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Velorution” - wie das Fahrrad
die Metropole Paris erobert

In den letzten Jahren veranderte sich Paris in
ungeheurem Tempo - der Umbau zu einer
Stadt, in der die Menschen vor dem Auto wie-
der Vorrang haben, erfolgt in der fiir Frankreich
typischen Konsequenz und Professionalitat.
Auch wenn es oft so wirkt, war das aber keine
Entscheidung des Teams um die aktuelle Biir-
germeisterin Anne Hidalgo; der Fahrradboom
hat eine lange Vorgeschichte.

Die Pariser Fahrradgeschichte begann 1818 im
Jardin du Luxembourg: Damals prasentierte Ba-
ron Drais von Sauerbrunn sein ,Velociped”,
auch ,Draisine” genannt. Vorerst wurde es als
Freizeitgerat betrachtet. Ab 1860, im Zuge der
industriellen Revolution, erschienen dann die
ersten Hochrader mit Pedalen direkt am Vorder-
rad. Ab den 1890ern sah das Fahrrad dann etwa
so aus wie heute: Antrieb mit Kette, Luftreifen,
Bremsen. Gegen Ende des 19..Jahrhunderts
war es als Sportgerat ebenso verbreitet wie zur
Fortbewegung fiir die Mittelschicht.

In den 1920ern wurden die Rader billiger und
auch fiir die Arbeiterklasse leistbar. Die Modell-

vielfalt wurde gréRer, Tandems erschienen
ebenso wie dreiradrige Lieferrader. Brief- und
Zeitungsaustrager nutzten die Fahrzeuge eben-
so wie der Handel, vor jeder Backerei, vor jedem
Fleischhauer war ein Transportrad geparkt.
Gleichzeitig entdeckte die Mittelklasse das Au-
tomobil und machte den Radfahrern das Leben
ebenso schwer wie dem o6ffentlichen Verkehr:
Paris eliminierte damals sein gigantisches Stra-
Benbahnnetz, obwohl die Autobusse fiir den
dichten Stadtverkehr auf gepflasterten Stral3en
noch nicht ausreichend entwickelt waren.

Voruibergehend wurde das Fahrrad aber wieder-
entdeckt: Im 1l. Weltkrieg flohen viele Pariser aus
der Stadt, wegen des Treibstoffmangels stiegen
die verbleibenden Bewohner wieder aufs Rad.
Obwohl als anachronistisch betrachtet, wurde
es zum Symbol fiir Resilienz und Widerstand.
Nach dem Krieg, ab Mitte der 1950er-Jahre,
stieg die Zahl motorisierter Fahrzeuge aber ra-
sant, der von der Industrie getriebenen Massen-
motorisierung wurde alles untergeordnet, Ende

- der 1960er waren Radfahrer aus den Straf3en der

Stadt weitgehend verschwunden.



VELORUTION!

Die heute legendaren Studentenproteste im Mai
1968 richten sich auch gegen die Konsumgesell-
schaft; Autos brennen in den Stra3en, das Fahr-
rad wird zum antikapitalistischen Friedenssym-
bol. Erstmals gibt es damit auch Protest gegen
den (liberbordenden Autoverkehr. 1972 wird
eine grofRe Fahrradprotestfahrt Giber die Champs
Elysées organisiert; 1973 stellt die Olkrise erst-
mals das Automobil in Frage, und 1974 wurde
das ,Mouvement de défense de la bicyclette”
(MDB, Bewegung zur Verteidigung des Fahr-
rads) gegriindet — es war der erste Verein, der
das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel propa-
gierte. Das Fahrrad wurde auch in der Popkultur
sichtbar. Symbolhaft endete die Schlussetappe
der Tour de France am 30. Juli 1975 erstmals
auf den Champs-Elysées; seither ist das Ereig-
nis jedes Jahr Anlass fiir ein groRes Fahrrad-
fest. Seit 1977 gibt es einen autofreien Tag, an
dem die Prachtstralle den Hobbyradfahrern ge-
hort; die Aktion wurde ab 1979 auf groRBere Teile
der Stadt ausgedehnt.

Am 27. Marz 1982 kollidierte ein Autofahrer mit
Jacques Essel, dem Prasidenten des ,MDB”.
Der Unfall lie3 die Stadtverwaltung reagieren:
Ab September 1982 markierte sie zwischen den
Bus- und den Kfz-Spuren auf den Boulevards
Radstreifen — die Busspuren selbst waren fir
den Radverkehr damals tabu. Es waren nur
,Hoflichkeitsspuren®, die die Autofahrer auf das
mogliche Vorhandensein von Radfahrern hin-
weisen sollten; diese zogen es daraufhin vor,
auf dem Gehsteig zu fahren. Die Stadt stoppte
den Plan, weitere derartige ,Radspuren des To-
des” zu markieren, bald wieder. Etwa zur glei-
chen Zeit schwappte eine neue Mode aus den
USA nach Frankreich: Mountainbikes und
BMX-Rader wurden zum neuen Freizeitsportar-
tikel. Auch wenn sie noch keinen Platz in der
Stadt selbst bekamen, eroberten sie die groRen
Parks und Walder um die Stadt — und bekamen
dort ihre Radwege. Das Fahrrad wurde nur als
Freizeitsportgerat gesehen. 1989 begann die
dritte Amtszeit von Jacques Chirac, und weiter-
hin ging die Verkehrsentwicklung in Richtung
Auto: Mit der Schaffung von ,Axes Rouges”,
roten Achsen, sollte der Verkehr beschleunigt
werden. 100 Kilometer waren geplant, schluss-
endlich waren es 37 Kilometer, auf denen der
Autoverkehr absoluten Vorrang vor allen ande-
ren StralBennutzungen haben sollte. Das Ergeb-
nis war urbaner Horror: Auf den breiten Boule-
vards walzten sich ungebremste Autolawinen
und sorgten fiir Larm, Stau, Umweltverschmut-
zung.

