudienor-
te beispielsweise in der subjektiven Sicherheit 
im Radverkehr oder der Verlässlichkeit des ÖV  
gezeigt hat, kann als wichtige Komponente ei-
ner nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwick-
lung in beiden Stadtregionen gesehen werden. 
In Ergänzung dazu bestätigten die geführten 
Interviews, dass eine Priorisierung des Umwelt-
verbunds im urbanen Kontext planerisch gewollt 
und politisch auch weitgehend unterstützt wird. 
Hierzu wird der im Stadtbereich ineffiziente MIV 
etwa durch eine Verlagerung des Durchgangs-
verkehrs auf wenige Trassen im Sinne einer inte-
grierten Netzgestaltung oder auch durch einen 
restriktiven Umgang mit dem ruhenden Verkehr 
gehemmt. Innovative P+R-Lösungen für einen 
Umstieg vom Auto auf andere Verkehrsträger 
am Stadtrand und eine höhere, aber faire Beprei-
sung und zeitliche Limitierung des Parkraums für 
den MIV im öffentlichen Raum vor allem in den 
Kernstädten können hier als Beispiele herange-
zogen werden.  

Jedoch ist in beiden Regionen keinesfalls eine 
autoarme oder gar autofreie Stadtplanung fest-
zustellen. Die auch in neueren Bauvorhaben ge-
planten und umgesetzten Stellplatzanlagen und 
Tiefgaragen zeigen einen weiterhin hohen Mo-
torisierungsgrad. Dennoch bietet die Verlage-
rung des ruhenden Verkehrs in Innenhöfe oder 
Tiefgaragen in Verbindung mit zunehmend res-
triktiveren Maßnahmen gegenüber dem ruhen-
den Verkehr die Möglichkeit, Raum für andere 
Nutzungsansprüche und Aufenthaltsqualität im 
Straßenraum zu schaffen.  

Siedlungsstruktur 

Nicht selten zeigte sich während der Bereisung 
der Fallstudienorte, dass diese gewonnenen 
Qualitäten auch in den kleineren Versorgungs-
zentren durch kleine Ladenlokale und Gastro-
nomie genutzt wurden, bei gleichzeitig gerin-
gen Leerstandsquoten. Diese Quartiersbildung 
lässt sich - dies wird am Beispiel Houten wohl 
am deutlichsten - auch in den Rahmen des TOD 
einordnen. An einigen Haltepunkten wurde auf 
Grund der hohen Zentralität im städtebaulichen 
Kontext eine hohe Belebung und Frequentie-

rung durch Passant*innen festgestellt. Hierbei 
ist in beiden Fallstudienorten ein großes Selbst-
verständnis für eine hohe städtebauliche Durch-
mischung von Nutzungen und Typologien sowie 
hohe urbane Dichten augenscheinlich. 

Zusammenschau und Rückbezüge zu Frank-
furt RheinMain

Allgemein lässt sich in beiden Großstadtregio-
nen mit Blick auf die gebaute Infrastruktur aus 
Bahnhaltepunkten und Radwegen im Zusam-
menhang des jeweiligen Modal Splits festhalten, 
dass die gebaute Infrastruktur bereits heute an 
vielen Stellen einen klaren Wandel in Richtung 
Umweltverbund und in Teilbereichen zu einer 
klimaresilienteren Stadtentwicklung vollzogen 
hat. Insbesondere die besuchten Quartiere im 
Stadtgebiet Kopenhagen und Utrecht weisen 
eine hohe städtebauliche Qualität auf und setzen 
bereits viele Gestaltungsmerkmale einer nach-
haltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 
um. Das Århusgade Quartier in Nordhavn, aber 
auch das Zentrum von Leidsche Rijn lassen bei-
spielsweise mit ihrer hohen Dichte, Nutzungsmi-
schung und Durchlässigkeit für den Fußverkehr 
eine konsequente Umsetzung der 15-Minu-
ten-Stadt erkennen. Auch im stadtregionalen 
Kontext werden insbesondere in der Freiraum-
gestaltung, aber auch in der Multimodalität der 
Bahnhaltepunkte Gestaltungslösungen sichtbar, 
die über die gängige Praxis in vielen deutschen 
Stadtregionen hinausgehen. Neue Wege in der 
Freiraumgestaltung geht auch der als Park & 
Play bekannte Spiel- und Sportplatz auf dem 
Dach eines Parkhauses im Århusgade Quartier in 
Nordhavn.

