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Critical Mass als performative Kritik
der stadtischen Verkehrspolitik?

Fahrradfahren mit Judith Butler auf dem Gepacktrager

Anke Striiver

Obwohl die meisten deutschen GroRstaddte liber eine sehr schlechte Radverkehrsinfrastruktur
verfligen, gewinnen innerstadtisches Radfahren und ein Engagement fiir das Rad als gleich-
berechtigtes Verkehrsmittel stark an Bedeutung. Als Indiz fiir dieses Engagement gelten in
Hamburg die monatlichen Critical Mass Radfahrten unter dem Motto ,,We aren’t blocking
traffic... we are traffic!“. Der Beitrag fragt vor diesem Hintergrund, inwiefern die Critical Mass
als Aktionsform in Hamburg den Diskurs der autogerechten Stadt, die StraRenverkehrspolitik
und die dominante raumliche Ordnung in Frage stellen kann und ob die Critical Mass als
performative Kritik der normativen Ordnung im Sinne Judith Butlers verstanden werden kann.
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An english abstract can be found at the end of the document.

Das Fahrrad ist gegenwdrtig das Fortbewegungsmittel der Stunde.
Vor dem Hintergrund eines wachsenden Bewusstseins fiir Gesundheit,
Nachhaltigkeit und Umweltschutz sowie zunehmender Verkehrs- und
Mobilitdtsprobleme in Grofstadten, erfdahrt das am meisten benutzte
Verkehrsmittel der Welt eine Renaissance. Ob als Teil des urbanen
Lebensstils und als modisches Lifestyle-Produkt oder als kostengiins-
tige und gesundheitsfordernde Alternative auf dem Weg zur Arbeit,
das effizienteste von Muskelkraft angetriebene Fortbewegungsmittel
der Welt, ist Statussymbol, Hoffnungstrdger fiir Verkehrs- und
Stadtplaner sowie Herausforderung bei der Neuordnung des stadti-
schen Raums zugleich.

(vgl. Museum der Arbeit 2014)[1]

1. Einleitung

Radfahren in der Stadt war und ist Mittel zum ,Transport‘ des eigenen Kor-
pers, zur Uberwindung raumlicher Distanzen — um von A nach B zu gelan-
gen und um moglichst flexibel und unabhéngig ein ortliches Ziel zu errei-
chen. Dariiber hinaus verstehen viele iiberzeugte Radfahrer_innen ihre
,Verkehrsmittelwahl‘ auch als eine politische Botschaft, womit sie unter an-
derem auf Luftverschmutzung, Freiflichenverbrauch, autozentrierte Stadt-
und Verkehrsplanung aufmerksam machen. Innerstadtisches Radfahren
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erlebt in den vergangenen Jahren einen deutlichen Aufschwung, der neben
dem Radfahren als Mobilitatsform auch auf der Stilisierung des Fahrrads als
Lifestyle-Element basiert.

Dem gegeniiber steht allerdings in Deutschland — und insbesondere
in GroBstadten wie Berlin oder Hamburg — eine unzureichende Radver-
kehrsinfrastruktur, das heiBt innerstadtische Velorouten oder zumindest
gut ausgebaute Radverkehrsstreifen oder Radwege sind kaum vorhanden.
Radwege sind teilweise mit nur 40cm ,Breite‘ extrem schmal, enden ab-
rupt, schlangeln sich um Laternenpfahle und Altglascontainer, sind durch
Schlaglocher und Baumwurzeln aufgebrochen und zudem hiufig von par-
kenden Autos oder Miilltonnen versperrt. So gehorte etwa Hamburg im bun-
desweiten , Fahrradklimatest“ des ADFC von 2012 (wie auch bereits 2005) zu
den fahrradunfreundlichsten Stadten Deutschlands: Unter den 38 Stadten
Deutschlands mit mehr als 200.000 Einwohner_innen belegte Hamburg mit
Platz 34 einen der letzten Riange in Sachen Fahrradfreundlichkeit. Zugleich
fahren in Hamburg iiberdurchschnittlich viele Menschen Rad und engagieren
sich fiir das Fahrradfahren in der Stadt. In dem — vom Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung unterstiitzten — Fahrradklimatest
werden unter anderen ,die TeilnehmerInnenrekorde der Critical Mass”“ als
Indiz fiir das Engagement der Radfahrer_innen in Hamburg betont (vgl.
Drescher/Lau 2013).[2]

Seit dem Friihjahr 2000 finden in Hamburg am jeweils letzten Freitag ei-
nes Monats Critical-Mass-Radfahrten unter dem Motto,,We aren’t blocking
traffic... we are traffic!“ statt, die die Nutzung des 6ffentlichen StraBen-
Raumes als Radfahrparade parodieren und zelebrieren.

Die Protestform Critical Mass ist 1992 in San Francisco als Gruppenrad-
fahrt wiahrend der Rushhour am jeweils letzten Freitag eines Monats entstan-
den, um auf die Prasenz des Fahrrades als innerstadtisches Verkehrsmittel
aufmerksam zu machen. Die Radfahrer_innen sahen dies als GegenmaBnah-
me zur Vernichtung beziehungsweise einseitigen Nutzung des 6ffentlichen
Raums, insbesondere durch Autos. Seitdem hat sich die Critical Mass als
,organisierter Zufall‘, mobile Party (oft mit Musik und Verkleidung) und
,Demonstration ohne Anfiihrer_in‘ entwickelt und sich unter Beibehaltung
des urspriinglichen Mottos in mehreren 100 Stadten auf vier Kontinenten
ausgebreitet (vgl. Blickstein/Hanson 2001, Carlsson 2002, Carlsson/Elliot/
Camarena 2012, Furness 2007; 2010).

Eine Critical Mass ,experimentiert’ mit der Nutzung des 6ffentlichen
Raumes, da die Radfahrer_innen als geschlossene Gruppe (in Deutschland:
»als geschlossener Verband von mindestens 16 Mitfahrenden®, s. u.) auf
der Fahrbahn fahren, zum Zusammenhalt der Gruppe Ampel- und andere
Verkehrszeichen ignorieren und dadurch den Autoverkehr auf der jeweiligen
Fahrbahn sowie an StraBenkreuzungen und in den Querstraf3en kurzfristig
aufhalten. Sie eignet sich somit voriibergehend einen stiadtischen Teilraum
an, der eigentlich dem motorisierten Individual- und Personennahverkehr
vorbehalten ist.

Um das Fahren moglichst sicher und als geschlossene Gruppe durchzu-
fiihren, wird an Kreuzungen und Einmiindungen das corking praktiziert:
Dabei stellen sich einzelne Teilnehmende mit ihren Rddern vor die Autos, um
diese und den nachfolgenden Autoverkehr wie mit einem Flaschen-Korken zu
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blockieren, bis alle Critical Mass Teilnehmer_innen vorbeigefahren sind.[3]
Zugleich wird das Corking genutzt, um wartende Autofahrer_innen und
FuBgénger_innen iiber Anlass und Ziele der Aktion (die Sichtbarmachung
des Fahrrades als Verkehrsmittel) zu informieren.

