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Wie kann man die Stadtmenschen in Zukunft zu mehr
Rad fahren bewegen? Mikael Colville-Andersen, CEO von
Copenhagenize, forscht mit Daten aus der Radfahrhochburg

Kopenhagen und tibertragt diese auf Grof3stadte in aller Welt.
Seine Vision: 20 Prozent Drahtesel-Anteil.

Soll die ganze Welt Kopenhagen werden?
Colville-Andersen: Bitte nicht! Das wire ver-
dammt langweilig.

2007 haben Sie den Begriff ,, Copenhagenize‘
begriindet. Woraufbezieht sich diese Kopenha-
genisierung?

Colville-Andersen: ,,Copenhagenize“ heifdt
nicht, dassichiiber die ganze Welt eine Kaseglo-
cke stiilpen will, damit wir iiberall Kopenhagen
haben. Das wire schrecklich. Das heifdt blofs,
dassich das Erfolgsmodell der bizyklischen Mo-
bilitét, die in der danischen Hauptstadt in den
letzten zehn Jahren so stark zugenommen hat
wie nirgendwo sonst, auch auf andere Stadte
tibertragen mochte - und das mit einem guten,
medientauglichen Slogan.

Warum ist Kopenhagen so ein Erfolgsmodell?

Colville-Andersen: In den Achtzigerjahren hat
die europiische, westliche Stadtbevolkerung
das Radfahren wiederentdeckt. Wahrend der
Trend in den meisten Grof3stidten weltweit als
kurz aufflackerndes Nischenphidnomen inter-
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pretiert und mehr oder weniger mit einem La-
cheln geduldet wurde, hat man die Renaissance
in Kopenhagen als Beginn einer neuen Ara ver-
standen. Von der ersten Minute an haben wir
massiv in die Entwicklung investiert. Damit hat
sich Kopenhagen, was die Radfahr-Mobilitit be-
trifft, auf Platz eins katapultiert.

Was heifdt das in Zahlen ausgedriickt?
Colville-Andersen: 63 Prozent der Kopenhage-
ner bewegen sich innerstadtisch mit dem Rad
fort. Dieinterkommununale Radfahrquote-also
jener Anteil der Menschen, die zwischen Kopen-
hagen und den 22 umgebenden Gemeinden ver-
kehren -betrigt 45 Prozent. Und wir haben rund
40.000 Cargo-Raderinder Stadt. Das heifdt: Ein
grofier Teil der Einkiufe, Speditionen und Bo-
tendienstfahren werden mit dem Rad erledigt.
Dasist enorm.

Woraufist diese hohe Quote zuriickzufiihren?
Colville-Andersen: Mit 200 strategischen Zihl-
punkten ist Kopenhagen die Stadt mit den bes-
ten Radfahrdaten weltweit. Diese Daten sind
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Basis fiir unsere Forschung und fiir unsere
Experimente. Der wichtigste Aspekt ist der Bau
vonRadspurenund ausreichend breiten Radwe-
gen. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Einfiih-
rung von griinen Ampelphasen - und zwar fiir
Radfahrer und nicht fiir die Autofahrer! Und
nicht zuletzt braucht man die entsprechende
Infrastruktur wie etwa Radstander, Radgaragen
oder etwa Haltegriffe und Relings an den Kreu-
zungen, damitdie Fiifle aufden Pedalen bleiben
konnen.

Gibt es eine Faustformel fiir die griine Radwel-
le?

Colville-Andersen: Wirhaben sehrlange herum-
experimentiert. Jenach Dichteund Frequenz auf
einer Radstrecke rechnen wir in der Regel mit
15 bis 20 km/h Fahrgeschwindigkeit.

Dasklingt nachsehr konkreten Zahlen. Warum
ist dasnicht lingst schon flichendeckende Rea-
litat?

Colville-Andersen: Wenn das blof8 so einfach
wire! Die gesamte Verkehrsplanungin der west-
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lichen Grof3stadt basiert auf mathematischen
Algorithmen aus den Fiinfzigerjahren, als alles,
einfach alles, auf das Automobil zugeschnitten
war. Diese Verkehrsbarometer sind aus der heu-
tigen Stadtplanung kaum wegzudenken, weil sie
die Basis fiir jedes verdammte Planungs- und
Simulationstool sind.