In der Gesamtschau wird deutlich, dass die Stadt 
Kopenhagen ihrer Vorreiterrolle in Hinblick auf 
eine nachhaltige und perspektivisch klimaneu-
trale Stadtentwicklung überwiegend gerecht 
wird. Sichtbar wird dies nicht zuletzt an der kli-
magerechten Frei- und Straßenraumgestaltung. 
Wie in Kopenhagen zeigt sich auch für Utrecht, 
dass eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung 
nicht zuletzt auf den TOD-Prinzipien basiert und 
die Stadt besonders im Bereich der innerstäd-
tischen Radwegeinfrastrukturen vielseitige Ge-
staltungslösungen bereithält. Grundsätzlich sind 
die an den beiden Fallstudienorten untersuch-
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worden. Demnach bleiben vor allem Fragen 
bezüglich der Bezahlbarkeit des in den neu-
en Quartieren geschaffenen Wohnraums und 
der Berücksichtigung baubedingter CO2-Emis-
sionen in der Zielsetzung der Klimaneutralität 
offen. Überdies sind die Bezahlbarkeit der ÖV-
Nutzung sowie das Ticketing nicht Gegenstand 
dieser Fallstudien gewesen. Gleiches gilt für die 
Finanzierungsmodelle und dezidierte Zustän-
digkeiten in Politik und Verwaltung bezüglich 
des ÖV und der regionalen Radschnellwege an 
den Fallstudienorten. Unterm Strich geben die 
aufgezeigten Gestaltungslösungen somit viel-
mehr Inspirationen für eine nachhaltige Stadt- 
und Verkehrsplanung und bedürfen - gegeben 
der lokalen Gegebenheiten - einer individuellen 
Umsetzung und eines lokalen Umsetzungs- und 
Finanzierungswillen.

ten Gestaltungslösungen nicht notwendigerwei-
se anders als die auch in der Region Frankfurt 
Rhein-Main diskutierten Ziele. Vielmehr zeich-
nen sich Kopenhagen und Utrecht dadurch aus, 
dass sie vergleichbare Zielsetzungen nicht nur 
konsequenter, sondern auch bereits über einen 
längeren Zeitraum verfolgen. Beispielhaft dafür 
steht der in der Region Frankfurt Rhein-Main 
anvisierte Bau von regionalen Radschnellwegen, 
die in Kopenhagen mit den Cycling Superhigh-
ways bereits realisiert wurden und auch mit dem 
in Utrecht vorangetriebenen der Ausbau des be-
stehenden regionalen Radwegenetzes zu den 
Doorfieldsrouten vergleichbar sind. 

Die Interviews haben außerdem gezeigt, dass 
Projekte mit Leuchtturm-Wirkung wie die Re-
naturierung der Catharjnsingel in Utrecht auch 
ein neues Selbstverständnis innerhalb der Ver-
waltung vor Ort sowie der Ziele aus den stra-
tegischen Handlungskonzepten bestärken und 
eine positive öffentliche Aufmerksamkeit für 
Transformationsprozesse auslösen können. In 
vielen deutschen Städten befinden sich solche 
verkehrsplanerische Projekte mit Leuchtturm-
wirkung wie der Ruhrradschnellweg erst im Pla-
nungsprozess bzw. der Teilumsetzung und der 
Masterplan Mobilität vieler Städte scheitert in 
der Umsetzung von Einzelbausteinen bislang 
am politischen Willen und Nutzungskonflikten 
(Quentin, 2023) (S. Abb. 37).

Schlussendlich sind die einzelnen Gestaltungs-
lösungen in der vorliegenden Arbeit lediglich 
exemplarisch und nicht abschließend vorgestellt 

Abb. 37: Neue Gracht in Utrecht: Die Catharjnsingel   
 (Eigene Darstellung) 
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