Vor diesem Hintergrund fragt dieser Beitrag, inwiefern das einmal mo-
natlich stattfindende ,Fahrradevent Critical Mass als Aktionsform durch das
mehrstiindige Befahren von groSen mehrspurigen Hauptverkehrsstrafen in
Hamburg den Diskurs der autogerechten Stadt, die StraBenverkehrspolitik
und damit die dominante riumliche Ordnung in Frage stellt — oder ob es
sich eher (,nur‘) um eine rollende StraBenparty mit Musik und Verkleidung
handelt. Hinter dieser Frage steht gleichwohl die iibergeordnete theoretische
Frage, ob die Critical Mass durch Irritation zur Subversion, zur Veranderung,
fithren kann und ob diese Form der Subversion als performative Kritik der
normativen Ordnung im Sinne Judith Butlers verstanden werden kann — das
heif3t als Kritik an den Normen der stadtischen Verkehrspolitik und -ordnung.

Theoretischer Ausgangspunkt des Aufsatzes ist Zack Furness‘ These der
»Critical Mass als performative Kritik“ (Furness 2007: 302), die mithilfe der
theoretischen Uberlegungen von Foucault und Butler zum kritischen Tun’
kontextualisiert wird. AnschlieBend werden einige Hintergrundinformation-
en zur Entstehung und Entwicklung der Critical Mass als besondere Form
der urbanen Protestkultur in den 1990er Jahren in den USA vorgestellt.
Schliefllich geht es um das subversive Potenzial und das kritische Tun der
Critical Mass in Hamburg. Im Mittelpunkt dieses Beitrages steht dabei nicht
die Hamburger Stadt- und Verkehrspolitik oder -Planung, sondern eine
besondere Form des urbanen Protests.

2. Performative Kritik: Parade, Parodie oder Politik?

Um die Critical Mass als performative Kritik der stadtischen Verkehrspolitik
zu diskutieren, sollen kurz die in einem performativitatstheoretischen Kontext
verwendeten Begriffe von Subjekt, Macht und Kritik eingefiihrt werden. Dies
geschieht im Anschluss an die Uberlegungen von Michel Foucault und Judith
Butler v. a. im Hinblick auf das verantwortungsvolle Handeln postsouve-
raner Subjekte. Sebastian Nestler definiert auf Grundlage von Foucault und
Butler einen performativen Kritikbegriff folgendermaBen: ,Kritik bedeutet
keine abstrakte Idee, sondern ein Tun, ein konkretes Handeln in bestimm-
ten Kontexten des Alltags. [...] Kritik bedeutet dabei nicht das Verlassen
des Feldes der Macht, sondern das Verschieben von Effekten der Macht.“
(Nestler 2011: 48, Hervorh. d. A.) Um dies am Beispiel der Critical Mass zu
erortern, bedarf es einer Erlauterung von Foucaults Machtbegriff und darauf
aufbauend seines Subjektbegriffs, um erst dann mit Butler der Frage nach
performativer Kritik und kritischem Tun nachzugehen.

2.1. Macht und Kritik

Michel Foucaults diskurstheoretische Konzeption von Macht als komplexes,
mehrdimensionales Verhéiltnis der Elemente einer Gesellschaft zueinan-
der geht iiber die klassische unidirektionale Unterdriickungsthese hinaus:
Macht wird als repressiv, aber auch als produktiv — als relationales Gefiige
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— aufgefasst, das auch die Subjekte einer Gesellschaft konstituiert. Dieses
Gefiige schlieBt Moglichkeiten des Widerstands mit ein, so dass fiir Foucault
Kritik ein Teil des gesellschaftlichen Machtfeldes ist. Die Freiheit, Kritik
und Widerstand zu iiben, ist Voraussetzung von Macht: ,Wo es Macht gibt,
gibt es Widerstand. Und doch, oder vielmehr gerade deswegen, liegt der
Widerstand niemals auBerhalb der Macht.“ (Foucault 1977: 116, vgl. auch
Foucault 1987) ,Kritik“ wiederum beschreibt Foucault (1992: 12) als ,,Kunst,
nicht dermaflen regiert zu werden®. Kritisches Handeln ist ein Auflehnen
gegen die Unterwerfung unter die gegebenen gesellschaftlichen Verhaltnisse
und normativen Ordnungen; Kritik hat die ,,Funktion der Entunterwerfung®
und ist Ausdruck der ,reflektierten Unfiigsamkeit“ (ebd.: 15, Hervorh. d. A.).

Judith Butler fiihrt diesen Kritik-Begriff weiter aus. Fiir sie ist Kritik eine
normative Verpflichtung beziehungsweise Verantwortung, deren Ursprung
gleichwohl nicht im vorgesellschaftlich-autonomen Subjekt liegt, sondern
Teil des Selbstbildungsprozesses ist. Dementsprechend meint Verantwortung
kein direktes Widersprechen ,,gegen diese oder jene staatliche Forderung
[..., sondern] nach der Ordnung zu fragen, in der eine solche Forderung
lesbar und maoglich wird“ (Butler 2002: 258), um dann reflektiert und un-
fligsam zu handeln. Kritisches Handeln bezieht sich somit nicht auf ein
souverdnes Vernunftsubjekt oder eine Positionierung auBerhalb des herr-
schenden Diskurses. Beriicksichtigt werden miissen dementsprechend auch
die Prozesse der Selbstbildung und Subjektkonstitution, um sich kritischem
Tun jenseits von Autonomie und Rationalitat anzunahern.

2.2. Subjekt, Subjektivierung und Diskurs

Um wirksam zu sein, miissen Diskurse — machtkritische wie machtkon-
forme — durch Subjekte und deren Handeln aktiviert werden. Gleichzeitig
konstituieren und regieren Diskurse in jeweils spezifischer Weise Subjekte.[4]
Die Entlarvung des Mythos vom autonomen Vernunftsubjekt gehorte zu
Foucaults zentralen Interessen. Er hat untersucht, wie ,Menschen zu Sub-
jekten gemacht werden” — aber auch, wie ,ein Mensch sich selber in ein
Subjekt verwandelt” (Foucault 1987: 243, Hervorh. d. A.). Fiir Foucault
ist die Subjektkonstitution zum einen Effekt des Zusammenwirkens von
Disziplinar- und Biomacht. Erstere wirkt normierend und normalisierend
auf die Subjekte ein, letztere erzeugt ihr mit der Norm konformes Verhalten
(vgl. Foucault 1976, 1977). Jenseits von Disziplinar- und Biomacht ist aber
zum anderen auch die in der gouvernementalitatstheoretischen Erweite-
rung beschriebene Selbstfiihrung bedeutender Teil der Subjektkonstitution.
In Foucaults machtanalytischer Erweiterung hin zum gouvernementalen
Regieren, einschlieflich der ,,Regierung zur Selbstfiihrung®, d. h. der Inkor-
porierung gesellschaftlicher Diskurse in Form von Selbst-Techniken, durch
die sich das Individuum als Subjekt erkennt und konstituiert, gilt das Subjekt
als zentrales Scharnier zwischen den disziplinierenden und den sich-selbst-
filhrenden Formen des Regierens. Dazu gehort auch die oben zitierte Kritik*
als Fahigkeit, nicht gesellschaftskonform normiert beziechungsweise regiert
zu werden (vgl. Foucault 1986; 2004).

