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Over the centuries, the uses of the bicycle have constantly 
evolved. From the first worldwide demonstration of the 
draisine in 1818 in Paris to a more widely spread bourgeois 
pleasure by the mid-19th century, the use of the bicycle 
became more popular during the interwar period, before 
becoming, from the 1970s onwards, a symbol of political 
ecology. For nearly 20 years, the deployment of public 
actions, driven by a structured associative movement, has 
supported the increasingly visible growth of bicycle use 
in Paris. While the issues and imaginations related to the 
bicycle are reinvented in each period, studying the cycling 
practices of the past allows us to identify common points 
that have crossed its history, as well as the singularities of 
each era.

À vélo
Paris Métropole 1818 - 2030

Sous la direction de Clément Dusong, Docteur en aména-
gement de l’espace et urbanisme de l’Université Paris-Est

Au fil des siècles, les usages de la bicyclette n’ont cessé 
d’évoluer. De la première démonstration mondiale de drai-
sienne réalisée en 1818 à Paris à un plaisir bourgeois plus 
largement répandu dès le milieu du XIXème siècle, l’usage 
du vélo se popularise durant l’entre-deux-guerres, avant de 
devenir, à partir des années 1970, un symbole de l’écologie 
politique. Depuis près de 20 ans, le déploiement d’actions 
publiques, poussées par un mouvement associatif struc-
turé, accompagne une croissance de plus en plus visible 
de l’usage du vélo à Paris. Si les enjeux et les imaginaires 
liés au vélo se réinventent à chaque période, l’étude des 
pratiques cyclistes d’autrefois permet d’identifier des points 
communs qui traversent son histoire, ainsi que les singulari-
tés de chaque époque.
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Informations pratiques 

34 panneaux
Dimension des panneaux :
70 x 120 cm

33 mètres linéaires min.
Langues : français et 
anglais

Impression et installation
par l’organisme 
emprunteur

Contact :
infopa@pavillon-arsenal.com

Option support : 

Emprunt des 17 
chevalets en bois

Dimensions d’un chevalet : 
200 x 45 x 70 cm

Transport et installation 
par l’organisme 
emprunteur

Technical informations

34 boards
Size of the boards : 
70 x 120 cm

33 linear meters minimum
Languages : French & 
English

Printing and installation 
by the borrower

Contact :
infopa@pavillon-arsenal.com

Support option:

Loan of the 17 wooden 
easels

Easel dimensions :  
200 x 45 x 70 cm

Transport and installation 
by the borrower
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Introduction générale
General introduction

La naissance d’une pratique
The birth of a practice
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34 BOARDS 
TO PRINT
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34 PANNEAUX 
À IMPRIMER

LA NAISSANCE D’UNE PRATIQUE THE BIRTH OF A PRACTICE

Le 5 avril 1818, 3 000 à 4 000 personnes assistent à une 
démonstration de vélocipèdes dans les jardins du Luxembourg. 
Néanmoins, l’enthousiasme demeure limité. Comme en 
témoigne le personnage chutant à l’arrière-plan de la gravure, 
les difficultés des conducteurs lors de l’essai donnent lieu 
à de nombreuses critiques. Sceptique, Le Journal de Paris 
tranche le 6 avril 1818 : « Le vélocipède est bon tout au plus 
pour faire jouer des enfants dans un jardin ».

On 5 April 1818, 3-4,000 people came to see a demonstration of 
velocipedes in the Luxembourg Gardens. Enthusiasm remained 
muted, however. As the person falling off in the background of this 
etching intimates, the difficulty that people experienced in learn-
ing to ride them led to widespread criticism. On 6 April 1818, the 
newspaper Le Journal de Paris expressed the following scepti-
cism: “The velocipede can be used at the very most to get children 
to play in a garden”. 

Course des vélocipèdes dans les jardins du Luxembourg, Louis François Genty, 1818. Velocipede race in the Luxembourg Gardens, Louis François Genty, 1818. © BnF

Les ateliers Clément et Compagnie, manufacture française de vélocipèdes, 1890. The workshops of Clément et Compagnie, a French 
velocipede manufacturer, 1890. © RMN-Grand Palais (domaine de Compiègne) / Jean-Gilles Berizzi

LA NAISSANCE  
D’UNE PRATIQUE

L’histoire du vélo à Paris commence le 5 avril 1818 au jardin 
du Luxembourg lorsque le baron allemand Drais von 
Sauerbronn organise une démonstration de son nouveau 
véhicule conçu l’année précé dente à Mannheim (Allemagne). 
Son invention, nommée à l’époque « vélocipède » ou « drai-
sienne », est constituée de deux roues reliées par une poutre 
et munie d’une barre de direction. Elle doit concurrencer le 
cheval et les véhicules hippomobiles. 
 Après cette première démonstration, d’autres événements 
publics ont lieu à Paris et à Sceaux pour faire la promotion de 
ce symbole de vitesse et de modernité. Malgré l’intérêt qu’il sus-
cite auprès d’une élite en quête de nouvelles sensations, son 
usage demeure limité à une pratique ludique jugée excentrique.
 Dans les années 1860, en plein essor industriel, Pierre 
Michaux et ses fils, charrons dans le quartier des Champs-
Élysées, commercialisent des vélocipèdes munis de pédales 
sur l’axe de la roue avant. Avec cette innovation, le conduc-
teur, qui ne se propulse plus par appui des pieds au sol, gagne 
en vitesse. L’Exposition universelle de 1867 offre une publi-
cité aux vélocipèdes à pédales de Michaux et Compagnie. 
Les industriels internationaux s’en saisissent pour y apporter 
une multitude d’améliorations techniques, dont la chaîne, le 
frein et le pneu à chambre à air démontable, qui constitue-
ront dès les années 1890 le vélo moderne.
 Malgré un arrêt brutal de son développement lors du conflit 
franco-prussien, la mode du vélocipède reprend en France 
à la fin du xixe siècle pour devenir le support de nouvelles pra-
tiques sportives, touristiques et de déplacement des classes 
bourgeoises parisiennes.

The history of bicycling in Paris began on 5 April 1818 in the 
Luxembourg Gardens, when Baron Drais von Sauerbronn organ-
ised a demonstration of a new vehicle that he had designed in 
the year prior in Mannheim, in his native Germany. His invention, 
called a “Velocipede” or “Draisienne” at the time, consisted of 
two wheels connected by a beam and equipped with a bar for 
steering. It was supposed to compete with horses and horse-
drawn vehicles. 
 Other public events were held in Paris and Sceaux after this ini-
tial demonstration to promote this symbol of speed and modernity. 
Despite the interest it piqued among an elite in pursuit of new 
experiences, its use remained limited to a recreational activity that 
was viewed as eccentric. 
 In the 1860s, at the height of France’s industrial expansion, Pierre 
Michaux and his sons, wheelwrights in the Champs Élysées dis-
trict, began to sell velocipedes with pedals attached to the front 
wheel axle. This innovation gave greater speed to the rider, who 
no longer had to propel himself by pushing his/her feet off the 
ground. The Universal Exposition of 1867 advertised the pedal-
ling velocipedes of Michaux  &  Compagnie. International 
manufacturers seized on this invention to introduce a whole slew 
of technical improvements, such as the addition of a chain, brakes, 
and the removable inner-tube tyre, which from the 1890s on, came 
to constitute the bicycle as we now know it. 
 Despite the sudden halting of its development during the 
Franco-Prussian War, the velocipede regained its popularity in 
France by the end of the nineteenth century. It came to be used 
in sports, for tourism, and as a mode of transport for the Parisian 
middle class.

THE BIRTH  
OF A PRACTICE

Le grand manège de la Compagnie parisienne des vélocipèdes au 21, rue Jean-Goujon (Paris 8e), dans L’Illustration, journal universel, 1869. The great riding hall of the Parisian Velocipede Company at 21 rue Jean-Goujon (Paris 8th arr.), 
in L’Illustration, journal universel, 1869. © Encyclopedia / Alamy Stock Photo
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Avec l’invention de la pédale, les boutiques de cycles et les 
manèges pour appréhender l’équilibre se développent dans 
les quartiers bourgeois de l’Ouest parisien où la pratique du 
vélo apparaît. L’avenue de la Grande-Armée devient la vitrine 
d’une industrie du cycle florissante, tandis que le bois de 
Boulogne et ses chalets du cycle constituent des lieux de ren-
contre parfaits pour les premiers adeptes de la vélocipédie.

With the invention of the pedal, bicycle shops and balance rides 
sprang up in the upper middle-class neighbourhoods in the 
west of Paris, where people began to practice bicycling. The 
Avenue de la Grande-Armée became the showcase for a flour-
ishing bicycle industry, while the Bois de Boulogne and its bicycle 
chalets became the perfect place to meet up for the first veloc-
ipede enthusiasts. 

À partir de 1890, la baisse progressive des prix de vente des 
vélocipèdes en fait un bien de grande consommation. Les 
industriels font affaire avec des imprimeurs et des illustrateurs 
pour créer un nouvel imaginaire soulignant la vitesse, la liberté 
et l’évasion de ce mode de déplacement. Les cyclistes sont 
alors libérés des horaires des transports collectifs, des 
contraintes du cheval et des fiacres.

Starting in 1890, the gradual drop in prices for velo cipedes led 
to their widespread proliferation. Bicycle manufacturers worked 
with printers and illustrators to create an image of a new world 
that emphasised the sense of speed, freedom, and travel that 
this mode of transport provided. Bicyclists were freed from the 
schedules of collective transportation and the constraints of horse-
drawn carriages.

Le Chalet du Cycle au bois de Boulogne, Jean Béraud, vers 1900. The Bicycle Chalet in the Bois de Boulogne, 
Jean Béraud, ca. 1900. © Paris Musées / Musée Carnavalet – Histoire de Paris

Affiche pour les vélocipèdes, Peugeot, 1891. Poster advertising Peugeot velocipedes, 1891. © BnF

Affiche pour American Cycles SNELL, vers 1897. Poster for American Cycles SNELL, 
ca. 1897. D.R.

