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A) Autofahrer wollen sie nicht.

Gerade diirften die Pariser dartiber abstimmen, ob 500 Strafen threr Stadt-kiinftig autofrei werden
sollen. Allgemein gilt das Verkehrswesen von Paris als eines der besten weltweit. Zu Recht?

B) Kaum Zustimmung

So viel Ruhe war &elteni.iD;z%ye de Rivoli im Herzen von Paris wiihrend der Olympischen Spiele | '
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zene aus dem Pariser Verkehrs-
wesen: In der vergangenen Sil-
vesternacht wollte der Verfas-
ser dieser Zeilen um halb drei
Uhr vom neunten Arrondisse-
ment zuriick ins heimische elfte. Eine
Dreiviertelstunde zu FuB, aber blof3 neun

Stationen mit der Metro — die Wahl war .

schnell getroffen. Ein erster Zug war der-
art sardinenbiichsenvoll, dass an Einstei-
gen nicht zu denken war. Ein zweiter, der
orst nach acht langen Minuteh eingollte,
ebenso; dito der dritte. Fiir den viérten
und letzten in dieser Nacht; waren yolle
siebzehn Minuten Wartezeit angekiin-
digt, nach Pariser MaBstiben eine-halbe
Ewigkeit. So zog der Verfasser dieser Zei-
len zu Fuf los, versuchte sein Gliick
unterwegs mit zwei Taxifahrern (die ihn
erwartungsgeméaf mit scheeler Schnute
stehenlieBen) und traf endlich kurz vor

vier Uhr zu Hause ein — anderthalb Stun-~

den nachdem er aufgebrochen war.

Was ist das fiir eine Weltstadt, die nicht
einmal in der Silvesternacht féhig ist,
Transporte fiir ihre Bewohner bereitzu-

_stellen? Nun, geméf dem jlingsten Urban
Mobility Readiness Index ist Paris die am
zweitbesten platzierte unter siebzig aus-
gewihlten Stédten weltweit. Dieser Index
des Oliver Wyman Forum und der Kali-
fornischen Berkeley-Universitit unter-
sucht — zum sechsten Mal —, wie ausge-
wihlte Metropolen rund um den Erdball
Formen der Mobilitét schaffen, die ,in-
tegriert, innovativ, zuganglich, nachhal-
tig, kollaborativ und widerstandsfahig”
sind. Bewertet werden drei Kriterienfel-
der: die Anwendung neuer Technologien,
das ffentliche Verkehrsnetz und die Um-
weltvertraglichkeit des jeweiligen Sys-
tems. Paris, das seit 2019 in der Rangliste
um dreizehn Plitze aufgestiegen ist, liegt
im Gesamtschnitt um fast neun Prozent
{iber dem européischen Mittel und gut 18
Prozent iiber dem weltweiten. Nur San
Francisco schneidet noehdsesser ab — und
das nur dank seiner komkurrenzlosen
Technophilie.

Der Rariser, - stets miesmacherisch,
frohlockt nun nicht, dass er in. einer
phantastischen Stadt lebt — sondern
mault, dass es anderswo, wie’s scheint,
noch viel schlimmer ist. Dennoch wirft
er, stets neugierig, einen frischen Blick
auf seine mobile Umwelt. Die Metro ist,
mit téglich weit mehr als vier Millionen
Nutzern, oft iiberfiillt, fahrt aber sehr re-
gelmaBig (ungefahr alle zwei Minuten zu
StoRzeiten) und fiir einen “Tagif, der
wohlfeiler ist als in den mi€isten ‘Stadten
mit ahnlichem Lebensniveau: 2,50 Euro
der Einzelfahrschein. Was Paris indes
einen Spitzenplatz in Sachen offentliches
Verkehrsnetz sichert, ist laut dem Urban
Mobility Readiness Index der im Bau be-
findliche Grand Paris Express (GPE): die
Erweiterung der Metrolinie 14 in Rich-

tung Banlieue sowie die Schaffung von -

nicht weniger als vier neuen Linien in

der Hauptstadtregion Ile-de-France mit

insgesamt 68 neuen Stationen - das
groBte Infrastrukturprojekt Europas. Die
Linien 15, 16, 17 und 18 werden das
Schienennetz der Metro um 200 Kilome-
ter erweitern und sollen bis zu ihrer Fer-
tigstellung 2031 mehr als 36 Milliarden
Euro kosten.