Auch in Butlers Subjektkonzeption sind Menschen weder auf ihre Inten-
tionen noch auf strukturelle Determinanten reduzierbar. Sie fiihrt dies unter
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anderem im Anschluss an Foucault aus und legt dar, dass Voraussetzung des
Menschseins einerseits die Unterwerfung von Subjekten unter die Macht ist,
zugleich aber Widerstand und Kritik (,,Entunterwerfung“) nicht auBerdis-
kursiv sind. Sie spricht sich deutlich gegen das ,,Trugbild der Souveranitat*
des Subjekts (Butler 1998: 29) und fiir ein Verstandnis als postsouvera-
nes Subjekt aus (ebd.: 198). Doch zugleich ist dieses Subjekt fahig, ,,sich
selbst als ein ,Ich‘ zu zitieren“ (Butler 1993: 131), als ,Ich‘ den ,Status eines
Wahrnehmungsobjektes® zu erlangen (Butler 2001: 158) und ,unfligsam’
kritisch zu handeln.

Sowohl Foucault als auch Butler sehen in der Kritik als Einspruch und
Entunterwerfung zunichst die Offenlegung und Entnaturalisierung ver-
meintlicher ,natiirlicher Gegebenheiten‘. Durch die Entnaturalisierung wird
das Kritisierte als gesellschaftlich Konstruiertes und somit Veranderba-
res sichtbar. Wahrend Foucault anhand des Gouvernementalitatskonzepts
den Fokus damit auf die Mikropraktiken der Macht in der Alltagspraxis
legt, konkretisiert Butler die Begriffe von Kritik als Entunterwerfung und
Widersprechen dahingehend, dass sie Kritik als performatives Tun versteht.

2.3. Performativitdt

Starker noch als Diskurs und Diskursivitat wird ,Performativitat‘ nicht als
vorrangig sprachliches Phanomen, sondern als soziale Praxis verstanden.
Bezugnehmend auf Austins Sprechakttheorie (Austin 2002 [1962]), die sich
auf den Gebrauch von Sprache (use) und insbesondere auf das mit sprachli-
chen AuBerungen verbundene Tun konzentriert (doing), werden performa-
tive AuBerungen als solche bezeichnet, die als Handlungen das vollziehen,
iiber das gesprochen wird: Kommunikation wird ,Tat-Sache‘ durch (Inter-)
Aktion. Judith Butler greift Austins Sprechakttheorie auf, um zu betonen,
dass Sprechakte des Vollzugs, des Tuns bediirfen, um erfolgreich zu sein. Sie
verbindet dies mit dem Iterabilitats-Konzept Derridas (1976), in dem Derrida
auf die Verdnderungen im Zuge von Wiederholungen des performativen
Tuns aufmerksam macht. Denn Performativitit ist kein vereinzelter oder
intentionaler Sprechakt ,,durch den ein Subjekt dem Existenz verschafft,
was sie/er benennt, sondern vielmehr jene stindig wiederholende Macht
des Diskurses, diejenigen Phinomene hervorzubringen, welche sie regu-
liert“ (Butler 1995: 22), beziehungsweise die sich ,standig wiederholende
und zitierende Praxis, durch die der Diskurs die Wirkungen erzeugt, die er
benennt” (ebd.). Performatives Tun ist gleichermaBen Voraussetzung wie
Effekt gesellschaftlicher Normen und diskursiver Ordnungen.

Neben der Erweiterung des Sprechaktes um das performative Tun ist fiir
Butler insbesondere der sich standig wiederholende, zitierende und oftmals
ritualisierte Charakter von Sprechakten und deren Effekten bedeutsam, der
jedoch hiufig unhinterfragt bleibt und daher scheinbar natiirliche Formen
annimmt. Gerade diese Naturalisierung verschleiert den gesellschaftlichen
Ursprung von Sprechakten und deren Effekte und verleiht ihnen dadurch
ihre Wirkmachtigkeit. Doch performative Sprechakte konnen im Prozess
des Wiederholens auch scheitern (Austin 2002, Butler 1998), so dass sich
hier — neben der Verschiebung von Bedeutungen — weitere Moglichkeiten
zur Veranderung, zur Irritation, Subversion und politischen Intervention
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eroffnen. Andersherum formuliert: Um zu gelingen, sind performative
Sprechakte von den ,passenden‘ Kontexten abhangig.

Wie oben bereits angedeutet, ist das Performativitdtskonzept verbunden
mit der Entunterwerfung und damit der Ermoglichung von Verdnderung.
Insbesondere Derrida (1976) hat betont, dass Sprechakte aufgrund des Prin-
zips der Zitatformigkeit (statt Originalitiat) von Bedeutungskonstitutionen die
Moglichkeit der Bedeutungsverschiebung, der Veranderung, umfassen. Das
heiBt, performative Sprechakte konnen einerseits nur funktionieren, indem sie
Vorhandenes kopieren und zitieren. Andererseits ist das wiederholte Ausfiihren
performativer Sprechakte ein Prozess der Resignifikation — und gerade in der
Wiederholung liegt die unumgéngliche Veranderung (Derridas ,Iterabilitat‘).
Dabei ist das Subjekt nicht frei von Verantwortung, die mit dem ,,Sprechen
als Wiederholung, nicht als Erschaffung verkniipft“ ist (Butler 1998: 62). Das
Subjekt ist somit kein souveran handelndes und sprechendes, sondern ein
diskursiv normiertes, das den Diskurs, den es reproduziert, nicht kontrollieren
kann, aber dennoch fiir seine sprachlichen AuBerungen verantwortlich ist.
Epistemologisch und ontologisch interessant bleibt dann die Frage, inwie-
fern das diskursiv-normierte und performativ-materialisierte postsouverine
Subjekt Handlungsspielraume im Prozess der Resignifikation — beziehungs-
weise des Scheiterns von performativen Sprechakten — erkennen und im Sinne
von kritischem Tun nutzen will und kann.

2.4. Performative Kritik und Verdnderung

Kritik beziehungsweise kritisches Tun kann zwar das Feld der Macht nicht
von auBen verandern oder verlassen, sich aber innerhalb des Feldes subversiv
die Normen aneignen und damit deren Effekte verandern; kritisches Tun
ist in dieser theoretischen Perspektive eine ,,Praxis der Improvisation im
Rahmen des Zwangs® (Butler 2009: 9). Performative Kritik basiert auf der
Aneignung der zu kritisierenden Normen, um sie im Prozess der Aneignung
zu verandern. Performative Kritik ist fiir Butler eine strategische Politik, die
durch diskursimmanente, subversive Wiederholungen lokale Moglichkeiten
des Widersprechens, des Variierens und der ,Rebellion‘ schafft. ,,Ohne die
Einheit als Voraussetzung oder Ziel [...] konnten provisorische Einheiten im
Kontext der konkreten Aktionen entstehen.” (Butler 1991: 36, Hervorh. d. A.)
Butler pladiert fiir politische Biindnisse als ,,offene Vereinigung, die vielfiltige
Konvergenzen und Divergenzen zulasst“ (ebd.: 37) und ,,lokale Moglichkeiten
der Intervention® nutzt (ebd.: 216). Dabei beschreibt sie auch, dass oder
wie gesellschaftliche Interaktionen sowohl die Materialitit des Raumes
rekonfigurieren als auch raumliche Materialititen politische Aktivitdaten
initiieren konnen (vgl. Butler 2011). Die von ihr gewihlten Beispiele — der
Arabische Friithling und die Occupy-Bewegung — waren Versammlungen
verkorperter Subjekte an materiellen Orten (wie dem Tahrir-Platz in Kairo
und dem Zuccotti-Park an der Wall Street in New York City) — und die me-
diale beziehungsweise digitale Verbreitung dieser Versammlungen hat aus
den lokalen Bewegungen globale gemacht. Und auch jenseits dieser promi-
nenten Beispiele geht Butler davon aus, dass versammelte Korper (in ihrer
Materialitat) durch die performative Kraft des Versammelns etwas sagen
und tun: ,Wenn sich Korper treffen, wie sie es tun, um ihre Emporung zum
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Ausdruck zu bringen und um ihre plurale Existenz im 6ffentlichen Raum
zu manifestieren, stellen sie auch weitgehende Forderungen auf.“ Die ver-
sammelten Korper ,sagen“ — sie ,,tun“ — und verandern etwas, ,,0b sie dafiir
Worte nutzen oder nicht” (Butler 2012: 82 £.).