Ldsst sich das nicht dndern?
Colville-Andersen: Doch. Wir arbeiten seit Jah-
ren intensiv daran, die Ampelschaltung vom Fo-
kus Auto wegzubringen. Wenn es uns gelingt,
wird Kopenhagen 2018 die erste Stadt weltweit
sein, deren Verkehrsmodell sich zur Ginze prio-
ritdr am Verhalten von Fuf$giangern und Radfah-
rern und sekundir am offentlichen Verkehr
orientieren wird. Das Auto steht dann an dritter
Stelle. Dasist eine Neuschreibung der Geschich-
te der Mobilitat.

Was ist Ihr ganz personlicher Beitrag zu dieser
Neuschreibung der Geschichte?
Colville-Andersen: Ich habe ein schwedisches
Vintage-Fahrrad aus dem Jahr 1955 - ohne Gan-
ge.Undja,auchdasgeht! Dochdie meisten Fahr-
ten erledige ich mit dem Cargo-Rad. Dasist ehr-
lich gesagt bequemer.

Welche Stdidte haben Sie in den letzten Jahren
bereits kopenhagenisiert?

Colville-Andersen: Amsterdam, Paris, Straf3-
burg sowie ein paar Stadte in den USA wie etwa
Long Beach im Grofdraum Los Angeles. Dem-
nichst starten wir ein Projekt in Detroit. Wenn
das klappt, setzen wir damit neue Mafdstibe,
denn Detroit muss sichnachdem Ende der Auto-
mobilindustrie und nach der Schrumpfung um
fast 70 Prozent vollig neu erfinden. Viele Men-
schen konnen sich kein Auto leisten, und das 6f-
fentliche Verkehrsnetz liegt darnieder. Hier ist
die Implementierung eines funktionierenden
Radsystems kein Life-Style, sondern pure Not-
wendigkeit.

Wie lange dauert es, bis sich in einer Stadt ein
neues Radsystem etabliert hat?
Colville-Andersen: Das hingt sehr stark vom
politischen Willen der Stadtregierung ab. Aber
erfahrungsgemafd kann ich sagen: Die ersten
Schritte von null auf fiinf Prozent Radfahranteil
inderBevolkerungsind die schwierigsten. Wenn
diese Hiirde geschafftist,istder Restein Kinder-
spiel.

Also?

Colville-Andersen: Je nach Stadtgrofie und Rah-
menbedingungen gehen wir von ein paar Jahren
aus. Aktuell arbeiten wir an einem Radwegenetz
fiir Almetjewsk in Tatarstan in Russland. Dasist
eine Stadt mit 150.000 Einwohnern, die ironi-
scherweise von den umliegenden Erdolfeldern
lebt. Anfang letzten Jahres habe ich einen Anruf
vom Almetjewsker Biirgermeister erhalten, der
meinte: ,,Wir wollen in zwei Jahren Kopenhagen
werden!Jagenau, Sie habenrichtig gehort!“ Also
bauen wir jetzt mitten in den Olfeldern, wo heu-
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te noch niemand einen Drahtesel besitzt, Rad-
wege.

Wie weit ist das Projekt?

Colville-Andersen: Vor genau einem Jahr haben
wir das Konzept gemacht. Mittlerweile sind 30
Kilometer Radwegrealisiert. Bis Jahresende sol-
lenweitere 20 Kilometer errichtet werden. Ende
2017 wollen wir die restlichen 150 Kilometer
Radweg sowie die gesamte dafiir notwendige
Infrastruktur fertigstellen. Das Schone ist: Wir
haben hier wirklich eine Carte blanche, denn ak-
tuell gibt es einen Radfahranteil von fast null.

Wieviel Prozent Radfahranteilmdchten Sie er-
reichen?

Colville-Andersen: In den ersten zwei Jahren
flinf Prozent. Langfristig 20 Prozent. Dasistrea-
listisch. Zwar nicht ganz Kopenhagen, aber im-
merhin.

Die Winter in Almetjewsk sind lang und kalt.
Konnte das hinderlich sein?