Einen Vorgeschmack des GPE geben
die zwolf neuen Stationen der Linie 14.
Diese verbindet, die Stadt in einer Za-
ckenlinie durchquerend, die Konigsnek-
ropole Saint-Denis im Norden mit dem

_Orly-Flughafen im Stiden. Gleich der
Gare Thiais — Orly des Architekturbiiros
Valode & Pistre mit ihrer spektakuldren
weiBen Kreuzrippendecke sind mehrere
der neuen Bahnhofe architektonisch von
Interesse. So insbesondere die Gare
Saint-Denis — Pleyel von Kengo Kuma
und die Gare Villejuif — Gustave Roussy
uch in 'Dominique Pergaults Gare
Viﬁejuif _ Gustave Roussy hort mar;1 det{
Wind iber den Gleisen pfeifen. DOCA I

leich Kuma driickt sich der Autor der
neuen Bibliotheque nationale de France
sowie des Velodroms und der Schwimm-
und Sprunghalle im Berliner Europa-

sportpark mit Emphase aus. Dramatik!

yon Dominique Perrault. Kuma ist der
Autor von Tokios Nationalstadion sowie
subtil kontextbezogener Kulturbauten in
Aix-en-Provence, Besancgon, Boulogne-
Billancourt und Marseille. In Saint-Denis
hat der Japaner einen Bahnhof entwor-

. fen, der einen zeitgendssischen Zen-

Tempel evoziert. Glas, blitzendes Metall,

—dem Stohnen naher sind als dem Singen.

Der Bassbariton Andrew Moore gibt dem
gebrechlichen Rassisten Paqui, der
Barmherzigkeit mit Verrat vergilt, eine
bis ins Falsett. kriechende Oligkeit aus
Sadismus und Intriganz. Sarah Aristidou,
deren Sopran schon mehrfach als Stimm-
wander auffiel, beeindruckt als Aquella
Muchacha einmal mehr durch ihren ex-
tremen Stimmumfang, den sie nicht nur

Auftauchen aus 48 Metern Tiefe! }2
Rolltreppen, uber Kreuz laufend in
einem gigantischen Metallzylinder unter
einem Glasdach mit Spinnennetzstruk—
tur! Reflexionen und Vexierbilder — in
Fritz Langs aktualisiertem Metropolis
scheint hier Iron Man auf Spider-Man zu
treffen. Am Tag unseres Besuchs glichen
die wenigen Anwesenden nicht stumpf
yorbeihetzenden Fahrgésten, songlern
staunenden Humanoiden auf Architek-
turpromenade. An die Vorgabe der Ver-
fasser der Architekturcharta des GPE,

die Struktur, WO moglich, unverhiillt zu

lassen und einen Wow-Effekt zu yermei-
den, der auf die Lange ermiiden kénntg,
hat sich Perrault nicht gehalten. Einzig
eine Paulownia mochte er auf dem Vor-
platz pflanzen -~ der veilchenduftende
Kaiserbaum soll das Wahrzeichen aller

68 GPE-Bahnhofe sein.

Wie nun sehen die kiinftigen Ziige
aus? Im Vorort Saint-Ouen-sur-Seine be-
antwortet die Fabrique du métro alle Fra-
gen .diesbeziiglich. Der ~Ausstellungsort
Tasst sich in Person oder auch virtuell be-
sichtigen. Sein Parcours illustriert alle
Etappen der Entstehung der neuen Li-
nien, vom Tunnelbau bis zur Gestaltung.
Die Metros der Zukunft, erfihrt man
hier, sind breiter, passen ihre Beleuch-
tung der Tageszeit an und bieten WLAN
und USB-Ladebuchsen. Sie bremsen
elektrisch und speisen die so gewonnene
Energie zuriick ins Netz. Die geradlinige-
re Gleisfiihrung verspricht weniger Riit-
teln und Schiitteln; das Fahren im Stehen
soll angenehmer werden. Auf den Quais
endlich erhalten die Fahrgéste Informa-
tionen in fiinf Sprachen und erfahren im
Voraus, wo sie sich am besten platzieren,
um in die am wenigsten stark besetzten
Waggons einzusteigen.

Wer hitte da noch Lust, Auto zu fah-
ren? Nur drei von zehn Stadtparisern
besitzen ein solches Vehikel — und die
Gemeindeverwaltung tut alles, um sie 'zu
degoutieren. Herabsetzung der Hochst-
geschwindigkeit auf dem Périphérique,
der tiglich von 1,2 Millionen Fahrern be-
nutzen Ringstra3e, von 90 auf 80, dann
70, dann S0 Stundenkilometer; Einfiih-
rung eines 5,5 Quadratkilometer groflen
innenstidtischen Sperrgebiets fiir den in-
dividuellen Durchgangsverkehr; Schaf-
fung einer GroBpariser Umweltzone mit
zunehmend strengen Auflagen; hohere
Parkgebiihren fiir SUVs; Tag ohne Auto;
aber auch Ansporn zur Bildung von Fahr-
gemeinschaft und Carsharing: Seit 2002
ist der Autoverkehr in Paris um weit mehr
als die Halfte zuriickgegangen — und die
Emission von Treibhausgas und von
Feinstaub in einem noch stirkeren Ma8.