3. Die Critical Mass als internationale Form des kreativen
Fahrrad-Protests

Wie bereits oben erwahnt, versteht Zack Furness (2007: 302 ff.) in Anlehnung
an Iain Bordens Ausfithrungen zum innerstadtischen Skateboardfahren
(Borden 2001) die Critical Mass zum einen als performative Kritik, als beson-
dere Form der urbanen Protestkultur. Zum anderen — und starker theoretisch
verortet — bezieht er sich auf die ,Psychogeographie’ der Situationistischen
Internationalen sowie deren Dérive-Methode, die sich eine Stadt iiber das ,ziel-
lose Umherschweifen‘ aneignet (vgl. Debord 1980; 1996) und dariiber auf eine
veranderte Nutzung des 6ffentlichen Raumes abzielt.[5] In diesem Beitrag wird
Furness’ These von der Critical Mass als performative Kritik der stadtischen
Verkehrspolitik allerdings auf den eben skizzierten theoretischen Denkrahmen
iibertragen, in dem politisches beziehungsweise kritisches Handeln nicht
unhinterfragt im autonomen Vernunftsubjekt verortet ist: Ausgehend von
Furness’ Feststellung: ,,Critical Mass creates space for people to imagine how
resistance can be mobilized in new ways“ (Furness 2007: 314, Hervorh. im
Orig.), geht es jenseits des selbstreflexiven Subjekts um die Mobilisierung, um
die Critical Mass als mobile urbane Protestform, als StraBenparade oder -party.

Eine Critical Mass ist weder als politische Demonstration angelegt (und
dementsprechend ist sie auch nicht als solche angemeldet), noch vertritt sie
klare politische Forderungen. Zugleich verfolgt jedoch jede einzelne Critical
Mass iiberall das Ziel, auf die Bedeutung des Fahrrades im Stadtverkehr
beziehungsweise auf die Erhohung der Sichtbarkeit und Sicherheit der Rad-
fahrer_innen als Teil des Stadtverkehrs hinzuweisen. ,,Critical Mass ist in
erster Linie eine direkte Aktion, eine anarchische Veranstaltung, in der die
Fahrten nicht von 6ffentlicher Seite gemaBregelt werden und die Fahrer
durch Selbstbestimmtheit, Autonomie und eine nicht hierarchische Struktur
motiviert werden.“ (Furness 2013: 90) Diese Form der Selbstbestimmtheit
beinhaltet neben der direkten Aktion im Sinne von kollektiv ausgeiibter
rollender Rebellion auch eine Vielfalt an Interpretationen, wofiir oder woge-
gen konkret Position bezogen wird (z. B. Anti-Auto-Aktion, Zelebrieren des
Radfahrens zur Emissionsreduktion). Blickstein und Hanson (2001: 348)
behaupten zwar: ,sustainable transportation is at the core of the groups’
unwritten agenda“ — das erscheint allerdings mittlerweile als zu einseiti-
ge Interpretation. Denn auch wenn Fahrradfahren im Allgemeinen und
die Critical-Mass-Touren im Besonderen als Verkorperungen alternativer
und vor allem nachhaltiger Mobilitits- und Bewegungsformen gelten, so
stehen neben Nachhaltigkeits-Aspekten auch die Kritik an der anhaltend
autozentrierten Stadtplanung sowie die Forderung nach Teilhabe an der
Stadtgestaltung und -nutzung sowie das ,Recht auf Stadt‘ in Anlehnung
an Lefebvre zur Disposition (vgl. Furness 2007; 2010). Und schlieBlich
liegt aufgrund zahlreicher Beobachtungen in Nordamerika und Europa
die Vermutung nahe, dass fiir viele Teilnehmer_innen an einer Critical
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Mass auch der Spal3 am Event eine Rolle spielt. Denn die in der Literatur
wie auch auf den jeweiligen Websites zu lokalen Critical Masses zitierten
Teilnehmenden bezeichnen sie als kollektive Protestform, als StraBenparty
oder -theater sowie als Gemeinschaftserlebnis, bei dem — anders als im
Verkehrsalltag — die Masse der Rader voriibergehend die Autos verdrangt
(Aldred/Jungnickel 2012, Blickstein/Hanson 2001, Carlsson 2002, Furness
2007; 2010, Horton 2006, Leibetseder 2009).[6]

Weder in der Fremd- noch in der Selbstwahrnehmung lasst sich daher
prazise und verallgemeinernd definieren, was eine Critical Mass ,ist’. Diese
Unmoglichkeit spiegelt allerdings keine Unwissenheit oder Beliebigkeit wi-
der, sondern ist Teil der Aktion: die anhaltend-aktive Interpretation durch
die Teilnehmenden. Die Critical Mass verkorpert damit eine performative
Aktion, die mit dem Recht auf Raum(-nutzung) experimentiert — die aller-
dings auch (an-)erkannt werden muss, um Kritik zu iiben.

Wie Furness (2010: 79 f.) riickblickend auf seine Forschungen in Nord-
amerika zusammenfasst, haben die monatlich stattfindenden Events der
Critical Mass die Radfahrer_innen trotz der (oder vielleicht auch durch die)
Prinzipien als ,unorganisierte Organisation‘ und als spielerisches Event poli-
tisiert und die offentliche Wahrnehmung des Radverkehrs stark vergrof3ert.
Einmal im Monat — fast {iberall am letzten Freitag im Monat — kommt es
also als Critical Mass zum ,Zelebrieren des Alltiglichen’, zur Eventisierung
des Alltagsverkehrsmittels Fahrrad im urbanen Raum.