Louis Doucede
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Grâce à la coopération entre les asso ciations vélocipédiques 
et les éditeurs, de multiples documents paraissent à partir 
de la fin du xixe siècle pour faciliter les déplacements à vélo. 
Les revues diffusent un goût nouveau pour la pratique, les 
guides suggèrent des itinéraires et les cartes indiquent les 
services, le sens des pentes, le type et l’état de la chaussée. 
Le Touring Club de France, fondé en 1890 à Neuilly-sur-Seine, 
est un des principaux organismes qui promeut la pratique du 
vélo via le développement de routes de qualité, la protection 
des paysages et la mise en valeur du patrimoine historique. 

A cooperation between velocipede associations and publishers 
led to the publication of a number of documents at the end of the 
nineteenth century that facilitated moving about by bicycle. 
Magazines popularised the new trend of bicycle riding, guide-
books suggested itineraries, and maps indicated services, the 
direction of inclines, and the type and condition of the roads. The 
Touring Club de France, founded in 1890 in Neuilly-sur-Seine, was 
one of the main associations that promoted bicycling through the 
development of quality roads, protection of the landscape, and 
the highlighting of historical heritage. 

« Nouvelle carte cycliste et automobile des environs de Paris, section sud-est », éditée par A. Taride, vers 1900. New map of Paris’ surrounding areas for bicycles and automobiles, south-eastern section, 
published by A. Taride, ca. 1900. D.R.

Revue mensuelle Touring Club de France, octobre 1901. Monthly magazine of the Touring Club de France, October 1901.

Le vélo est à nouveau un mode de déplacement central dans la métro-
pole parisienne. Le développement d’aménagements et de services 
stimulés par les mobilisations citoyennes a permis de multiplier par 
dix l’usage du vélo au cours des trente dernières années. Ce renou-
veau cycliste rappelle que Paris et le vélo entretiennent une relation 
étroite depuis plus de deux siècles. Ce lien remonte d’ailleurs à son 
invention puisqu’en 1818, son créateur choisit la capitale pour sa pre-
mière démonstration mondiale.
 Au fil des siècles, les usages du vélo n’ont cessé d’évoluer. D’abord 
plaisir d’une élite bourgeoise parisienne au xixe siècle, il commence 
à être populaire à partir de l’entre-deux-guerres, avant son déclas-
sement durant les Trente Glorieuses. Au cours des années 1970, 
il devient à la fois symbole et outil écologique, et progressivement 
un sujet de politiques urbaines publiques. 
 La Ville de Paris se saisit du vélo en 1996 en lançant une politique 
cycliste. Depuis, chaque mandat est l’occasion de déployer des pro-
jets ambitieux jusqu’à devenir un territoire modèle en matière de 
transformation de l’espace public en faveur du vélo.
 Étudier les pratiques cyclistes au cours du temps permet d’en iden-
tifier les thèmes récurrents et les singularités actuelles. Avec les crises 
environnementale, économique et sanitaire récentes, le vélo démontre 
sa capacité à incarner une solution aux défis contemporains.

The bicycle has once again become a key means of transportation within 
the Parisian metropolis. The development of infrastructure and services in 
response to citizen advocacy has led to a tenfold increase in the use of 
bicycles in the last thirty years. This bicycling renaissance serves to remind 
us that Paris and bicycling have been closely intertwined for more than 
two centuries, dating back to the bicycle’s invention in 1818, when its inven-
tor chose Paris as the site for his first worldwide demonstration. 
 Bicycle usage has continued to evolve over the centuries. Initially an amuse-
ment for the nineteenth-century Parisian bourgeois elite, it became popular 
in between the wars, eventually falling out of favour during the Glorious 
Thirties. In the 1970s, it became an ecological symbol and tool, and slowly 
also the subject of urban planning and public policy. 
 The City of Paris embraced the bicycle in 1996 with a bicycling policy, and 
each subsequent mayoral administration has seized the opportunity to imple-
ment ambitious projects in this regard. This has made the metropolitan 
region a model for transforming the public space in favour of bicycles.
  A study of bicycling over time reveals both themes that recur throughout 
its history and the singularities of its current practices. In the context of our 
recent environmental, economic, and healthcare crises, the bicycle has proven 
itself an effective solution to the contemporary challenges that we face.
 Clément  Dusong

LA DÉMOCRATISATION 
D’UN USAGE

Dans les années 1920, la pratique du vélo entre dans une 
phase de démocratisation : après avoir été bourgeoise, la bicy-
clette se popularise. Ce véhicule devient abordable, grâce 
à l’industrialisation de sa production qui permet une chute 
de son prix d’achat. En France, entre 1895 et 1935, le nombre 
d’heures de travail nécessaire pour acquérir une bicyclette 
est divisé par dix et le  parc de  vélos explose, passant 
de 330 000 à 7 000 000 de véhicules. Avec la ville de Saint-
Étienne, Paris et sa banlieue constituent les deux principaux 
pôles de production dans les années 1920 et 1930. Cependant, 
contrairement aux modèles stéphanois, les vélos de la région 
parisienne sont produits dans de  petites fabriques 
artisanales.
 En même temps, les modèles de cycles se diversifient pour 
s’adapter à tous les besoins. Tandems, tricycles, triporteurs 
et autres dérivés deviennent des objets du quotidien. Les 
métiers de la distribution du courrier et des journaux, de même 
que les commerçants de proximité, adoptent pour leurs 
besoins les vélos porteurs, qui trônent devant les boucheries 
et les boulangeries. 
 À Paris, le développement de l’automobile au sein des 
classes bourgeoises commence toutefois à rendre la vie dif-
ficile aux cyclistes auxquels on interdit certaines rues ou 
portions de la chaussée. Les industriels et les clubs cyclistes 
parisiens ayant fait jusqu’alors la promo tion du vélo deviennent 
des adeptes de l’automobile.

In the 1920s, bicycling entered a phase of democratisation, going 
from being a middle-class to a working-class object. The indus-
trialisation of bicycle manufacturing brought down the purchase 
price of bicycles and made them much more affordable. The 
number of work hours needed in France to buy a bicycle fell by 
90% between 1895 and 1935, and the number of bicycles built 
rose from 330,000 to 7,000,000. The city of Saint-Étienne and 
the Paris region constituted the two main centres of production 
in the 1920s and 30s; unlike the models produced in St. Étienne, 
however, the bicycles manufactured in the Paris region were pro-
duced in small, artisanal factories.
 Bicycle models also began to diversify to adapt to a variety of 
needs. Tandems, tricycles, three-wheeled delivery vans, and other 
forms became commonplace. The services for the distribution 
of mail and newspapers, as well as local shops all began using 
cargo bicycles, which sat idle before bakeries and butcher shops 
when not in use.
 In Paris, the middle class’s adoption of the automobile began 
to make life hard for bicyclists, who were prohibited from taking 
certain streets or sections of the roadway. Industrialists and Parisian 
cycling clubs that had promoted bicycling began to favour the 
automobile.

THE DEMOCRATISATION 
OF A USAGE

Sortie des usines Citroën, rue Saint-Charles (Paris 15e), vers 1930. Exit of the Citroën factories, rue Saint-Charles (Paris 15th arr.), ca. 1930. © Roger-Viollet THE DEMOCRATISATION OF A USAGELA DÉMOCRATISATION D’UN USAGE

Dans les années 1930, Paris et ses environs regroupent près 
de 1 000 fabricants et marchands de cycles. Ces enseignes 
proposent toutes les gammes de cycles, du modèle pour enfant 
au triporteur de livraison en passant par le vélo de voyage.

Dès le xixe siècle, Paris est le point de départ ou d’arrivée des 
courses cyclistes. Les formats se multiplient après la Première 
Guerre mondiale et le public se passionne pour les courses 
de livreurs organisées dans Paris. À côté du cyclisme de route, 
les courses sur piste ont également du succès. Parmi les vélo-
dromes franciliens, le plus célèbre d’entre eux est le vélodrome 
d’Hiver, construit en 1909, qui peut accueillir jusqu’à 17 000 
personnes, notamment lors de la fameuse Course de six jours.

In the 1930s, Paris and its surrounding area had almost 1,000 
bicycle manufacturers and shops. Those brands offered a wide 
range of bicycles, from children’s bikes to three-wheeled delivery 
vans by way of travel bicycles.

From the nineteenth century on, Paris was the starting or finish-
ing point for many bicycle races. The number of formats increased 
after WWI, and the public went wild for delivery races held within 
the city. Along with road bicycling, track racing also became pop-
ular. Among the velodromes in Ile-de-France, the most famous 
was the Vélodrome d’Hiver, which was built in 1909 to host up to 
17,000 spectators, especially for the famous Six-Day Race.

Catalogue de la Manufacture française des cycles et jouets sportifs, février 1932. Catalogue for the Manufacture Française des Cycles et Jouets Sportifs, February 1932. D.R.

Départ du Critérium cycliste des porteurs de journaux (Paris), photographie de presse de l’agence Rol, 8 février 1931. Starting line for the 
newspaper delivery criterium in Paris, press photograph by the Rol agency, 8 February 1931. © Paris Musées / Musée Carnavalet – Histoire de Paris

Les « Six Jours » au Vél’ d’Hiv’, Alexandre Ganesco, 1930. The “Six Days” at the Vel’ d’Hiv’, Alexandre Ganesco, 1930. 
© Musée Carnavalet / Roger-Viollet
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Devenant accessible financièrement, le vélo modifie les habi-
tudes des classes populaires. Les ouvriers peuvent installer 
leur foyer plus loin des usines et le cyclotourisme devient un 
loisir populaire. Cette démocratisation du voyage à vélo s’ac-
célère après les lois sociales de juin 1936. Bien que le train 
soit le mode de transport le plus commun des premiers 
congés payés, le couple sur un tandem symbolise cette entrée 
dans la civilisation des loisirs. 

As bicycles became financially accessible, they began to change 
working class people’s habits. Workers were able to live farther 
away from factories. Bicycle tourism became a popular hobby. 
This democratisation of travel by bicycle accelerated with France’s 
1936 social laws. Even though trains remained the most com-
mon mode of transport during the country’s first paid vacations, 
the image of the couple on a tandem symbolised this rise of a 
leisure civilisation. 