Die Tage, da die Pariser Boulevards und
Avenuen von qualmenden Metallstaus
iiberquollen, sind lang vorbei. Und was
noch an Benzinkutschen bieibt, wird wei-
ter verdringt: Am Sonfitag haben sich bei
einer Abstimmung zwei Drittel dex.(nur.
wenigen) Teilnehmer fur den Vorschlag
der Stadtverwaltung ausgesprochen, in
den niichsten vier Jahren nicht weniger als
500 StraBen in allen Arrondissements
autofrei zu machen und zu begriinen. Das
lisst sich die Gemeinde eine neunstellige
Summe kosten: zwischen 300.000 und
800.000 Euro pro Strafe.

Doch trotz Halbierung des Pkw-Ver-
kehrs hat sich —auf den®rsten Blick para-
doxerweise — der Busverkehr in den letz-
ten Jahrzehnten drastisch verschlechtert.

 Zwei Staﬁstiken: Im Jahr 2000 betriig die
- durchschnittliche Busgeschwindigkeit zu

Stofzeiten 15 Stundenkilometer; Ende
2024 waren es blo3 noch 8,85. Noch ein
paar Jihrchen, und man kommt zu Fuf
rascher vom Fleck. Ein Nutzerverbanc
schatzte 2021, Bullse verbrichten 39 Pro
zent ihrer Zeit im Stillstand. Und da:

nicht nur vor roten Ampeln, sonderr
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Lieferwagen, die ,nur fiir zwei Minuten®
auf der Busfahrspur stehen bleiben, vor
allem jedoch wegen Radfahrern, die den
Weg verstellen. Das ist umso frustrieren-
der, als die Pariser Busse formschén sind,
Klimatisiert, allesamt elektrisch oder mit
Biomethan betrieben — und (noch) weni-
ger teuer als die Metro! Doch kein Pariser
nimmt mehr den Bus, wenn er plinktlich
ankommen will. Allein zwischen 2018
und 2023 ist ein Drittel der Nutzer abge-
sprungen. Die Stadtverwalturigihat das
Problem - endlich — erfasst und ver-
spricht Abhilfe. i

aum verhohlen geben ihre

Vertreter auch zu, dass der

. Hauptgrund fiir die zunéh-

mende Lihmung des Bus-

verkehrs die lange Zeitein-

seitige Forderung des Radverkehrs war.
Das Fahrrad: Wie eine invasive Spezies
hat dieses fragile Gefihrt ein scheinbar
uneinnehmbares Territorium erobert —
1995-gab es in Paris gerade einmal sechs
Kilometer Radwege. Und hat das gewon-
nene Land den eigenen Bediirfnissen an-
gepasst: Die Lichterstadt soll bis 2026

knapp 500 Kilometer reine Radwege z&h-

len, zuziiglich den (heute rund 1000) Ki-
lometern, die Rader mit Autos und Bus-
sen teilen. Die Einfiihrung des Verleihsys-
tems VElib’ war 2007 eine Sensation, eine
Sache fiir Snobs, Selbstmérder und Spit-
zensportler — heute gibt es fiinf Mietser-
vices fiir (auch elektrische) Rader, viele
Pariser besitzen gar ihren eigenen Draht-
sessel. Auf einem solchen legen sie mehr
als elf Prozent ihrer Wege zuriick; fiir nur
noch vier Prozent steigen sie ins Auto.
Doch werden 53 Prozent der Strecken
weiterhin auf Schusters Rappen bewil-
tigt: Paris bleibt, der frechen Radfahrer
ungeachtet, das Paradies der FuBginger.
Schlecht steht es hi en um Bewe-
gungsbehinderte. Frankreichs Kapitale
ist eine alte, sehr dicht bebaute Stadt. Die
uberirdischen Verkehrsmittel Bus und
Tram sind heute in Ginze fiir Invaliden
zuganglich, die Metrolinien des GPE wer-
den es ebenfalls sein. Aber die ,histori-
sche® Untergrundbahn bildet eine schier
uniiberwindliche Hiirde. Ginge ziehen
sich endlos, es geht treppauf, treppab,
trotz des guten Willens des Begleitperso-
nals ist Metrofahren fiir Bewegungsbe-
hinderte oft nervenzehrend. Offiziell
sind lediglich neun Prozent:der Stationen
fiir sie eingerichtet (laut Vegbinden sogar
bloB deren drei) - gegen ein:Drittel in der
kaum jiingeren Londoner Tube. Allein
fir die Linie 6, die teils oberirdisch ver-
lauft und drum etwas weniger schwierig
anzupassen wiére, wurden die nétigen
Arbeiten auf 600 f)is 850 Millionen Eure
und eine Dauer von fiinfzehn Jahren ver-
anschlagt. Doch soll man ganze Linien
renovieren oder lieber einzelne strategi-
sche Stationen wie Hauptumschlagplat-
ze?'Und was ist strategisch? Sind es Sta-