Eine Critical Mass ist keine hierarchisch gegliederte Organisation, son-
dern eine Gruppenaktion in Form einer ,institutionalisierten Spontan-
Aktion‘. Bis auf die Festlegung des Treffpunktes — friiher tiber Flyer, mittler-
weile digital kommuniziert — wird alles wiahrend der Fahrt durch die Gruppe
der Teilnehmenden entschieden (Route, Corker_innen etc.).[7]

Furness (2010: 92 f.) charakterisiert diese ,institutionalisierte Spontan-
Aktion‘ als ,,Semiotik der StraBe” und zwar dahingehend, dass sie als ,visuel-
les Spektakel‘ die motorisierte Nutzung der StraBen parodiert — und dieses
Spektakel wird wiederum im Internet kommuniziert und zunehmend auch
medial reprasentiert. Zugleich — und das grenzt sie von anderen visuellen
Protestformen im Stadtraum, wie z. B. Graffitis, ab — ist die Critical Mass
eine verkorperte Bewegung. Sie besteht aus einer Masse mobiler Korper im
StraBen- und Stadtraum, die durch die verkorperte Bewegung auch politisch
etwas bewegen will. Letzteres fasst Chris Carlsson — einer der ,Pioniere’
der gleichermaBen aktivistischen wie wissenschaftlichen Critical-Mass-
Forschung — folgendermaBen zusammen: ,,Critical Mass is an experience that
goes beyond symbolic action, in spite of its enormous symbolic importance. It
is a public demonstration of a better way of moving through cities. But during
the time it is underway, it is more than a demonstration. It is a moment of a
real alternative, already alive, animated by the bodies and minds of thousands
of participants.“ (Carlsson 2002: 81f.)

4. Critical Mass in Hamburg

Als sich die Wiese am Schwanenwiek an diesem 30. Mai 2014 fiillt,
ahnt keiner von ihnen, dass sie den bisherigen Rekord heute brechen
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Abb. 1 Schematische
Ubersicht tiber

die Entwicklung

der Zahlen der
Teilnehmer_innen

bei der Critical Mass
Hamburg 2001 bis
2003 und 2012 bis
2015 im Vergleich
(Quelle: eigene
Darstellung auf
Grundlage der Online-
Fahrten-Archive, siehe
Bokelmann 2006, Ade
2015)

werden. Die Abfahrt von der Wiese auf die Strafie lduft zih, die Masse
der Radfahrer drdingt schiebend auf die Strafie. Nicht nur heute, aber
vielleicht heute besonders, setzen sie ein Signal. Uber 5.000 Fahrer
radeln 34,7 km iiber Hamburgs Strafien. Es ist die grifite Critical
Mass, die in Hamburg je gefahren ist. Als die Zahl vom Straflenrand
aus thren Weg in die Menge findet, ist der Jubel grofi. 5.000 hatten
sie sich gewtinscht. 5.000, die auf dem Rathausmarkt einfahren,
sind ein starkes Signal. Doch bevor ihre Fahrt dort endet, radeln
sie eine Handbreit Asphalt unter den Reifen und den Fahrtwind in
den Haaren, Straflen entlang, die thnen sonst verwehrt bleiben.
Manche fallen durch Kostiime auf, manche durch bunt geschmiickte
Rader, leuchtende Speichen. Sie haben zuweilen viel zu erkldren,
wenn ungeduldige Autofahrer mitunter gut eine halbe Stunde
warten, bis die Masse an ihnen vorbei gezogen ist. Hier und da wird
thnen gewunken, sie antworten mit ithren Klingeln. Viele von ihnen
sind an diesem 30. Mai 2014 zum ersten Mal dabeli, ein Teil des neuen
Rekordes, den es im ndchsten Monat zu tiberbieten gilt.

(Ade 2014a, Hervorh. d. A.)

Die erste Critical Mass in Hamburg fand am Freitag, den 31. Mirz 2000 statt
(vgl. Bokelmann 2006). Sie umfasste 15 Teilnehmer_innen und scheiterte
damit eigentlich an der laut StraBenverkehrsordnung erforderlichen kriti-
schen Masse‘ von 16 Radfahrer_innen, derer es bedarf, um als Verband auf
der StraBe zu fahren.[8] Bereits vier Wochen spéter fanden sich jedoch mehr
als 20 Radfahrer innen — sowie eine Fahrradstaffel der Polizei — ein. Da
es hier nicht um die Chronologie der Hamburger Critical Mass gehen soll,
sondern um die Frage, inwiefern die Critical Mass als performative Kritik
der stadtischen beziehungsweise Hamburger Verkehrspolitik verstanden
werden kann, sei hier nur ein kurzer Blick auf die Entwicklung der Zahlen
der Teilnehmer_innen geworfen (vgl. Abb. 1).[9]

Seit dem Uberschreiten der Zahl von 5.000 Teilnehmer innen im
Mai 2014 stellt sich die NOrganisation Critical Mass Hamburg auf ih-
rer Homepage als ,groBte Critical Mass Deutschlands und gréBte mo-
natliche Critical Mass in Europa“ dar (vgl. Ade 2014b, zur Bezeichnung
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,NOrganisation‘, also ,Nicht-Organisiertheit‘, siche Bokelmann 2006).
Wie in vielen anderen Stadten auch wurde und wird sie stark von (mitt-
lerweile ehemaligen) Radkurierfahrer_innen initiiert und wird — neben
den Vero6ffentlichungen im Internet sowie mit Critical-Mass-Hamburg-
Aufklebern an Verkehrsschildern, Fahrrad- und FuBgangerampeln — von
diesen auch im Rahmen ihrer Tatigkeit in Fahrradwerkstatten und -laden
weiterhin stark beworben (vgl. Abb. 2).

4.1. Subversion durch ,institutionalisierte NOrganisation?

Zur Erorterung des Potenzials der Critical Mass als subversive Rebellion
beziehungsweise als performative Kritik an der stadtischen Verkehrspolitik
sei hier illustrativ auf zentrale Aussagen aus einem Forschungsprojekt zur
Critical Mass in Hamburg verwiesen, das sich unter anderem auf acht se-
mi-narrative Interviews mit (zum Teil langjahrigen) Teilnehmer_innen
der Critical Mass Hamburg stiitzt (vgl. Dopke/Miesenberger 2015).[10] Im
Projektbericht wird vor allem deutlich, dass die Teilnehmer_innen sich —in
der Selbst- wie in der Fremdwahrnehmung — in zwei Gruppen differenzieren
lassen; zum einen in die ,Rebellischen’, die die Critical Mass als Protestform,
als politischen Akt des zivilen Ungehorsams gegen die Verkehrspolitik ein-
ordnen. Zum anderen gibt es auch eine groBe Gruppe an Radfahrer_innen,
die die Critical Mass als geselliges Spa3event verstehen. Auch wenn sich
diese beiden Gruppen keineswegs exklusiv gegeniiberstehen, sondern im
Hinblick auf die Motivation auch {iberschneiden, herrscht insgesamt wenig
Einigkeit in der Bewertung der Critical Mass als Aktions- und Protestform:
Die Bewertungen reichen von ,Wohlfithldemo* und ,unpolitischer Party* bis
hin zu ,Flashmob’, der ,revolutionirer als eine normale Demo* sei. Das Gefiihl
wahrend der Critical Mass wird beschrieben als ,,ein spaBiges Miteinander.
Der Kern der Critical Mass ist, dass man so ein Zusammenheitsgefiihl hat
und halt unglaublich viel SpaB. Es ist geiler als jede andere Demo.“ (Dopke/
Miesenberger 2015: 35) Und trotz der teilweise formulierten Kritik daran,
dass sich die Critical Mass immer deutlicher zu einer Party entwickelt, wird
sie gleichzeitig als Moment der Machtdemonstration von Radfahrer_innen
beurteilt. Diese ,Macht‘ wird vor allem der Masse der Radfahrer innen und
dem damit verbundenen Gefiihl zugeschrieben, die Machtverhaltnisse auf
der Strafe temporar umzukehren.