Départ en congés payés, chargement de bicyclettes à la gare Saint-Lazare (Paris 8e), 31 juillet 1936. Departure for the paid vacation, loading bicycles at the Gare Saint-Lazare train station (Paris 8th arr.), 
31 July 1936. © Roger-Viollet

Le Facteur cycliste, photographie de Georges Besson, et Le Tandem, photographie de Brassaï, dans la revue Mieux vivre, nº7, juillet 1938. “The bicyclist postman”, photograph by Georges Besson, 
and “The tandem”, photograph by Brassaï, in the magazine Mieux vivre No. 7, July 1938.
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Dès l’entre-deux-guerres, le développement de l’automobile 
impose une réorganisation de l’espace public au centre de 
la métropole. Les tramways sont remplacés par des bus, les 
passages piétons se déploient et certaines rues sont inter-
dites aux cycles. Les terre-pleins piétons et les pistes cyclables 
de l’avenue de la Grande-Armée sont supprimés, au moment 
où les anciennes enseignes de cycles de cette artère se 
convertissent à la vente d’automobiles. 

Between the wars, the development of the automobile led to a 
reorganisation of the public space in Paris’ city centre. Tramways 
were replaced by buses, pedestrian crosswalks appeared, and 
some streets became off-limits to bicyclists. The pedestrian malls 
and bicycle lanes on the Avenue de la Grande-Armée were elim-
inated as the bicycle shop signs that once lined this thoroughfare 
were replaced with ones for the sale of automobiles. 

« Proposition ayant pour but la modification du profil en travers de l’avenue de la Grande-Armée, lui donnant un nouveau profil en travers semblable à celui de l’avenue des Champs-Élysées, 
avec chaussée centrale et deux trottoirs extérieurs, déposée par M. Henri Gaillard et par MM. de Fontenay et Robert Monnier, conseillers municipaux », dans Rapport du conseil municipal 
de Paris, 1930. “Proposed modification of the cross-section of the Avenue de la Grande-Armée, giving it a new cross-section similar to that of the Avenue des Champs-Élysées, with a central carriageway 
and two flanking sidewalks, submitted by Mr Henri Gaillard and by Messrs De Fontenay and Robert Monnier, city councillors”, in Report by the Paris City Council, 1930. © BHdV / BnF

Circulation à Paris : nouveau panneau pour les bicyclettes, photographie d’Albert Harlingue, 1935-1938. Traffic in Paris: a new sign for bicycles, photograph 
by Albert Harlingue, 1935-1938. © Albert Harlingue / Roger-Viollet

La démocratisation d’un usage
The democratisation of a use

Une réponse aux pénuries 
pendant l’occupation

A response to the shortages of the occupation

UNE RÉPONSE  
AUX PÉNURIES 

DE L’OCCUPATION
Dès la déclaration de guerre en 1939, la France entre dans 
une économie de restriction. Alors que les troupes allemandes 
avancent sur Paris en juin 1940, le vélo sert à fuir sur les routes. 
Les cyclistes dépassent les piétons harassés et les automo-
bilistes en panne d’essence. Avec l’Occupation, les 
déplacements deviennent contraints. L’abandon des auto-
mobiles sur le chemin de l’exode, le démantèlement du réseau 
de bus, l’absence de pétrole et les contrôles de l’occupant 
obligent les Parisiens à modifier leurs habitudes. La foule se 
presse dans le métro et le vélo prend une place centrale sur 
la chaussée libérée du trafic motorisé.
 Pendant l’Occupation, le vélo facilite les déplacements quo-
tidiens, la communication au sein des réseaux de résistance, 
les expéditions de ravitaillement dans les fermes autour 
de Paris et permet même de faire tourner les groupes élec-
trogènes de certains  ateliers. Le vélo hérite ainsi d’une double 
image : il est à la fois synonyme de résilience et de défaite.
 À Paris, ce retour du vélo, comme celui d’autres modes 
à traction animale, est jugé anachronique. Tandis que les plus 
âgés des Parisiens ont la sensation de retourner au début du 
xxe siècle, plusieurs éléments rendent l’usage du vélo durant 
les années 1940 bien singulier. Le régime oblige les cyclistes 
à s’immatriculer et le matériel manque, faisant du vol de vélos 
et de pièces une activité très lucrative

When war was declared in 1939, France entered into an economy 
of restrictions. As German troops advanced towards Paris in June 
1940, people used bicycles to flee the city by road, making their 
way past beleaguered pedestrians and automobile drivers who 
had run out of gas. Movements were restricted during the Occupation. 
The abandonment of automobiles by their fleeing owners, the dis-
mantling of the bus network, the lack of petroleum, and the checks 
performed by the occupying forces forced Parisians to change 
their habits. Crowds squeezed into the metro, and the bicycle took 
centre stage on streets newly free of motorised traffic.
 During the Occupation, bicycles facilitated moving about in one’s 
daily life, communication within resistance networks, and trips to 
farms outside Paris in search of food provisions. They were even 
used to power electrogenic groups in certain workshops. The 
bicycle came to have a double image, synonymous of both resil-
ience and defeat.
 In Paris, this return to the bicycle, and to other forms of ani-
mal-drawn vehicles, was viewed as anachronistic. Older Parisians 
had the sensation of going back to the start of the twentieth cen-
tury, but various factors made the use of bicycles in the 1940s 
very particular. The regime demanded that bicyclists register with 
the authorities, and because of a general shortage, the theft of 
bicycles and their parts became a highly lucrative business.

A RESPONSE  
TO THE SHORTAGES 
OF THE OCCUPATION

Affichage à Paris durant l’Occupation, photographie d’André Zucca, 1942. Posters in Paris during the Occupation, photograph by André Zucca, 1942. © André Zucca / BHVP / Roger-Viollet
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Dès 1893, les cyclistes sont soumis à une taxe annuelle visant 
à financer l’entretien des routes. Durant l’Occupation, la pré-
fecture du département de la Seine ajoute une nouvelle règle : 
pour mieux contrôler l’usage du vélo, chaque cycle doit être 
immatriculé. À partir de janvier 1941, l’ensemble des vélos et 
dérivés doivent être équipés d’une plaque à l’arrière identi-
fiant le propriétaire. Cette « plaque jonquille », comme on la 
surnomme, est bricolée ou achetée auprès des vendeurs qui 
l’intègrent dans leur catalogue d’accessoires. 

As of 1893, cyclists were subject to an annual tax to finance road 
maintenance. During the Occupation, the Prefecture of the Seine 
Department added a new rule: the mandatory registration of every 
bicycle as part of an effort to control bicycle usage. Starting in 
January 1941, all bicycles and deri vative vehicles had to show a 
rear license plate identifying the owner. This “daffodil plate”, as it 
came to be called, was fabricated or purchased from the bicycle 
seller, who included it in its accessories catalogue. 

Publicité pour le fournisseur parisien de plaques d’immatriculation de vélo COFIBA, vers 1941. 
Advertisement for COFIBA, the Parisian supplier of bicycle license plates, ca. 1941. D.R.

Bons de contribution pour l’impôt sur les vélocipèdes, 1942-1944. Receipts for payment of the 
velocipede tax, 1942-1944. © AAMRN / collection historique 

Circulation sur les Champs-Élysées (Paris 8e), photographie d’André Zucca, 1942. Traffic on the Champs-Élysées (Paris 8th arr.), 
photograph by André Zucca, 1942. © André Zucca / BHVP / Roger-Viollet
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Avec le démantèlement du réseau de bus, le contrôle des 
déplacements en automobile et la pénurie d’essence, d’an-
ciennes et de nouvelles formes de déplacement investissent 
l’espace public. Les voitures à cheval réapparaissent, les vélo-
cars et les vélos-taxis se développent. Simple curiosité au début 
de la guerre, le vélo-taxi suscite progressivement de nom-
breuses questions sur son utilisation : les prix sont difficiles à 
contrôler et l’utilisation interroge sur le rapport de domination 
entre les conducteurs et les personnes transportées.

With the dismantling of the bus network, the control of movements 
by automobile, and the dearth of fuel, old and new ways of mov-
ing about took over the public space. Horse-drawn carriages 
reappeared, and bicycle buses and taxis sprang up alongside 
them. A mere curiosity at the outbreak of WWII, the bicycle taxi 
raised a growing number of issues concerning its use, such as 
the difficulty of controlling their price and the power relationship 
between driver and passenger. 

La diversité des moyens de locomotion à Paris pendant la Seconde Guerre mondiale, 1940. The diversity of means of locomotion in Paris during WWII, 1940. © LAPI / Roger-Viollet

Vélo-taxi à Paris, photographies publiées dans Le Matin, 6 décembre 1940. La cabine pour deux personnes est montée sur roues de vélo et tirée par un 
cycliste. A velo-taxi in Paris, photographs published in Le Matin, 6 December 1940. The two-person cabin was mounted on bicycle wheels and pulled by a cyclist. 
© AAMRN / fonds photographique dit du Matin 
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Dans un contexte de pénurie généralisée, la détention d’un 
vélo rend de nombreux services. Il ne facilite pas seulement 
les déplacements quotidiens, il offre aussi aux Parisiens la 
possibilité d’aller se ravitailler dans les fermes des alentours 
ou de produire de l’électricité en cas de panne. La Résistance 
en fait aussi son alliée : sa furtivité est utile pour transmettre 
des messages ou pour organiser des actes de sabotage.

Amidst a general state of penury, having a bicycle allowed peo-
ple to do a number of things. In addition to facilitating everyday 
movements, bicycles also gave Parisians the chance to buy food 
from farms in outlying rural areas, even to generate electricity dur-
ing blackouts. It also became an ally of the Resistance, as it was 
furtive enough for transmitting messages and organising acts 
of sabotage.