-auch wegen SFéBTarEauarbeiten, wegen

e

" tionen nahe Krankenhiusern und Bil-

dungsstétten nicht auch?
Neben dem Hauptproblem de{ man-
gelnden Behindertengerechtigkeit - der
Metro steht Paris laut dem Urban Mobility
Readiness Index noch vor anderen He-
rausforderungen. Manche Bewohner Kla-
gen iiber Licht- und Lérmverschmutzung,
andere iiber ungeniigende Lade;mfrastruk'-
turen fiir Elektroautos — in beiden Berei-
chen ist die Entwicklung indes kla"r positiv.
Schwieriger diirfte es sein, den Riickstand
gegeniiber San Francisco aufzuholen', was
Investitionen in Kiinstliche ' Intelligenz
zwecks Forschung zur Mobilitét von mor-
gen betrifft. Als selbst ernannte naturh.che
Intelligenz mochte man dem GroBpariser
Verkehrsbetrieb RATP da raten, einstwei-
len schon einmal mehr Ziige in der Silves-
ternacht bereitzustellen.

\

Kaum Zustimmung Paris wil] StIaSen von
Autos befreien
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An der Abstimmung (ber 500 autofreie Stralen in Paris nahmen nur wenige Einwohner teil. Foto: dpa/Rachel BoRmeyer

Autos sollen bald aus etlichen Strafen von Paris weichen. In einigen Vierteln gibt es Gegenwind. Und eine wichtige Hiirde gibt
es fiir die autofreien StraBen noch. Hunderte Pariser StraBen sollen kiinftig fiir Autos gesperrt werden. Dafiir sprach sich bei
einer Biirgerbefragung in der franzosischen Hauptstadt am Wochenende eine Mehrheit aus.

An der Abstimmung beteiligten sich allerdings gerade einmal vier Prozent der knapp 1,4 Millionen eingetragenen Wihler. Jetzt
gehe es um die Umsetzung, sagte die Pariser Biirgermeisterin Anne Hidalgo. Doch trotz des Wabhlerfolgs ist das Vorhaben noch
nicht in treckenen Tiichern.

500 StraBen sollen begriint werden. In den kommenden Jahren konnten damit 10.000 Parkpldtze wegfallen. Autofahrer miissten
sich auf Umwege einstellen. Welche StraBen zur griinen FuBgéngerzone werden, soll nun lokal gekldrt werden. In jedem der 20
Stadtviertel diirften es etwa 25 sein. Die Umsetzung wird wohl drei bis vier Jahre dauern.

Die meisten Wege legen die Pariser zu FuB zuriick, das Auto nutzen sie auf innerstadtischen Strecken nur selten. Seit 2002 ist
der Autoverkehr in Paris um fast 50 Prozent gesunken. Dennoch nehmen Autos laut Stadtplanungsamt noch immer mehr als die
Hilfte des 6ffentlichen Raums ein.

Das Vorhaben konnte ganz schnell scheitern

Seit Jahren ist Paris unter seiner sozialistischen Biirgermeisterin Hidalgo um eine griine Verkehrswende bemiiht und gilt vielen
als Vorbild. Bereits jetzt sind etwa 220 der mehr als 6000 Pariser StraBen autofrei. In weiten Teilen der Stadt gilt Tempo 30, in
der Innenstadt gibt es neuerdings eine Zone, in der Durchgangsverkehr verboten ist. Im April 2023 liefs die Stadt tiber das
Verbot von E-Tretrollern zum Leihen abstimmen und im Februar 2024 {iber hohere Parkgebiihren fiir schwere Autos. Die
Beteiligung war auch damals duferst gering.

Trotz der zahlreichen Vorteile, die das Rathaus lobt, sind nicht alle fiir die Schaffung neuer autofreier Straflen. In drei
Stadtvierteln stimmten die Bewohner mehrheitlich dagegen. Die konservative Opposition warnte zudem, die Strallensperrungen
kénnten Handler und sogar den Rettungsdienst einschrinken. AuBerdem seien damit enorme Kosten verbunden. Der
Stadtregierung warfen die Konservativen Propaganda und eine Kommunikationskampagne vor. Mit dem Werben von ,.Garten-
StraBBen™ habe sie die Biirger fiir dumm verkauft.

Besonders relevant ist die Kritik, weil bereits im nichsten Jahr in Paris gew#hlt wird. Die Konservativen kénnten dann das
Rathaus iibernehmen. Ob sie die Umwandlung der autofreien StraBen dann fortfiihren, ist ungewiss. Hidalgo meint jedoch, die
Abstimmung gebe einen klaren Hinweis tiber die Ausrichtung der Pariser. Sie wollten mehr Begriinung. (dpa) 9
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