Derweil gingen die Proteste der Fahrrad-Akti-
visten weiter, und einige Vorfalle begiinstigten
die Bewegung: Am Sonntag, den 10. Juli 1994
wurde die SchnellstraBe am Seine-Ufer erst-
mals einen Tag lang fiir den MIV gesperrt, und
Flaneure wurden eingeladen, die Stadt aus die-
ser Perspektive neu zu erleben. Die Medien ent-
deckten die Luftverschmutzung-als Problemthe-

Plétzlicher Aufwind: Pop-up-Radwege - ,Coronapistes”.

ma, die Métro war damals ein unsicherer Ort,
und ein langer Streik im Herbst 1995, von dem
auch der OPNV betroffen war, paralysierte den
Groraum. Das Interesse am Fahrrad als Alter-
native nahm stark zu. Bereits Anfang 1996 pu-
blizierte die Stadt unter ihrem neuen Biirger-
meister Jean Tiberi ihren ersten Plan zur
Entwicklung der Fahrrad-Infrastruktur, diesmal
mit Beteiligung des MDB — der Verein kommen-
tierte die Entwicklung voller Freude: ,Gute Neu-
igkeiten — der Pariser des nachsten Jahrtau-
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Derartige Umwidmungen losen Autofahrer-Proteste aus —
das muss man politisch durchhalten.
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sends wird ein Radfahrer sein!” Die RATP als
Betreiber der Métro- und RER-Linien boten an
den Stationen im Umland neue Dienste an:
Fahrradverleih, Abstellmoglichkeiten, geflihrte
Radtouren. Die Busspuren wurden fiir die Ver-
wendung durch Radfahrer freigegeben.

DAS GROSSE UMDENKEN

2001 erschien der zweite Radentwicklungsplan,
mit 200 vorgesehenen Kilometern Infrastruktur,
die ,Axes Rouges” wurden wieder abgeschafft.
Inzwischen wurde die Autostralle entlang des
Seine-Ufers immer haufiger gesperrt. Bisher
war sie immer sonntags fiir die aktive Mobilitat
umgewidmet, nun begann die Stadt, die Stral3e
im Sommer mit ,Paris Plages” — den ,Pariser
Stranden” — zu bespielen. Die Komplettsperre
begann sich abzuzeichnen; es war eine der we-
nigen Stadtautobahnen, die aufgrund des Auto-
bahnplanes fiir Paris unter der Herrschaft des
ehemaligen Prasidenten Pompidou verwirklicht
wurden. Dieser Plan hatte Paris ernsthaft be-
schadigt, beispielsweise ware der romantische
Canal St-Martin, heute ein Besuchermagnet,
tiberplattet worden. Die Olkrise von 1973 und
die Machtiibernahme durch Valéry Giscard
d'Estaing haben diese Projekte gliicklicherweise
verhindert, die Uferstral3e ist neben einem Au-
totunnel bei der Gare de Lyon und einem be-
reits von Bebauung freigemachten Streifen
nahe der Gare Montparnasse die einzige Spur
dieser Ideen.
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Bereits das erste Vélib'-System veranderte das Strafenbild, das zweite bietet nun auch
Elektrofahrrader.
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~des. Radverkehrs umzuverteilen.

Zwischen 2000 und 2020 bemhte sich die Stadt
fortwahrend, den 6ffentlichen Raum umzuver-
teilen. Starker Gegenspieler ist dabei der Poli-
zeiprafekt, der Stau vermeiden mochte und sich
bei StralBensperren oft querlegt; um die Sperre
der Seine-SchnellstraBen tobte hinter den Kulis-
sen ein langer Kampf, der auch vor Gericht aus-
getragen wurde. Beginnend mit der Place de la
République wurden groRRe Platze umgebaut und
menschenfreundlicher gestaltet. Das Programm
.Paris Respire” (Paris atmet auf) verbreitete
sich: Temporar (liblicherweise am Wochenen-
de) werden Stadtviertel flir den Autoverkehr ge-
sperrt. Innerhalb von zwei Jahrzehnten wurden
800 Kilometer Radinfrastruktur und 40.000 Ab-
stellplatze geschaffen.