Un cabaret parisien, le Swing Club, trouve une solution aux restrictions d’électricité en fixant six dynamos à la roue arrière du vélo du champion cycliste Guy Rinaldo, afin de 
transformer sa force musculaire en énergie lumineuse, décembre 1945. A Parisian cabaret, the Swing Club, found an alternative solution for electricity restrictions by attaching six 
dynamos to the rear wheel of champion cyclist Guy Rinaldo’s bicycle, which transformed his muscular energy into luminosity, December 1945. © Keystone-France / Gamma-Rapho

Parisiens faisant la queue pour acheter des carottes en banlieue parisienne, fin juin 1944. 
Parisians waiting in line to buy carrots in the suburbs of Paris, late June 1944. © LAPI / Roger-Viollet

Garage à vélos de la TCRP, boulevard Poissonnière (Paris 9e), photographie d’André Zucca, vers 1942. TCRP bicycle garage, Boulevard 
Poissonnière (Paris 9th arr.), photograph by André Zucca, ca. 1942. © André Zucca / BHVP / 
Roger-Viollet

Le déclassement du vélo
The downgrading of the bicycle

LE DÉCLASSEMENT  
DU VÉLO 

Au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, le vélo demeure 
un moyen de transport prépondérant. Comme d’autres sec-
teurs, les transports sont à réorganiser : infrastructures, 
réseaux et industries ont été dévastés par les années 
de conflits. Dans ce contexte, l’usage du vélo demeure mas-
sif jusqu’aux années 1950. 
 À partir du milieu de cette décennie, l’équipement en voitures 
et en deux-roues motorisés commence à devenir important. 
Les cyclomoteurs attirent les anciens cyclistes qui rêvent 
de la motorisation automobile mais qui n’en ont pas encore les 
moyens. Pour accroître la vitesse et le volume du trafic moto-
risé, davantage d’espaces leur sont attribués, en réduisant les 
trottoirs ou en créant des tunnels routiers et les premières auto-
routes urbaines de France. Les déplacements en autobus, 
à pied ou à vélo deviennent difficiles, voire dangereux. 
 L’utilisation du vélo par les professionnels disparaît pro-
gressivement pour se limiter à  de  rares usages. Dans 
un contexte où l’intérêt pour le cyclisme décline, le temps des 
vélodromes et des courses dans les rues de Paris est révolu. 
 La pratique du vélo au quotidien se maintient en banlieue 
parmi les jeunes et les populations précaires qui n’ont pas 
accès aux transports en commun ou à la motorisation. Tandis 
que les cyclistes ont disparu de  la capitale à  la  fin des 
années 1960. La ville paraît inadaptée au vélo et lui faire une 
place semble inconcevable.

The bicycle remained a widespread mode of transport in the after-
math of WWII. As in other sectors, transportation required 
reorganisation, as infrastructure, networks, and industries had been 
devastated by years of conflict. Against this backdrop, people 
continued to make massive use of bicycles until the 1950s. 
 By the middle of this decade, the number of cars and motor-
ised two-wheelers began to increase significantly. Motorcycles 
won over former cyclists who dreamt of automobiles for which 
they nevertheless still lacked the means. To increase the speed 
and volume of motorised traffic, more space was granted to these 
vehicles by reducing the size of sidewalks and by creating road-
way tunnels and the first urban highways in France. Moving about 
by bus, on foot, or by bicycle became difficult, if not hazardous.
 The use of bicycles for work gradually waned and became quite 
rare. The fading interest in cycling meant that the days of velo-
dromes and races in the streets of Paris were over.
 The daily use of bicycles persisted in the suburbs amongst 
youth and economically marginalised populations who lacked 
access to public transportation or motorised transport. Bicyclists 
disappeared from Paris proper by the late 1960s. The city appeared 
ill-suited to bicycles, and it seemed inconceivable that people 
would make room for them again.

THE DOWNGRADING  
OF THE BICYCLE

Embouteillage place de la Concorde (Paris 8e), octobre 1959. Traffic jam in Place de la Concorde (Paris 8th arr.), October 1959. © Keystone-France / Gamma-Rapho
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La motorisation des déplacements devient progressivement 
un idéal accessible. Les deux-roues motorisés et les voitures 
se multiplient avec le développement économique du pays. 
Alors qu’il n’existe pas encore de politique de sécurité rou-
tière, près de 900 cyclistes décèdent chaque année sur les 
routes françaises au début des années 1960.

Si l’accès à l’automobile est encore très onéreux dans l’après-
guerre, les différents dérivés de deux-roues motorisés le sont 
beaucoup moins. L’industrie produit de nombreux modèles : 
moteurs auxiliaires pour bicyclette, VéloSoleX, cyclomoteurs 
ou vélomoteurs qui séduisent surtout les jeunes.

The motorisation of movement gradually became an accessi-
ble ideal. Motorised two-wheelers and automobiles began to 
spread as the country developed economically. In the absence 
of a road safety policy, more than 900 cyclists died each year 
on France’s roads in the early 1960s.

Automobiles remained out of reach for most people in the Postwar 
period, but various iterations of motorised two-wheelers were 
more accessible. Numerous models were produced, which 
included auxiliary motors for bicycles as well as “VéloSolex”, 
“cyclomotors” and “velomotors”, which were especially popular 
with young people. 

Plaquette « Nous ne voulons plus mourir sur les routes », publiée par l’Institut national 
de la sécurité et la Fédération française de cyclotourisme vers 1960. Plaquette “We don’t 
want to keep dying on the road”, published by the National Safety Institute and the French Bicycling 
Tourism Federation, ca. 1960.

Buvard publicitaire offert par VéloSoleX délivrant des conseils de sécurité à suivre sur la route, s. d. Road safety card provided 
by Vélosolex, n. d. D.R. 

La circulation sur l’avenue des Champs-Élysées (Paris 8e), photographie de Jean-Philippe 
Charbonnier, vers 1960. Traffic on the Avenue des Champs-Élysées (Paris 8th arr.), photograph 
by Jean-Philippe Charbonnier, ca. 1960. © Jean-Philippe Charbonnier / Gamma Rapho

L’apparition d’une mobilité écologique
The emergence of ecological mobility

L’APPARITION D’UNE 
MOBILITÉ ÉCOLOGIQUE 

Les grèves de Mai 68 remettent en question la société 
de consommation moderne. Le philosophe des rues André 
Dupont, dit Aguigui Mouna, profite des événements pour faire 
du vélo un symbole de ses convictions pacifistes et anticapi-
talistes. Dans cet élan, les premiers penseurs de l’écologie 
politique théorisent sur les nuisances de la voiture et sur les 
avantages du vélo, offrant un regard neuf sur les problèmes 
de circulation. C’est à Paris, où la saturation du trafic automo-
bile est la plus visible et l’usage du vélo le plus dangereux, que 
se déroulent les premières actions militantes. 
 L’association Les Amis de la Terre, sous l’impulsion de Brice 
Lalonde, organise le 22 avril 1972 une manifestation regrou-
pant des milliers de cyclistes descendant les Champs-Élysées, 
trois ans avant que les cyclistes sportifs s’en emparent pour 
l’étape d’arrivée du Tour de France. Jacques Essel, artisan 
du Faubourg-Saint-Martin, lance le Mouvement parisien pour 
les couloirs à bicyclette – devenu en 1974 le Mouvement 
de défense de la bicyclette (MDB) – pour demander la créa-
tion d’espaces réservés aux cyclistes.
 Durant une décennie 1970 riche en mobilisations sociales, 
les manifestations se multiplient pour promouvoir le vélo. La 
crise pétrolière de 1973 pousse le pouvoir politique à s’y inté-
resser et l’État subventionne quelques projets dans une 
logique de décentralisation jusqu’à la crise énergétique 
de 1979. Malgré plusieurs années d’actions, les demandes 
des militants ne sont pas véritablement écoutées, toutefois 
ils réussissent à transformer le vélo en symbole et en outil 
des luttes écologistes.

The May 1968 strikes rebelled against the notion of a modern con-
sumer society. André Dupont, the philosopher of the streets also 
known as Aguigui Mouna, used the events of the time to turn the 
bicycle into a symbol of his pacifist and anti-capitalist beliefs. In 
this spirit, the first political ecologists began theorising about the 
automobile’s harmful effects and the advantages of cycling, pro-
viding a new perspective on traffic problems. It was in Paris, where 
automobile saturation was the most visible and the use of bicy-
cles the most dangerous, that the first advocacy initiatives 
were undertaken. 
 On 22 April 1972, at the impetus of Brice Lalonde, the associ-
ation Friends of the Earth organised a protest in which thousands 
of cyclists rode down the Champs Élysées, three years before 
professional cyclists would do the same during the arrival stage 
of the Tour de France. Jacques Essel, an artisan from the Faubourg-
Saint-Martin district, launched the Movement for Bicycle Lanes, 
which in 1974 became the Movement in Defence of Bicycles (MDB), 
to demand the creation of spaces reserved to bicyclists. 
 The 1970s, a decade teeming with social movements, saw a 
proli feration of public events promoting bicycling. The 1973 oil 
crisis pushed politicians to take an interest, and the government 
funded decentralisation-related projects until the 1979 energy 
crisis. Despite several years of efforts, advocates did not see 
their demands taken into consideration, but they did manage to 
transform the bicycle into a symbol and instrument of environ-
mental activism..

THE EMERGENCE OF 
ECOLOGICAL MOBILITY

Manifestation contre la pollution sur les Champs-Élysées (Paris 8e), 22 avril 1972. Bicyclists protest against pollution on the Champs-Élysées (Paris 8th arr.), 22 April 1972. © Keystone France / Gamma-Rapho
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Lors des grèves de Mai 68, outre les revendications sociales 
des manifestants, la société de consommation moderne et 
ses symboles sont contestés. Durant les événements, le paci-
fiste libertaire André Dupont, dit Aguigui Mouna, distribue à 
vélo des fleurs aux policiers et aux manifestants qui se font 
face. Écologiste et défenseur du vélo avant l’heure, il déclame 
ses idées en se jouant des mots : « Prenez le pouvoir, pas le 
métro » ou « La vélorution est en marche ».

Durant les années 1970, les militants écologistes et les défen-
seurs du vélo organisent de nombreux défilés à vélo pour 
alerter sur la pollution de l’air, sur l’insécurité des cyclistes ou 
sur l’omniprésence de l’automobile dans Paris. Le discours 
pro-vélo se structure au sein d’associations militantes comme 
le Mouvement de défense de la bicyclette (MDB) qui demande 
des aménagements séparés et réservés aux cyclistes.

During the May 1968 strikes, alongside the claims made by pro-
testers, people also began to contest modern consumer society 
and its symbols. During these events, the libertarian pacifist André 
Dupont, also known as Aguigui Mouna, used his bicycle to dis-
tribute flowers to police officers and protesters squaring off against 
each other. An ecologist and bicycle advocate who was well ahead 
of his time, he made statements using puns such as “Take power, 
not the metro” and “The velorution is under way”.