Colville-Andersen: Nein, definitiv nicht. In Min-
neapolisund Montreal sind die Winter auchlang
und kalt. Und die Zahl der Radfahrer steigt von
JahrzuJahr.Schneeund Eisistkein Widerspruch
zur Radmobilitit. Es gibt eigene Mini-Schnee-
rdumer fiir die Radwege. Das funktioniert gut.
Das wahre Umdenken findet im Kopf statt.

Vor ein paar Jahren haben Sie den Copen-
hagenize-Index eingefiihrt. Was sagt dieser In-
dex aus?

Colville-Andersen: Aktuell haben wir 120 Stadte
auf dem Radar. Wir messen mit Spezialisten vor
Ort 13 unterschiedliche Parameter wie etwa die
relative und absolute Linge des Radwegenetzes,
die Anzahl der Radfahrer, den Ausbau der Infra-
struktur, aber auch softe Facts wie etwa die Mul-
timodalitét, also den Verkehrsmittelmix in den
zuriickgelegten Wegen, die Unterstiitzung der
Stadtregierung oder den politischen Willen.
Einer der wichtigsten Faktoren ist der Gender-
Split, also der Frauenanteil.
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Wieso das?

Colville-Andersen: Kennen Sie die Geschichte
mitdenKanarienvogelninden Kohleminen? Die
Kanarienvogel waren immer die Indikatoren fiir
die Luftqualitdt in den Gruben. Kanarienvogel
lebendig: Luft gut. Kanarienvogel tot: Luft
schlecht. So dhnlich ist das mit den Rad fahren-
den Frauenin der Stadt-und das meine ich jetzt
wirklich nicht sexistisch. Je mehr Frauen und
Miitter mit Kindern mit dem Rad unterwegs
sind, desto grof3er ist das subjektive Sicherheits-
gefiihl und Wohlbefinden auf dem Drahtesel.
Dasisteinessenzieller Indikator fiir die Radfahr-
qualitat in der Stadt. Ein adoleszenter Testoste-
ronbomber mit 40 km/h auf den Pedalen ist da
eine weitaus schlechtere Auskunftsquelle.

Wo steht Wien auf diesem Index?
Colville-Andersen: Wien befindet sich aktuell
auf Platz 16. Sehr gut unterwegs, aber mit Luft
nach oben.

Wo ist Luft?

Colville-Andersen: DasRadwegenetzistsehr gut
ausgebaut. Doch die Infrastruktur - wie etwa
Stellplitze, Radgaragen und vor allem Abstim-
mung der Ampelphasen-lasst sehr zuwiinschen
iibrig.

Die grifSte Uberraschung auf der Liste?
Colville-Andersen: Ich freue mich, dass Barcelo-
na und Buenos Aires unter den Top 20 sind. In
beiden Stiddten gab esbis vor wenigen Jahren nur
ein paar vereinzelte Juans auf dem Rad. Heute
gibt es ein klares Bekenntnis zur Radfahrmobili-
tit. Ein grofles, ganz personliches Wow ist fiir
mich Paris. Hier wurden in den letzten paar Jah-
ren mehr als zwei Millionen Fahrriader verkauft.
Damit sagt uns der Konsument, dass das Kon-
zept aufgegangen ist.

Ihr Wunsch fiir die Zukunft?
Colville-Andersen: Ich wiinsche mir, dass ich in
20, 30 Jahren keinen Job mehr habe. Dass es kei-
nenBedarfmehrnach Copenhagenize gibt. Dass
die Menschen dann von Buenos Aires, von Pari-
sification, vom Detroit-Effekt sprechen.

MIKAEL COLVILLE-ANDERSEN (48):
Stadtplaner und Mobilitdtsexperte.
2007 pragte er die beiden medial vielfach
rezipierten Begriffe ,,Cycle Chic“ und
»Copenhagenize“. Seit 2009 ist er CEO der
von ihm gegriindeten Copenhagenize Design
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Gebiet Radfahrmobilitit und Modal-Share und
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ganzen Welt. Im September 2017 startet seine
neue TV-Serie The Life-Sized City.
Gezeigt werden Best-Practice-Projekte aus
aller Welt, u. a. Paris, Ljubljana, Bangkok,
Tokio, Toronto und Medellin (Kolumbien).