Die Critical Mass ist damit eine kreative Aktionsform, die zu gleichen
Teilen aus Spall am Event, aus dem Zelebrieren des Radfahrens aus unter-
schiedlichen Motiven und aus politischem Protest besteht — und in der diese
Ambivalenz teilweise als Widerspruch, teilweise aber auch als produktiv ge-
sehen wird. Wie in vielen nordamerikanischen Stiadten (vgl. Carlsson 2002,
Carlsson/Elliot/Camarena 2012, Furness 2007; 2010) hat auch in Hamburg
die Critical Mass fiir viele Teilnehmer_innen zunehmend Partyfunktion
(Radfahr-Parade mit Verkleidung, Musik und Alkohol), in der der Weg das
Ziel und das Ziel den Weg bestimmt.

Diese Feststellung lasst sich verbinden mit der allgemein beobachtbaren
Veranderung politischer Protestformen und Widerstandskulturen, in denen
sich die Aktionsformen der Parodie und der Parade oftmals als Moglichkeiten
erweisen, um zu ,storen‘’ und um Aufmerksamkeit fiir bestimmte Anliegen
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zu erregen. Denn neben dem SpaB3 verfolgen derartige Events — und hier
das Beispiel Critical Mass — durchaus politische Anspriiche, die sich — ganz
generell neben dem Hinweis auf die schlechte Radverkehrsinfrastruktur und
die Umweltfreundlichkeit des Fahrrades als Verkehrsmittel im Vergleich
zum Auto — auch auf konkrete politische Missstdnde beziehen. Beispielhaft
genannt seien hier die Ghost Bikes, die als internationales Symbol der Critical
Mass an die todlichen Gefahren fiir Radfahrer_innen im Stadtverkehr er-
innern sollen und von denen im Rahmen einer Critical Mass auch eines in
Hamburg aufgestellt wurde.[11]

31.Januar 2014, erste Critcal Mass im neuen Jahr. Die Fahrt sollte ei-
ne werden, wie sie seit Jahren in Hamburg stattfinden. Fahrradfahrer
gemeinsam auf der Strafie, Musik und lautes Klingeln. Und sie wurde
anders. Am Tag zuvor war eine 18jdhrige von einem rechtsabbie-
genden LKW tibersehen, iiberrollt worden, ihren Verletzungen er-
legen. Nur 500 Meter von der Stelle des Ungliicks entfernt sammeln
sich die Radfahrer an diesem Freitag, um thre Fahrt zu beginnen.
Mitten zwischen thnen steht ein vollkommen weifles Fahrrad. Ein
Geisterrad. An der Unfallstelle wird es befestigt, als Zeichen ihrer
Anteilnahme, zum Gedenken an ein junges verlorenes Leben. Stehen
sie dort, hunderte Fahrradfahrer, schweigend. Nach einigen Minuten
beginnen sie ihre Fahrt durch die Stadt, ein wenig leiser als sonst und
doch nicht weniger kraftvoll.

(Ade 2014a, Hervorh. d. A.)

Aufgrund der multiplen politischen Anliegen bezeichnet Leibetseder
(20009: 17) die Critical Mass als eine ,,postmaterialistische soziale Bewegung®,
die neben dem Aspekt der 6kologischen Nachhaltigkeit fiir mehr Sichtbarkeit
und Sicherheit von Fahrradfahrer innen im stadtischen Verkehrsraum
kampft. Auch die Hamburger Critical Mass kann als eine Form der bewe-
gungspolitischen Antwort auf die fahrradunfreundliche stadtische Verkehrs-
politik eingeordnet werden, als urbane Protestform: Die Critical Mass als
Jinstitutionalisierte NOrganisation‘ basiert auf einer Mixtur aus Lust und
Frust am alltaglichen Fortbewegungsmittel Fahrrad — und ihr Ziel ist es,
kollektiv gegen die herrschende stadtische Verkehrsordnung (im wahrsten
Sinne des Wortes) auf die StraBe zu gehen beziehungsweise dort zu fahren,
sowie ,am Rande‘ auf das Radfahren als umweltfreundliches Verkehrsmittel
aufmerksam zu machen.

4.2. Kritik an autogerechter Stadtpolitik

Die vorherrschende stiadtische Verkehrsordnung ist durch die anhaltende
Dominanz von autogerechter Stadtentwicklung geprégt, die sich iiber den
Automobilitatsdiskurs in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts natu-
ralisiert hat. Dies zeigt sich unter anderem darin, dass viele europaische
Stadte seit den 1960er Jahren fiir und um das Auto herum geplant, gebaut
und organisiert worden sind, wihrend Fahrrad- und FuBwege als nach-
rangig galten (vgl. Urry 2004). Auch in Hamburg liegen die Griinde fiir
die Radfahrunfreundlichkeit in der Verkehrspolitik, die seit Beginn des
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Wiederaufbaus der Stadt nach dem Zweiten Weltkrieg konsequent das
Leitbild der autogerechten Stadt verfolgt hatte — und damit die Bediirfnisse
nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer_innen nur zégerlich beriicksichtigt
(vgl. Badua/Kahler 2012, Blaser/Schmidt 2012). Das Stadtbild war und ist ge-
pragt durch mehrspurige StraBenschneisen im Ring- und Achsensystem; so-
fern vorhanden, wurden die Radwege vor allem gebaut, um den Autoverkehr
besser flieBen zu lassen — nicht um den Radverkehr zu verbessern.

Und auch im 21. Jahrhundert funktioniert (und materialisiert sich) der
Diskurs um die autogerechte Stadtplanung in Hamburg noch sehr gut: So
wurde beispielsweise im Friihjahr 2015 die erste und einzige innerstid-
tische FahrradstraBe Hamburgs entlang der AuBenalster bereits wenige
Tage nach der Fertigstellung wieder fiir den gesamten motorisierten Durch-
gangsverkehr sowie die groBen Sightseeing-Touristenbusse geoffnet, so
dass de facto wie bisher Radfahrer_innen zwischen parkenden und fah-
renden Autos warten, sich durchschlingeln oder auf den FuBiweg auswei-
chen miissen. Zudem kommt der vom Senat 2007 beschlossene Ausbau
von 280 Kilometern innerstadtischen Velorouten nur sehr zogerlich vor-
an: Mitte 2015 waren erst 80 Kilometer fertig gestellt, zu denen auch die
bereits erwahnte ,Fahrradstrae‘ gehort.[12] In Hamburg lasst sich damit
immer noch das finden, was Manderscheid (2012) als Automobilitatsdiskurs
der fordistischen Gesellschaftsformation beschreibt, der sich in der ma-
teriell-raumlichen Stadt-Umwelt sowie den gesellschaftlichen Strukturen
und Vorstellungswelten niederschligt. Zugleich betont sie auch, dass das
Wechselverhiltnis zwischen den dominanten Mobilitdtsformen und dem
Stadtraum kein starres, sondern ein durch verkorperte Praktiken verdnder-
bares ist. Nicht-hegemoniale Formen von verkorperten Bewegungspraktiken
im Straenraum sind wiederum oftmals durch ihre Fliichtigkeit gekennzeich-
net — ihr Bestehen ist nur temporir: ,,Beispiele dafiir sind Demonstrationen,
Critical Mass-Fahrradkorsos oder auch andere Events im 6ffentlichen Raum,
bei denen die StraBen fiir den Autoverkehr gesperrt werden bzw. dieser blo-
ckiert wird.“ (Manderscheid 2012: 159)