In the 1970’s, environmental activists and bicycle advocates 
began to organise mass bicycle rides to raise awareness about 
air pollution, the lack of safety for bicyclists, and to protest the 
omnipresence of automobiles in Paris. A pro-bicycle discourse 
formed within advocacy organisations such as the Movement 
in Defence of Bicycles (MDB), which demanded separate areas 
reserved for bicyclists.

Manifestation contre la pollution sur la place de la Concorde (Paris 8e), photographie de Serge de Sazo, 
16 mars 1974. Protest against pollution in Place de la Concorde (Paris 8th arr.), photograph by Serge de Sazo, 16 March 
1974. © Serge de Sazo / Gamma-Rapho

Livret Oui aux couloirs à bicyclette : étude sur la nécessité de préserver l’usage de la bicyclette et reconsidération 
des transports et de la circulation dans une grande ville, Jacques Essel, président du Mouvement parisien pour 
les couloirs à bicyclettes, 1972. Yes to bicycle lanes. A study on the need to preserve bicycle usage and a reconsideration 
of transportation and traffic in a big city, pamphlet by Jacques Essel, President of the Parisian Movement 
for Bicycle Lanes, 1972. D.R.

Aguigui Mouna harangue les passants à Paris, 6 mai 1968. Aguigui Mouna harangues passers-by in Paris, 
6 May 1968 © AFP Photo
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Habitués aux vélodromes du Parc des Princes dans le 
16e arrondissement à Paris, puis de la Cipale dans le bois de 
Vincennes (aujourd’hui vélodrome Jacques-Anquetil), les 
organisateurs du Tour de France rêvent pour l’édition 1975 
d’une étape finale au cœur de la capitale. Grâce à l’accord 
du nouveau président Valéry Giscard d’Estaing, les trottoirs 
de l’avenue des Champs-Élysées et des environs accueillent 
350 000 spectateurs venus acclamer le maillot jaune fran-
çais Bernard Thévenet le dimanche 20 juillet 1975. Depuis, 
l’arrivée du Tour de France transforme Paris chaque année 
en juillet en fête du cyclisme.

As veterans of the velodromes at Parc des Princes in Paris’ 16th arron-
dissement in Paris and La Cipale in the Bois de Vincennes (now 
the Jacques Anquetil Velodrome), the organisers of the Tour de 
France dreamed of a final stage for the 1975 race that would end 
in the heart of the city. With the blessing of France’s new presi-
dent, Valéry Giscard  d’Estaing, the sidewalks along the Avenue 
des Champs-Élysées and its neighbouring streets swelled to wel-
come approximately 350,000 spectators who cheered the French 
yellow jersey wearer, Bernard Thévenet, on Sunday, 30 July 1975. 
Since then, the Tour de France’s arrival has transformed Paris 
each year in July into a full-scale celebration of bicycling.

L’arrivée du Tour de France sur les Champs-Élysées (Paris 8e), photographies de Jean Mainbourg, 20 juillet 1975. The Tour de France’s arrival on Rue de Rivoli and the Champs-Élysées (Paris 8th arr.), photographs 
by Jean Maimbourg, 20 July 1975. © Jean Mainbourg / Gamma-Rapho
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Au cours des années 1970, l’industrie du cycle jusqu’alors en 
déclin connaît un sursaut inattendu et des politiques décident 
de favoriser son usage à la suite de la première crise pétro-
lière. Le vélo est tout aussi présent à la télévision et dans les 
chansons, avec Joe Dassin chantant en 1972 « dans Paris à 
vélo, on dépasse les autos ». Dans la capitale, les Champs-
Élysées et la Concorde sont fermés à la circulation pour une 
journée sans voiture en 1977 puis pour une journée nationale 
du vélo en 1979, pendant lesquelles la rue est offerte aux 
cyclistes amateurs.

In the 1970s, a bicycling industry still in decline got an unexpected 
boost when politicians decided to promote the use of bicycles 
following the first oil crisis. Bicycles were also present on televi-
sion and in song, with Joe Dassin singing in 1972 “dans Paris à 
vélo, on dépasse les autos” [“In Paris on your bike, you pass all 
the cars”]. In Paris, the Champs-Élysées and Place de la Concorde 
were closed to traffic for a “day without cars” in 1977, and then for 
a national bicycling day in 1979, during which the city’s streets 
were given to amateur bicyclists.

« 1974, l’année du cyclisme », couverture de la revue Miroir du cyclisme, no 181, janvier 1974. “1974, the year of bicycling”, cover of the magazine Miroir du cyclisme, 
Issue No. 161, January 1974. D.R. 

Publicité pour les vélos Peugeot, 1973. Advertising for Peugeot Bikes, 1973.
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VERS UN CHANGEMENT
D’ÉCHELLE

Après l’émulation du début des années 2020, la pratique du 
vélo poursuit sa croissance entamée dès les années 1990. 
 En plein Paris ou dans la campagne francilienne, les cyclistes 
inventent de nouvelles formes de sorties à vélo en se retrou-
vant au sein d’associations ou simplement grâce aux réseaux 
sociaux. Le vélo redevient aussi une solution pour des dépla-
cements utilitaires complexes. La gamme de vélos-cargos 
s’élargit pour répondre aux besoins quotidiens comme pro-
fessionnels. Pour s’adapter aux contraintes de la circulation 
et aux enjeux de transition, les métiers de la livraison comme 
de l’artisanat profitent de l’assistance électrique afin de pro-
poser des services allant du déménagement à la réparation 
ambulante de cycle.
 Le niveau d’expertise comme les solutions proposées par 
les collectifs de cyclistes et les politiques publiques s’adaptent 
de mieux en mieux aux besoins. Le design des aménage-
ments cyclables, la qualité des équipements, l’évolution du 
nombre de services ou la création de nouvelles réglementa-
tions accompagnent la croissance de la pratique du vélo et 
la diversité de ses contraintes. 
 L’intérêt des différents acteurs publics et privés ainsi que 
des citoyens permet dorénavant d’imaginer des projets cohé-
rents pour le développement du vélo à de nouvelles échelles : 
le projet en cours de réseau d’aménagements cyclables 
métropolitains, le réseau Vélo Île-de-France (VIF), est le prin-
cipal témoin de cette nouvelle entente. Si en 2024 le vélo est 
redevenu un mode légitime, son histoire nous permet d’ima-
giner que le futur devrait réinventer une fois de plus les façons 
comme les raisons de se déplacer à vélo. 

After the boom in the early 2020s, bicycling has continued to 
grow since the 1990s, and the ways in which people cycle con-
tinue to diversify. 
 Whether in the middle of Paris or the countryside of the Île-de-
France, bicyclists have invented new forms of bicycling excursions, 
through community organisations or even using social media. The 
bicycle has also become, once more, a solution for complex util-
ity trips. The range of cargo bicycles has grown to meet daily and 
professional needs. To adapt to the constraints of traffic and the 
challenges of this mobility transition, deliverers and artisans began 
using electrical-assist bicycles to offer services ranging from mov-
ing to mobile bicycle repair. 
 Because of a general increase in skills, the level of expertise 
and the solutions proposed by cycling collectives and public pol-
icies have become better adapted to meet everyone’s needs. 
The design of bicycling infrastructure, the quality of the equipment, 
the growth in the number of services, and the creation of new 
regulations have accompanied the growth in the practice of bicy-
cling and the diversity of its constraints. 
 The interest of the various public and private actors and of the 
citizenry now makes it possible to envision coherent projects to 
develop bicycling at new scales: the current project for a network 
of bicycling infrastructure at the scale of the greater metropolitan 
area, the Vélo Île-de-France (VIF), provides a key piece of evi-
dence of this new understanding. So, as cycling has once again 
become a legitimate mode of transport in 2024, its history helps 
us see that the future will once again reinvent both the ways and 
the reasons for travelling by bike.

TOWARDS A
CHANGE IN SCALE

Paris vu depuis la butte d’Orgemont, Argenteuil (95), photographie Yann Aubry, 2024. Paris seen from the Butte d’Orgemont, Argenteuil (95), photograph by Yann Aubry, 2024. © Yann Aubry
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En Île-de-France, le retour du vélo a d’abord été entraîné par le 
développement de ce mode sur des trajets entre le domicile 
et le lieu de travail, désigné sous le mot-valise « vélotaf ». Peu à 
peu, des corporations spécifiques profitent des avantages du 
vélo pour leurs usages professionnels. Les coursiers sont les 
premiers convertis, avant que le vélo ne se généralise à d’autres 
métiers de la livraison ou du service, faisant de la cyclologis-
tique un des principaux leviers pour réduire les nuisances du 
transport de marchandises sur le dernier kilomètre. 

In the Île-de-France, the return of the bicycle was initially driven 
by the increasing use of this mode of transport for travel between 
home and work, called “vélotaf” or “workbike”. Certain corpora-
tions gradually saw the benefit of bicycles for their own professional 
uses. Couriers were the first converts before the bicycle spread 
to other delivery or service trades. This has made bicycle logis-
tics one of the main ways to reduce the disturbances caused by 
the final kilometre for the delivery of goods.

Livraison en vélo-cargo, juin 2019. Cargo bicycle delivery, June 2019. © Émilie Chaix / Ville de Paris

« Ymane et son vélo Cinelli », issu de la série de photos du collectif Femmes à vélo fondé par Eva Cordioli, Paris, 
2023. © Nicola Fioravanti. “Ymane and her Cinelli bike”, taken from the series of photos of the Community Femmes 
à vélo founded by Eva Cordioli, Paris, 2023. © Nicola Fioravanti.

Réparateur de vélo ambulant à Paris et proche banlieue, photographie Matteo Gougon, Montrouge (92), 
décembre 2020. Mobile bicycle repairman in Paris and its immediate suburbs, photograph by Matteo Gougon, Montrouge, 
December 2020. © Matteo Gougon / Cycles Gigi 

Sur la piste cyclable rue de Rivoli (Paris 1er), photographie Gilles Bassignac, octobre 2020. On the bicycle lane 
on the Rue de Rivoli (Paris 1st arr.), photograph by Gilles Bassignac, October 2020. © Gilles Bassignac / Divergence

VERS UN CHANGEMENT
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Le gabarit et le design des aménagements et des stationne-
ments évoluent pour s’adapter à des formes variées de vélos 
et à une pratique plus importante. Les usagers partagent leurs 
connaissances afin que les besoins des cyclistes soient mieux 
pris en compte. Les doctrines et la réglementation changent 
aussi, avec la création de nouveaux outils d’aménagement, 
telle l’apparition de la vélorue, permettant de donner la prio-
rité aux cyclistes dans une rue à faible trafic motorisé.