In Wien wurde nach einem missglickten Ver-
such, Gratis-Leihrader einzufiihren (mit 2 Euro
Pfand wie bei Einkaufswagen), 2003 das ,,Citybi-
ke Wien” lanciert; es war Vorbild fiir das Pariser
Vélib’, das ab 2007 sofort ein grof3er Erfolg wur-
de. Frankreichtypisch wurde das System massiv
ausgerollt, mit Unmengen von Radern an den
dicht verteilten Entlehnstationen: Insgesamt
1.751 Stiitzpunkte sorgten dafiir, dass kein Pari-
ser weiter als 300 Meter zum Leihfahrrad zu-
riicklegen musste. Und die Menschen kamen
auf den Geschmack: Jedes Vélib’ wurde durch-
schnittlich sechsmal taglich entnommen, die
allgegenwartigen Rader erinnerten viele daran,
noch ein eigenes Fahrrad im Keller zu haben,
und schuf groBes Momentum fiir fahrrad-
freundliche Regelungen. Nun war es an der Zeit,
dass sich die ,Bewegung zur Verteidigung des
Fahrrads” selbstbewusst umbenannte und mit
einigen anderen Initiativen vereinigte: ,Paris en
Selle” — ,Paris auf dem Sattel” ist die neue Be-
zeichnung. 2017 endete die Beauftragung, die
erste Vélib-Generation wurde stillgelegt, liber
300 Millionen Fahrten waren damit gemacht
worden, es war zu einem Symbol der Pariser
Mobilitat geworden. Nach diesen zehn Jahren
wurde das System neu ausgeschrieben, der
Ubergang verlief aber holprig, fast zwei Jahre
lang war die Nutzung kaum maoglich — ein Riick-
schlag fir die Pariser Fahrradkultur. Dafiir ste-
hen nun auch E-Bikes zur Verfligung, und das
System wird in die Vororte ausgedehnt. Im
selben Jahr proklamierte Anne Hidalgo den kli-
magerechten Umbau der Stadt — Paris sollte die
Welthauptstadt des Fahrradverkehrs werden.

CORONA BRINGT UBERRASCHENDE
ENTWICKLUNGEN

Die 2020er begannen wieder mit einem Streik
im offentlichen Verkehr, dazu kam die Covid-
Krise. Und wahrend viele andere Verwaltun-
gen in Schockstarre fielen, nutzte Paris den
Moment und schuf 185 Kilometer , Coronapis-
tes” — temporare ,Pop-Up-Radwege”, um den
vom MIV leergefegten StralRenraum zugunsten
Zwischen
2019 und 2021 wuchs der Radverkehr darauf-
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hin um 50 %. Seit Ende der 2010er-Jahre wird
auch der Lieferverkehr fiir die letzte Meile im-
mer wichtiger, Cargobikes jeder Bauart haben
auch professionelle Lieferdienste erobert. Gro-
Be Prestigeprojekte wurden durchgesetzt, allen
voran die Umwandlung der Rue Rivoli — der
zentralen Straenachse - in eine fast autofreie
Zone.

Inzwischen sind manche Radwege liberlastet;
vor allem die Nord-Sid-Achse entlang des
Boulevards Sebastopol ist problematisch. Auf
einigen Stral3en sind sichtbar mehr Rad- als
Autofahrer unterwegs. Der letzte grof3e Impuls HARALD A. JAHN
_ ; ‘ waren die Olympischen Spiele 2024, fiir die Als Fotograf und Autor
»Paris se transforme « - Paris verandert sich! das Netz der Radwege nochmals verstarkt wur- beschiftigt sich Harald
de, und die Schaffung einer verkehrsreduzier- A jopn mit Architektur,
ten Zone, die den inneren Stadtbereich um- Stadtplanung, Wirt-
fasst. Dazu gibt es aber auch weniger auffallige,  gchaft, Soziologie und
aber umso wirksamere Erleichterungen fiirden  vernetzung. Auf der
Radverkehr, wie das beriihmte Schild ,M12", |nternetseite tramway.at
das das Fahren bei Rot ermdglicht. Neben gro-  prisentiert er zeit-

RBen Leuchtturmprojekten wie dem Umbau der  gemiBe europaische
Champs-Elysées oder der Place de la Concorde  Verkehrslosungen.

gibt es aber weiterhin etliche Hausaufgaben,

die noch zu erledigen sind: Die alteren Radwe-

ge missen erweitert werden, viele sind inzwi-

schen deutlich zu schmal und fuhren zu gefahr-

lichen Situationen.

Wie geht es weiter? Im Marz 2026 wird die so-

zialistische Biirgermeisterin Hidalgo bei den

Kommunalwahlen nicht mehr antreten. Die ra-

dikale Verkehrswende ist zwar international

sehr beachtet, geht manchen Parisern aber zu

weit; auch in Frankreich sind rechte Parteien

auf dem Vormarsch, die populistisch agieren.

Obwohl die Lebensqualitat in Paris stark ge-

stiegen ist, wird sich also noch herausstellen

missen, ob der derzeitige Erfolg ausreicht, die

Entwicklung in eine positive Zukunft zu tragen.

Praktisch an jeder Ampel zu sehen: Fahrt bei Rot fiirs Rad.
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