5. Bewegen oder Bewegung?

Die Critical Mass ist eine kreative Form des Straffenprotests, mit
dem Radfahrer darauf aufmerksam machen mochten, dass sie eben-
so wie motorisierte Fahrzeuge Teil des Straffenverkehrs sind. Eine
Critical Mass hat nicht das Ziel, den Straflenverkehr zu blockieren,
sie ist selber Teil des Straflenverkehrs — es geht um ein gemeinsames
Miteinander auf gleicher Augenhohe.

(Ade 2014b, Hervorh. d. A.)

Die Forschungsergebnisse zu Critical-Mass-Fahrten von Horton (2006) und
Furness (2007; 2013) verdeutlichen, dass in GroBbritannien und Nordame-
rika die Teilnehmer_innen der Critical Mass jeweils gemeinsame Werte und
dhnliche (da ,alternative‘) Lifestyles teilen, dass es aber der Critical Mass
als Veranstaltung bedarf, um diese Gemeinsamkeiten spiirbar und sicht-
bar zu machen und um aus dem anonymen Nebeneinander eine politische
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Gemeinschaft entstehen zu lassen. Fiir Furness bietet die Critical Mass
einmal im Monat sogar ,die einzigartige Gelegenheit, sich zu fragen, wie sie
[die Teilnehmenden, Anm. d. A.] ihre Stimmen, ihre Korper und sogar ihre
Fahrrader einsetzen konnen, um ihr gemeinsames Recht auf Stadt zu leben
(Furness 2013: 100, Hervorh. im Orig.). Ahnlich beschreibt Leibetseder
(2009) die Critical-Mass-Veranstaltungen in Osterreich als postmateri-
alistische soziale Bewegungen. Dies lasst sich gleichwohl nicht uneinge-
schriankt auf die groBte Critical Mass Deutschlands in Hamburg iibertragen.
Dafiir fahren zu viele Teilnehmer_innen mit, fiir die das Partymachen im
Vordergrund steht und die in ihrer Partylaune teilweise sehr chaotisch —
und fiir das politische Anliegen des Protest eher kontraproduktiv — sind
(z. B. indem sie Unfille durch Alkoholkonsum wahrend der Critical Mass
verursachen, leere Bier- und Glasflaschen sorglos auf die Stra3e werfen oder
an den StraBenrand pinkeln). Dennoch entsteht wihrend der Critical Mass
eine temporire kollektive Identitat verschiedenster Radfahrer_innen, fiir
die das Fahrrad nicht nur Fortbewegungsmittel im urbanen Raum, sondern
Teil der (individuellen) Identitat und Ausdruck des jeweiligen Lifestyles ist.
Die Teilnehmer_innen scheint die verkorperte Bewegung im Raum zu ver-
einen (,Wohlfiihldemo’, ,rollende Rebellion‘), weniger die Gruppenidentitat
als soziale oder (verkehrs-) politische Bewegung.[13]

Natiirlich wird die Critical Mass in Hamburg in naher Zukunft weder
die Hegemonie des Autoverkehrs oder das angespannte Machtverhaltnis
zwischen Auto- und Radfahrer_innen auflosen, noch zur Losung akuter
Verkehrsprobleme beitragen. Und die ,institutionalisierte NOrganisation
wird auch die Forderung fiir eine stark verbesserte Radverkehrspolitik (z. B.
vertreten durch den ADFC oder ,,Mobil ohne Auto®) nicht gezielt unterstiitzen.
Die Critical Mass ist und bleibt aber auch weit mehr als eine mobile Party:
Durch die temporire massive Sichtbarmachung von Fahrradfahrer_innen
sowie die Forderung: ,,We are traffic!“, das heifit durch die mit der sprach-
lichen AuBerung verbundene performative (kritische) Praxis, kann vorii-
bergehend ,das Unmogliche moglich® und durch die ritualisierte monatli-
che Wiederholung des Unmoglichen vielleicht 1angerfristig Verdnderung
angestoBen werden. Die Critical Mass in Hamburg verkorpert damit eine
performative Aktion, die die Normen der Verkehrsordnung und die stad-
tische Verkehrspolitik kritisiert, das Recht auf Raum(-nutzung) praktiziert
und voriibergehend den StraBenraum materiell wie diskursiv umdefiniert.

Bei der wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit dem potentiellen
Jritischen Tun‘ der Critical Mass sitzt also — im iibertragenen Sinne — Judith
Butler im Hinterkopf beziehungsweise auf dem Gepacktrager. Dement-
sprechend gilt es hier in der Reflexion ihre Konzeption einer ,performati-
ven Kritik als strategische Politik der Subversion®“ zu berticksichtigen, die
auf provisorischen politischen Biindnissen und lokalen Moglichkeiten der
konkreten Intervention basiert (vgl. Butler 1991). In diesem Kontext lasst
sich die Critical Mass als Versuch deuten, die Norm der motorisierten Auto-
Mobilitat offen zu legen, zu entnaturalisieren und dabei zugleich andere
Formen der Mobilitat und der temporaren Raum-Aneignung durch ,kriti-
sche Masse‘ zu praktizieren. Wenn also Kritik als normative Verpflichtung
beziehungsweise Verantwortung sowie als konkretes Tun und wiederholtes
Auf- und Ausfiihren performativer Akte in bestimmten Kontexten des Alltags
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mit dem Ziel der Verschiebung von Machteffekten begriffen wird, dann ist
die Critical Mass eine ,Praxis der Improvisation im Rahmen des Zwangs*
(Butler 2009: 9). Auch wenn die Entwicklung der Teilnehmer_innenzahlen
in den vergangenen fiinfzehn Jahren in Hamburg als Verschiebung vom po-
litischen Anspruch zum Partyevent interpretiert werden kann, so lasst sich
erstens mit Butler feststellen, dass die versammelten beziehungsweise Rad
fahrenden Korper durch die ,kritische Masse’ etwas ,sagen“ und ,,tun“ — ,,ob
sie dafiir Worte nutzen oder nicht“ (Butler 2012: 83). Zweitens kann Furness’
Zwischenfazit zur nordamerikanischen Critical Mass nachvollzogen werden:

s Critical Mass] creates an entirely new social space through collective
mobility. The creation of a mobile street party is an attempt to directly
subvert the utilitarian function of motorized space. [...] Critical Mass
creates spaces of resistance where people can celebrate and commu-
nicate face-to-face. Not only does this defy the norms of motorized
space, it also gives people a chance to pause and reflect on the act itself.”
(Furness 2007: 307f., Hervorh. im Orig.).