La croissance et la diffusion de l’usage au sein de la région 
permettent de convertir de plus en plus d’acteurs aux intérêts 
du vélo. Avec le déploiement progressif du réseau VIF, les col-
lectivités locales et les associations travaillent ensemble afin 
de mettre en place un réseau cycliste cohérent à grande échelle.

The size and design of the usable infrastructure and parking areas 
have evolved to accommodate a variety of bicycle shapes and a 
greater number of users. Users share their knowledge so that the 
needs of bicyclists can be better taken. Doctrines and regulations 
also change, with the creation of new development initiatives, such 
as the “vélorue” or “bicycle street”, which gives priority to bicy-
clists on streets with low levels
of automobile traffic.

The growth of usage within the region has converted more and 
more actors to the cause of bicycling. With the gradual develop-
ment of the VIF Network, local governments and community 
associations have worked together to implement a bicycling net-
work that is coherent at a large scale. 
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La vélorue, rue de Charenton (Paris 12e), photographie Joao Luiz Bulcao, octobre 2023. The vélorue (“bicycle street”), rue de Charenton 
(Paris 12th arr.), photograph by Joao Luiz Bulcao, October 2023. © Joao Luiz Bulcao / Hans Lucas

Carte du VIF, pistes cyclables aménagées à l’échelle de l’Île-de-France, juin 2023. VIF map of 
bicycle lanes developed across the Île-de-France, June 2023. © Réseau VIF / Île-de-France 
Mobilités / Latitude-Cartagène

Carte du plan vélo métropolitain, 2023. Metropolitan bicycle map, 2023. © Métropole du Grand Paris

Halle vélos solaire Gare du Nord (Paris 10e), AREP (architecte Gares & Connexions), maître d’œuvre, SNCF Gares & Connexions, maître 
d’ouvrage, Île-de-France Mobilités et État, partenaires financeurs, 2024. Outdoor bicycle parking area with solar panels, Gare du Nord 
(Paris 10th arr.), AREP (architecte Gares & Connexions), project manager, SNCF Gares & Connexions, client, Île-de-France Mobilités and the 
French State, financing partners, 2024. © AREP / Guillaume Satre
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Le gabarit et le design des aménagements et des stationne-
ments évoluent pour s’adapter à des formes variées de vélos 
et à une pratique plus importante. Les usagers partagent leurs 
connaissances afin que les besoins des cyclistes soient mieux 
pris en compte. Les doctrines et la réglementation changent 
aussi, avec la création de nouveaux outils d’aménagement, 
telle l’apparition de la vélorue, permettant de donner la prio-
rité aux cyclistes dans une rue à faible trafic motorisé.

La croissance et la diffusion de l’usage au sein de la région 
permettent de convertir de plus en plus d’acteurs aux intérêts 
du vélo. Avec le déploiement progressif du réseau VIF, les col-
lectivités locales et les associations travaillent ensemble afin 
de mettre en place un réseau cycliste cohérent à grande échelle.

The size and design of the usable infrastructure and parking areas 
have evolved to accommodate a variety of bicycle shapes and a 
greater number of users. Users share their knowledge so that the 
needs of bicyclists can be better taken. Doctrines and regulations 
also change, with the creation of new development initiatives, such 
as the “vélorue” or “bicycle street”, which gives priority to bicy-
clists on streets with low levels
of automobile traffic.

The growth of usage within the region has converted more and 
more actors to the cause of bicycling. With the gradual develop-
ment of the VIF Network, local governments and community 
associations have worked together to implement a bicycling net-
work that is coherent at a large scale. 
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La vélorue, rue de Charenton (Paris 12e), photographie Joao Luiz Bulcao, octobre 2023. The vélorue (“bicycle street”), rue de Charenton 
(Paris 12th arr.), photograph by Joao Luiz Bulcao, October 2023. © Joao Luiz Bulcao / Hans Lucas

Carte du VIF, pistes cyclables aménagées à l’échelle de l’Île-de-France, juin 2023. VIF map of 
bicycle lanes developed across the Île-de-France, June 2023. © Réseau VIF / Île-de-France 
Mobilités / Latitude-Cartagène

Carte du plan vélo métropolitain, 2023. Metropolitan bicycle map, 2023. © Métropole du Grand Paris

Halle vélos solaire Gare du Nord (Paris 10e), AREP (architecte Gares & Connexions), maître d’œuvre, SNCF Gares & Connexions, maître 
d’ouvrage, Île-de-France Mobilités et État, partenaires financeurs, 2024. Outdoor bicycle parking area with solar panels, Gare du Nord 
(Paris 10th arr.), AREP (architecte Gares & Connexions), project manager, SNCF Gares & Connexions, client, Île-de-France Mobilités and the 
French State, financing partners, 2024. © AREP / Guillaume Satre
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Si pendant plusieurs décennies les contraintes imposées par 
le trafic automobile ont limité les pratiques récréatives du vélo 
aux espaces naturels, les cyclistes redécouvrent progressi-
vement de nouveaux espaces.  Avec le développement 
d’aménagements prévus tantôt pour les trajets utilitaires, tan-
tôt pour les trajets de loisir, les déplacements à vélo entre les 
territoires de l’agglomération deviennent de plus en plus 
simples. Découvrir les alentours de Paris à vélo est égale-
ment facilité grâce aux applications de navigation GPS et 
à l’élargissement de la gamme de vélos de voyage, permet-
tant de conjuguer cyclotourisme et tourisme local.

Cette carte donne à voir les 4 017 km d’aménagements 
cyclables existants et les 2 158 km d’aménagements cyclables 
en projet dans la Métropole du Grand Paris à l’horizon 2030.

For several decades, the constraints imposed by automobile traf-
fic limited recreational cycling to nature areas, but cyclists have 
begun to find new spaces for riding. With the development of 
infrastructure designed for both utilitarian and leisure trips, cycling 
between the different parts of the metropolitan area is becoming 
easier and easier. Discovering the areas surrounding Paris has 
also been made easier by GPS navigation applications and an 
increase in the product range of touring bicycles, which combine 
bicycle tourism with local tourism.

This map shows the 4,017 km of existing bicycle lanes and 2,158 
km of bicycle lanes and paths planned in the Greater Paris Metropolis 
by 2030.
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Les aménagements cyclables dans la métropole du grand paris à l’horizon 2030. Bicycle lanes in the greater paris metropolis by 2030.  Aménagements 
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Commune, Paris Terres d’Envol, Grand Paris Grand Est, Vallée Sud – Grand Paris, Grand Paris Sud Est Avenir – 2023 © APUR

Ancien chemin de halage entre l’autoroute A4 et la Seine, Charenton-le-Pont (94), 2015. Old 
towpath between Highway A4 and the Seine, Charenton-le-Pont (94), 2015. © GANG – Antoine 
Séguin et Jérémie Dru
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CYCLINGÀ VÉLO

Vers un changement d’échelle
Towards a change in scale

Conclusion
Conclusion

LES PREMIÈRES
POLITIQUES CYCLISTES

Le 27 mars 1982, un automobiliste renverse Jacques Essel, 
alors président du Mouvement de défense de la bicyclette 
(MDB), place de la Bataille-de-Stalingrad. La mobilisation asso-
ciative alerte le maire de Paris, dont les services imaginent 
déployer un réseau de 100 kilomètres de pistes cyclables. Les 
30 premiers sont inaugurés dès  septembre 1982. Surnommées 
par la presse « les couloirs de la mort », ces bandes cyclables 
placées au milieu de la chaussée – ignorant les avis de l’asso-
ciation – sont un échec retentissant. La ville stoppe tous ses 
projets en faveur du vélo.
 Durant les années 1980, le VTT et le BMX venus des États-
Unis redonnent un coup de jeune à l’image du vélo. À défaut 
de pouvoir se faire une place en ville, le vélo permet au moins 
de s’en évader. Les parcs et les bois de la région parisienne 
sont aménagés pour une pratique de loisir à l’écart de la voi-
ture et de ses nuisances.
 Au début de la décennie suivante, les manifestations à vélo 
reprennent et quelques politiques en sa faveur sont mises en 
place : de premières pistes cyclables sont inaugurées dans 
le 13e arrondissement et les cyclistes accèdent pour la pre-
mière fois aux voies sur berge le 10 juillet 1994. La médiatisation 
des problèmes de pollution, les attentats dans les transports 
publics, puis la grève massive de 1995 qui immobilise la région 
relancent l’intérêt pour la pratique du vélo. L’année suivante, 
la nouvelle municipalité parisienne publie un premier plan 
vélo, cette fois-ci en concertation avec les associations. MDB 
titre en mars 1996 : « Bonne nouvelle : le Parisien de l’an 2000 
sera un cycliste. »

On 27 March 1982, an automobile driver ran over Jacques Essel, 
then President of the Movement in Defence of Bicycles, or MDB, 
at Place de la Bataille-de-Stalingrad. Pressure from associations 
finally brought this fact to the attention of the Mayor of Paris, Jacques 
Chirac, whose administration began by planning a network of 100 
km of bicycle lanes, the first 30 of which were inaugurated in 
September 1982. Nicknamed the “lanes of death” by the media, 
these bicycle lanes in the middle of the roadway – which were 
designed without any input from the MDB – were an utter failure, 
and the city soon halted all of its bicycle projects. 
 In the 1980s, the mountain bikes and BMX bikes that came 
from the US reinvigorated bicycle riding. Although bicycles did not 
find a place for themselves in the city, they did provide a means 
to escape it. Parks and woods in the greater Paris area were 
designed to accommodate leisure activities that were far removed 
from automobiles and their nuisances. 
 At the start of the next decade, bicycle protests resumed, and 
several bicycle-friendly policies were implemented: the first bicy-
cle lanes were opened in the thirteenth arrondissement, and bicyclists 
were granted access for the first time ever to the roadways along 
the Seine known as the voies sur berges. Media treatment of prob-
lems of pollution, attacks carried out against people on public 
transportation, and the massive strike of 1995 which paralysed the 
region all led to a renewed interest in bicycling. The following year, 
Paris, under its new mayor, published its first bicycle plan, this time 
in collaboration with the community associations. The MDB pub-
lished a story in 1996 with the title: “Good news! The Parisian of the 
new millennium will be a bicyclist!”

THE FIRST
BICYCLING POLICIES

Les voies sur berges réservées aux cyclistes (Paris 16e), 10 juillet 1994. The riverbanks of the Seine reserved for bicyclists (Paris 16th arr.), 10 July 1994. © Antonio Autenzio / Gamma-Rapho
LES PREMIÈRES

POLITIQUES CYCLISTES
THE FIRST

BICYCLING POLICIES

Après l’accident de Jacques Essel, les sympathisants du MDB 
manifestent pour demander des couloirs cyclistes séparés de 
la chaussée. En réponse, la mairie de Paris déploie en 1982 
des bandes peintes en vert, installées entre les couloirs de bus 
et la chaussée où circulent les automobiles. Les défenseurs 
tout comme les opposants au vélo déplorent l’initiative de ces 
aménagements de compromis pour laquelle la ville plaide le 
« droit à l’erreur ». 

Les collectivités multiplient les efforts pour créer des itinéraires 
de balade dans les espaces naturels, permettant de répondre 
aux envies de promenade à vélo. Des itinéraires cyclistes sont 
dessinés dans les forêts et les parcs des départements d’Île-
de-France. Grâce à ces nouveaux aménagements et à la 
démocratisation du BMX et du VTT, la pratique du vélo se réin-
vente loin de la circulation.

After Jacques Essel’s accident, MDB’s sympathisers protested 
to demand bicycle lanes. In response, the Paris City Council 
created in 1982 a system of strips painted in green between 
the bus lane and the main roadway for automobiles. Bicycle 
advocates and opponents both deplored the compromises in 
this initiative, for which the city ultimately pleaded the “right to 
make mistakes”.  

Local governments increased their efforts to create paths in nat-
ural areas to meet people’s desire to ride their bicycles in such 
places. Bicycle paths were drawn through forests and parks 
across the Île-de-France. With these new developments and 
the spread of BMX and mountain bikes, people began riding 
bicycles again, far from automobile traffic.

« Couloir de courtoisie » destiné au vélo, rue de Rivoli (Paris 1er), 1982. “Courtesy lane” designated for bicycles, 
Rue de Rivoli (Paris 1st arr.), 1982. D.R. 

Dépliant de la Mairie de Paris expliquant le fonctionnement des couloirs de courtoisie, 1982. City of Paris brochure 
explaining the functioning of the courtesy lanes, 1982. D.R. 

Affiche du service de location Roue libre de la RATP, vers 1980. Poster for the RATP’s Roue Libre rental service, ca. 
1980. D.R. 

LES PREMIÈRES
POLITIQUES CYCLISTES

THE FIRST
BICYCLING POLICIES

Le 10 juillet 1994, les voies sur berge de la rive droite de la Seine 
sont fermées aux automobilistes à l’initiative du ministère de 
l’Environnement. Cette fermeture permet de redécouvrir à vélo 
le centre de la capitale. L’année suivante, un mouvement de 
grève entraînant l’arrêt complet des lignes de transport en com-
mun et la saturation du réseau routier remettent brièvement le 
vélo au cœur des déplacements des Franciliens. En changeant 
radicalement les contraintes de transport, ces événements 
placent le vélo sous un nouveau jour : il redevient une option 
sérieuse en matière de déplacement.

On 10 July 1994, at the Ministry of the Environment’s initiative, the 
roadway along the right bank of the Seine was closed to automo-
biles. This closing allowed people to rediscover the city centre by 
bicycle. The following year, a strike ground pu blic transportation 
to a complete halt and ended up saturating the roadways. This 
briefly gave people living in the Île-de-France region a reason to 
move about again by bike. By radically changing transport con-
straints, these events cast bicycling in a new light, once again 
making it a serious mobi lity alternative.

Circulation de vélos pendant la grève de décembre 1995. Bicycle traffic during the December 1995 strike. © Laurence Kourcia / Gamma-Rapho

Coupure de presse évoquant la fermeture des berges de Seine aux voitures le 10 juillet 1994, Le Parisien, 
11 juillet 1994. Press clipping referring to the closing of the roadways along the Seine to automobiles on 10 July 1994, 
Le Parisien, 11 July 1994. D.R.

LES PREMIÈRES
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THE FIRST
BICYCLING POLICIES

Au lendemain de la grève de décembre 1995, la Ville de Paris 
et la région Île-de-France lancent de nouvelles politiques en 
faveur du vélo. Le maire, Jean Tiberi, crée une commission 
extra- municipale avec les associations dès les premiers mois 
de 1996 pour annoncer le premier plan vélo parisien, qui sera 
publié la même année. De son côté, la RATP relance son ser-
vice public de location de vélos en 1998, qu’elle accompagne 
de multiples actions incitatives, dont la création de stationne-
ments, de gardiennage ainsi que de  visites guidées, et 
l’autorisation aux cyclistes de circuler dans les couloirs de bus.

In the aftermath of the December 1995 strike, the City of Paris 
and the Île-de-France region launched new pro-bicycle policies. 
Mayor Jean Tiberi created an extra-municipal commission together 
with the community organisations in the first months of 1996 to 
announce Paris’ first bicycle plan, which was published that same 
year. The RATP relaunched its bicycle rental service in 1998, which 
it supported with a number of other incentives, including the cre-
ation of parking and storage areas, the establishment of guided 
tours, and the authorisation for bicyclists to ride in the bus lanes.

« Piste coulée verte du 12e », « Piste Montparnasse/coulée verte 
du TGV Atlantique » et « Piste Stalingrad/canal de l’Ourcq », photographies 
extraites du rapport « Mieux vivre à Paris : plan vélo » du Centre 
de recherches et d’études techniques, section de la circulation 
et des transports, direction de la Voirie de la mairie de Paris, 2 avril 1996. 
“Greenway and bicycle path in the 12th arrondissement”, “Montparnasse/TGV 
Atlantique greenway and bicycle path”, and “Stalingrad/Canal 
de L’Ourcq bicycle path”, photographs taken from the report Living Better 
in Paris. A Bicycle Map by the Centre of Research and Technical Studies, 
Traffic and Transportation Department, Office of Roadways at the City of Paris, 
2 April 1996. © Ville de Paris

« La carte MDB du Paris cyclable (avril 98) », in Roue Libre, nº 43, mai-juin 1998. [“The MDB Map of Bicycling in Paris (April 98)”], 
in Roue Libre, Issue Nº. 43, May-June 1998.

Les premières politiques cyclistes
The first bicycling policies

L’ACCÉLÉRATION
DES INITIATIVES

EN FAVEUR DU VÉLO
Dès 2001, la nouvelle équipe municipale parisienne met en 
œuvre un second plan vélo, prolongeant les 200 kilomètres 
d’infrastructures cyclables existantes. Avec le lancement de 
Paris Plages, l’interdiction aux voitures des voies sur berge est 
de plus en plus régulière, jusqu’à devenir définitive en 2016. Les 
cyclistes profitent d’une politique générale d’apaisement de la 
circulation, marquée par le réaménagement des grandes places 
parisiennes et la création de nouveaux aménagements cyclables.
 Le 15 juillet 2007, le vélo en libre-service Vélib’ est inau-
guré : son succès est immédiat. Le service parisien renouvelle 
l’image du vélo tout en donnant un nouveau souffle aux poli-
tiques cyclistes. Le Vélib’ s’étend d’abord aux communes 
limitrophes en 2008, puis aux municipalités volontaires du 
Grand Paris avec le lancement du Vélib’ Métropole en 2018.
 En parallèle, le vélo convertit de nouveaux cyclistes intra et 
extra- muros grâce à l’engagement des militants pro-vélo. 
L’association MDB – renommée Mieux se déplacer à bicyclette – 
est rejointe en 2015 par Paris en selle et des dizaines de 
nouvelles associations, qui s’unissent en 2019 pour créer le 
Collectif Vélo Île-de-France. 
 Fin 2019 commence un épisode de grèves des transports 
publics. Ses effets sur l’accroissement de l’utilisation du vélo 
sont amplifiés par la crise sanitaire du Covid-19, durant laquelle 
la municipalité parisienne réaménage massivement l’espace 
public : Paris devient alors un modèle de transformation rapide 
pour favoriser les déplacements à vélo. À l’échelle de l’Île-
de-France, 185 kilomètres de « coronapistes » sont déployés 
avec du mobilier temporaire en mai 2020. 

In 2001, Paris’ new municipal administration initiated a second 
bicycle plan to extend the work of the 200 kilometres of existing 
infrastructure. With the launch of the temporary summer “beaches” 
known as Paris Plages, the prohibition of cars on the roadways 
along the Seine became more and more frequent, ultimately defin-
itive in 2016. Bicyclists benefited from a general policy that has 
sought to reduce traffic levels, and which has been characterised 
by the redevelopment of Paris’ major squares and the creation of 
new cycling infrastructure.
 On 15 July 2007, Paris inaugurated its bicycle share program, 
the Vélib’, which proved an instant success. It restored the bicy-
cle’s positive image and gave fresh momentum to bicycle-friendly 
policies. The Vélib’ was extended first to Paris’ neighbouring towns 
in 2008, and then, in 2017, to participating municipalities within 
the Greater Metropolitan Paris Area with the launch of the Vélib’ 
Métropole in 2018.
 At the same time, more people began using their bicycles, in 
and outside the city walls, thanks to the efforts of cycling activ-
ists. The association MDB was joined in 2015 by Paris en Selle 
and dozens of new associations, which came together in 2019 to 
create the Île-de-France Bicycle Collective. 
 At the end of 2019, an episode of public transportation strikes 
began. These effects were amplified by the Covid-19 healthcare 
crisis,  during which Paris massively redeveloped its public space. 
The city thus became a model of rapid transformation in its encour-
agement of resi dents to travel by bike. In May 2020, 185 kilometres 
of “Corona lanes” were created using temporary furnishings across 
the Île-de-France.