Noch euphorischer fallt die Bestandsaufnahme zu 20 Jahren Critical Mass von
Carlsson/Elliot/Camarena (2012) aus, die mit ,,Shift happens* betitelt ist und
fiir San Francisco auch tatsichlich erfolgte verkehrspolitische Veranderungen
beschreibt (unter anderem eine Verzehnfachung der Anzahl von Fahrrad-
Pendler_innen und die Einfiihrung von innerstiadtischen Velorouten; dies ist
angesichts der in den USA lange Zeit marginalisierten Rolle des Fahrrades
als stadtisches Verkehrsmittel besonders bemerkenswert). Zugleich wird aber
selbstkritisch moniert, dass die Umsetzung verkehrspolitischer Belange von
Radfahrer_innen immer noch ganz am Anfang steht. Dies wiederum trifft
auch auf Hamburg zu, wie es eine_r der Interviewten der Hamburger Studie
festhalt: ,Fahrradfahren ist hip, und kein politischer Akteur kann sich aus dem
Thema stehlen. Radfahren ist heute vollstindig gesellschaftlich akzeptiert.
Die Radfahrer sind zwar nicht akzeptiert, aber das Radfahren ist akzeptiert.”
(Dopke/Miesenberger 2015: Anhang)

Die kritische Masse von 16, 2.000 oder auch 5.000 Menschen, die einmal
im Monat freitagabends das mehrstiindige ,autofreie’ Radfahren auf zentralen
Hamburger StraBen zelebriert, ist einerseits ein ,starkes Signal‘ — fiir die war-
tenden Autofahrer innen, aber auch fiir die lokale (Verkehrs-)Politik, und lasst
sich als ,reflektierte Unfiigsamkeit‘ der Teilnehmer_innen verstehen. Inwiefern
dieses Signal aber andererseits den Bereich des Symbolischen verlasst und aus
der performativen Subversion und Rebellion auch im Verkehrsalltag konkrete
politische Verianderungen erwachsen, bleibt abzuwarten.

Endnoten

[1] Ankiindigungstext zur Sonderausstellung ,Das Fahrrad“ im Hamburger Museum der
Arbeit (vgl. Museum der Arbeit 2014).

[2] Mit,TeilnehmerInnenrekord der Critical Mass® war damals das erstmalige Uberschreiten
der Tausender-Marke im August 2012 gemeint; mittlerweile nehmen mehr als 5000
Menschen auf Radern daran teil (s. u.).

[3] ZudenTeilnehmer_innen an einer Critical Mass gehéren immer 6fter auch Skateboard-
sowie Inline-Fahrer innen.
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[10]

In direktem Bezug auf Foucault (1973: 68) bezeichnen ,Diskurse’ hier die regulie-
renden Verbindungen zwischen ,Institutionen, 6konomischen und gesellschaftlichen
Prozessen, Verhaltensformen, Normsystemen, Techniken, Klassifikationstypen und
Charakterisierungsweisen®.

Dies beinhaltete u. a. eine konkrete Kritik an der kapitalistischen Stadt- und
Automobilitits-,Propaganda‘.

Zwei — sicherlich unvollstindige — Listen mit Links zu den Stddten mit Critical Mass
Events finden sich unter http://criticalmass.wikia.com/wiki/List_of rides und
unter http://www.sfcriticalmass.org/shift-happens-links (letzter Zugriff jeweils am
24.06.2015).

Da die Critical Mass keine Demonstration ist, wird die Route vorher weder angemeldet
noch festgelegt. Gleichwohl legen ,namens- und gesichtslose lokale Organisator_innen’
jeweils kurz vor dem Start am letzten Freitag im Monat den Treffpunkt fest und verdf-
fentlichen ihn im Internet.

Zum Fahren im Verband: ,Die StraBenverkehrsordnung sieht vor, dass mehr als
15 Radfahrer als geschlossener Verband gelten und unter Einhaltung der Verkehrsregeln
auf der Fahrbahn fahren diirfen (§ 277 Abs. 1 StVO). Der Verband gilt fiir die Strafen-
verkehrsordnung als ein Fahrzeug — von der Spitze bis zum Ende [so dass nebenein-
ander und ,im Verband' {iber rote Ampeln gefahren werden darf; Erlauterung d.A.].
Dieser geschlossene Verband bewegt sich als kritische Masse® durch die Stadt, so wie es
taglich Millionen Verkehrsteilnehmer in Hamburg auch tun. Fahrrader zéhlen laut der
StraBenverkehrsordnung ebenfalls zu den Fahrzeugen und gehoren genauso dem Verkehr
an wie Kraftfahrzeuge.“ (Ade 2014b)

Dabei wird deutlich, dass in den Anfangsjahren zwar nur wenige, dafiir aber anscheinend
iiberzeugte Radfahrer_innen teilnahmen (auch und gerade in den witterungsbedingt
eher ungemiitlichen Herbst- und Wintermonaten). Seit dem Erreichen vierstelliger
Teilnehmer_innen-Zahlen im Jahr 2012 boomt die Critical Mass hingegen eher in den
trockenen, hellen und warmen Friihlings- und Sommermonaten.

Diese Interviews wurden im Jahr 2013 im Rahmen des Forschungspraktikums ,,Metro-
polregion Hamburg“ gefiihrt; fiir den hier vorliegenden Beitrag werden sie — neben der
intensiven Begleitung der Forschung — kontextualisiert durch umfangreiche teilneh-
mende Beobachtungen der Autorin wiahrend diverser Critical-Mass-Touren in den letzten
Jahren.

http://ghostbikes.org/ (zuletzt abgerufen am 01.06.2015)

Bei der jiingsten Vorstellung des Fortschrittberichts fiir die Radverkehrsstrategie im Juni
2015 wurde vom aktuellen Verkehrssenator zudem explizit betont, dass ,,Autofahrer durch
den Radverkehr nicht gegédngelt werden diirften (vgl. Veit 2015: 24 sowie FHH 2015).

Lange vor Verbreitung des Smartphones hat Howard Rheingold (2008) die Critical-Mass-
Touren als Smart Mobs bezeichnet — als ,,the power of the mobile many*“ (2008: 157) und
als Schwirme, die ohne zentrale Organisation und nur durch direkte Kommunikation
mobil agieren. Im Fall der Critical Mass wird diese Mobilitat zunehmend {iber anonyme
Kooperation mithilfe digitaler Medien praktiziert, das heifit gerade die mobile Kommu-
nikation (zunéchst per Email, mittlerweile tiber Social Media) verstarkt die Fahigkeit zur
Mobilisierung — und zur konkreten ,Mobilitdts-Bewegungs-Kooperation‘.
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Critical Mass as a performative critique of urban transporta-
tion policies? Biking with Judith Butler on the carrier

Although most metropolitan cities in Germany have a very poor cycling
infrastructure, inner-city cycling and a commitment to the bike as an
equal means of transportation are gaining in importance. In Hamburg,
the monthly Critical Mass bike rides themed as “We are not blocking traffic
... we are traffic!” are considered as an indication of this commitment.

This contribution addresses the question to what extend the Critical Mass as
a form of protest can challenge both the discourse of urban transportation
policies which is focused on automobile traffic, and the dominant spatial
order. It also asks whether the Critical Mass can be understood as a per-
formative critique of the normative order in the sense of Judith Butler’s work.
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