ACCELERATING
BICYCLE-FRIENDLY

INITIATIVES

Piste cyclable rue de Rivoli (Paris 1er), photographie François-Xavier Chamoulaud, septembre 2021. Bicycle lane on the Rue de Rivoli (Paris 1st arr.), photograph by François-Xavier Chamoulaud, September 2021.  
© Unsplash / François-Xavier Chamoulaud
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En juillet 2007, la Ville de Paris lance son vélo en libre-service 
avec l’entreprise JCDecaux, qui assure la conception, le 
déploiement et l’exploitation du service. Avec 1 751 stations 
au total, dont plus de 1 200 qui placent le territoire parisien à 
moins de 300 mètres d’un vélo, chaque Vélib’ est décroché 
de sa bornette plus de 6 fois par jour en moyenne. Lorsque 
ce premier service prend fin en décembre 2017, Vélib’ aura 
permis plus de 300 millions de déplacements, au point de 
devenir un symbole de la mobilité parisienne.

In July 2007, the City of Paris launched its bicycle share program 
together with the company JCDecaux, which designed, deployed, 
and ope rated this service. With 1,751 stations in all, more than 
1,200 of which put Parisians within less than 300 metres of a bicy-
cle, each Vélib’ was taken from its docking point an average of six 
times a day. When this initial service came to an end in December 
2017, Vélib’ had facilitated more than 300 million trips, such that 
it became a symbol of Parisian mobility.

Vélib’ : design et conception technique JCDecaux – Borne et bornette : design Patrick Jouin / conception technique JCDecaux. 
Vélib’: design and technical design JCDecaux – Terminal: design Patrick Jouin / technical design JCDecaux. © JCDecaux

Une station de Vélib’ sous le métro aérien (Paris 15e), juillet 2007. A Vélib’ station beneath the above-ground metro (Paris 15th arr.), July 2007. © TCY / Wikimedia commons
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Alors que les collectivités franciliennes s’intéressent de plus 
en plus à la place du vélo en ville, la mobilisation citoyenne 
ne faiblit pas. Plus de 130 associations et antennes locales 
sont créées en Île-de-France entre la grève de 1995 et la crise 
du Covid-19 en 2020. Ces structures collectives proposent 
un large panel d’actions : des missions de plaidoyer aux cours 
de vélo-école en passant par l’animation d’ateliers d’autoré-
paration et l’orga nisation de balades ou de manifestations. 
Les équipes militantes sont forces de proposition autant pour 
partager leur expertise d’usage que pour offrir de nouveaux 
services aux cyclistes aux besoins de plus en plus variés.

Just as local authorities in the Paris region have taken an ever-
greater interest in the role of bicycling in the city, public support 
has not flagged either. More than 130 community organisations 
were created in the Île-de-France between the 1995 strike and 
the Covid-19 crisis in 2020. These collective structures have pro-
posed a wide range of initiatives, from advocacy work to bicycle 
school courses, and from running repair workshops to organis-
ing rides and events. These teams of activists have been a source 
of ideas, both in sharing their expertise in terms of use and in 
offering new services to bicyclists with increasingly varied needs.

Lancement de la semaine du vélo à l’école élémentaire Lamoricière (Paris 12e), photographie Alain Guilhot, 14 septembre 2020. The start of “Bicycle Week” at the Lamoricière elementary school 
(Paris 12th arr.), photograph by Alain Guilhot, 14 September 2020. © Alain Guilhot / Divergence 

Atelier d’autoréparation de vélo organisé par l’association Aux pignons sur rue de Noisy-le-Sec (93), photographie Lahcène Abib, 13 octobre 2018. DIY bicycle repair workshop organised by the 
community association “Aux Pignons sur Rue” in Noisy le Sec (93), photograph by Lahcène Abib, 13 October 2018. © Lahcène Abib / Divergence
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Entre 2000 et 2020, les cyclistes profitent d’actions de recon-
quête de l’espace public, définitives comme ponctuelles. À 
l’image de la rue du Faubourg-Saint-Antoine, la chaussée 
parisienne s’adapte aussi aux cyclistes : en deux décennies, 
800 km de linéaires cyclables sont déployés, accompagnés 
de plus de 40 000 arceaux de stationnement.

Lors du premier confinement au printemps 2020, les associa-
tions et les pouvoirs publics discutent sur les solutions à mettre 
en œuvre dans le contexte d’urgence sanitaire. Les militants 
saisissent cette occasion pour demander l’équipement d’axes 
prioritaires. Au-delà de la création de nouveaux aménage-
ments, les années marquées par la crise du Covid-19 stimulent 
la pratique du vélo, avec une augmentation de 50 % du nombre 
de passage de cyclistes dans la capitale entre 2019 et 2021.

Between 2000 and 2020, bicyclists have benefited from the 
precise and permanent regaining of public space from automo-
biles. As in the case of Rue du Faubourg-Saint-Antoine, the 
Parisian road network has also adapted to bicyclists: in the span 
of two decades, 800 km of bicycle lanes have been created, 
accompanied by more than 40,000 parking bays.

During the first lockdown in the spring of 2020, community organ-
isations and the public authorities discussed solutions to be 
implemented during this healthcare crisis. Advocate seized this 
opportunity to demand the development of priority lanes. The 
Pont de Neuilly was equipped to connect the La Défense district 
with Paris, and the new bicycle lane on Rue de Rivoli was expanded. 
In addition to the creation of new spaces, the years marked by 
the Covid-19 crisis stimulated cycling, with a 50% increase in the 
number of bicyclists in the city between 2019 and 2021.

Réaménagement de la place de la République (Paris 3e, 10e, 11e), TVK, architecte urbaniste mandataire, 2013. 
Redevelopment of Place de la République (Paris 3rd, 10th, 11th arr.) TVK, lead architect and urban planner, 2013. 
© Clément Guillaume

Piste cyclable aménagée au cours de l’épidémie de coronavirus sur le pont de Neuilly (92), mai 2020. Bicycle lane created during the Covid-19 crisis on the Pont de Neuilly (92), May 2020. © Défense-92

Aménagement d’une piste cyclable de la place de la Bastille jusqu’à la rue Faidherbe (Paris 11e), Richez_Associés, 
architectes, 2019. Development of a bicycle lane from Place de la Bastille to Rue Faidherbe (Paris 11th arr.), Richez_
Associés, Architects, 2019. © Cécile Septet
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LA NAISSANCE  
D’UNE PRATIQUE

L’histoire du vélo à Paris commence le 5 avril 1818 au jardin 
du Luxembourg lorsque le baron allemand Drais von 
Sauerbronn organise une démonstration de son nouveau 
véhicule conçu l’année précé dente à Mannheim (Allemagne). 
Son invention, nommée à l’époque « vélocipède » ou « drai-
sienne », est constituée de deux roues reliées par une poutre 
et munie d’une barre de direction. Elle doit concurrencer le 
cheval et les véhicules hippomobiles. 
 Après cette première démonstration, d’autres événements 
publics ont lieu à Paris et à Sceaux pour faire la promotion de 
ce symbole de vitesse et de modernité. Malgré l’intérêt qu’il sus-
cite auprès d’une élite en quête de nouvelles sensations, son 
usage demeure limité à une pratique ludique jugée excentrique.
 Dans les années 1860, en plein essor industriel, Pierre 
Michaux et ses fils, charrons dans le quartier des Champs-
Élysées, commercialisent des vélocipèdes munis de pédales 
sur l’axe de la roue avant. Avec cette innovation, le conduc-
teur, qui ne se propulse plus par appui des pieds au sol, gagne 
en vitesse. L’Exposition universelle de 1867 offre une publi-
cité aux vélocipèdes à pédales de Michaux et Compagnie. 
Les industriels internationaux s’en saisissent pour y apporter 
une multitude d’améliorations techniques, dont la chaîne, le 
frein et le pneu à chambre à air démontable, qui constitue-
ront dès les années 1890 le vélo moderne.
 Malgré un arrêt brutal de son développement lors du conflit 
franco-prussien, la mode du vélocipède reprend en France 
à la fin du xixe siècle pour devenir le support de nouvelles pra-
tiques sportives, touristiques et de déplacement des classes 
bourgeoises parisiennes.

The history of bicycling in Paris began on 5 April 1818 in the 
Luxembourg Gardens, when Baron Drais von Sauerbronn organ-
ised a demonstration of a new vehicle that he had designed in 
the year prior in Mannheim, in his native Germany. His invention, 
called a “Velocipede” or “Draisienne” at the time, consisted of 
two wheels connected by a beam and equipped with a bar for 
steering. It was supposed to compete with horses and horse-
drawn vehicles. 
 Other public events were held in Paris and Sceaux after this ini-
tial demonstration to promote this symbol of speed and modernity. 
Despite the interest it piqued among an elite in pursuit of new 
experiences, its use remained limited to a recreational activity that 
was viewed as eccentric. 
 In the 1860s, at the height of France’s industrial expansion, Pierre 
Michaux and his sons, wheelwrights in the Champs Élysées dis-
trict, began to sell velocipedes with pedals attached to the front 
wheel axle. This innovation gave greater speed to the rider, who 
no longer had to propel himself by pushing his/her feet off the 
ground. The Universal Exposition of 1867 advertised the pedal-
ling velocipedes of Michaux  &  Compagnie. International 
manufacturers seized on this invention to introduce a whole slew 
of technical improvements, such as the addition of a chain, brakes, 
and the removable inner-tube tyre, which from the 1890s on, came 
to constitute the bicycle as we now know it. 
 Despite the sudden halting of its development during the 
Franco-Prussian War, the velocipede regained its popularity in 
France by the end of the nineteenth century. It came to be used 
in sports, for tourism, and as a mode of transport for the Parisian 
middle class.

THE BIRTH  
OF A PRACTICE

Le grand manège de la Compagnie parisienne des vélocipèdes au 21, rue Jean-Goujon (Paris 8e), dans L’Illustration, journal universel, 1869. The great riding hall of the Parisian Velocipede Company at 21 rue Jean-Goujon (Paris 8th arr.), 
in L’Illustration, journal universel, 1869. © Encyclopedia / Alamy Stock Photo
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