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1. EINFÜHRUNG

«Gehen ist viel mehr als nur eine Methode der Fortbewegung: es ist eine Manifesta-
tion des menschlichen Seins.»

«Zu Fuss Gehen ist das Rückgrat der Mobilität und des öffentlichen Lebens.»

«Das Velo ist ein Seismograph der Schweizer Verkehrsgeschichte.»1

Angesichts solch prononcierter Aussagen zur Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs 
für Verkehr und Gesellschaft in Gegenwart und Geschichte, kann man sich fragen, 
weshalb seine Geschichte bislang in der Schweiz und auch anderswo noch kaum auf-
gearbeitet worden ist. Die vorliegende Arbeit soll erste Antworten auf diese Frage lie-
fern und zugleich klären, welche Gründe für eine historische Aufarbeitung des Lang-
samverkehrs sprechen und welche Themenfelder und Quellenmaterialien sich dazu 
besonders eignen. Als Pilotstudie konzentriert sie sich darauf, das Forschungsfeld zu 
umreissen und einzelne Themenfelder etwas vertiefter anzusprechen. Sie will die 
grossen Wissenslücken zum Langsamverkehr im 20. Jahrhundert vermessen, um so 
zusammen mit den Ergebnissen einer bereits erschienenen Pilotstudie von ViaStoria 
zur Geschichte des vormodernen Langsamverkehrs2 die Voraussetzungen und Mög-
lichkeiten eines grösseren Forschungsprojekt zur Geschichte des Langsamverkehrs in 
der Schweiz zu skizzieren. 
Ohne Anspruch auf Vollständigkeit soll anhand des vorliegenden Quellen- und Lite-
raturmaterials die wesentlichen Entwicklungslinien des Langsamverkehrs in der 
Schweiz herausgearbeitet und nach Brüchen und Kontinuitäten gefragt werden, um 
so den Blick für die Schwerpunkte und Besonderheiten der schweizerischen Entwick-
lung zu schärfen und Forschungslücken aufzuzeigen. Im Fokus der Arbeit stehen die 
Fussgänger und die Velofahrerinnen, obwohl der Begriff «Langsamverkehr» noch weit 
mehr umfasst als diese zwei Gruppen, wie zum Beispiel die Pferde- und Kuhfuhrwer-
ke, die noch zu Beginn des 20. Jahrhunderts auf den Schweizer Strassen ein gängiges 
Verkehrsmittel waren, oder später die Rollschuhfahrerinnen und Skateboarder. Da der 
Begriff des Langsamverkehrs, wie er heute in der Verkehrsplanung verwendet wird, in 
erster Linie auf den Fuss- und Veloverkehr zielt, wird sich die vorliegende Arbeit auf 
diese zwei Verkehrsarten konzentrieren. Der zeitliche Schwerpunkt liegt dabei auf 
dem ausgehenden 19. und auf dem 20. Jahrhundert. Damit schliesst die Arbeit an die 
bereits erwähnte Pilotstudie zum Langsamverkehr in der vormodernen Schweiz an.
Bis weit ins 19. Jahrhundert waren es die Fussgängerinnen und Fussgänger, welche 
zusammen mit den von Zugtieren gezogenen Fuhrwerken die Siedlungs- und Ver-
kehrsstrukturen prägten, bevor sie in Europa spätestens Mitte des 20. Jahrhunderts 
vom überhand nehmenden Autoverkehr buchstäblich an den Rand des Strassen- und 
Verkehrsraums gedrängt wurden. Obwohl das Zufussgehen bis heute hinsichtlich der 
Zahl der täglich zurückgelegten Wege die häufigste Verkehrsform geblieben ist, hat die 
Verkehrsplanung erst vor wenigen Jahrzehnten die Bedürfnisse der Fussgängerinnen 
und Fussgänger entdeckt. Damit einher ging die Entstehung des Begriffs «Langsamver-
kehr», unter dem man die nicht-motorisierten, durch Muskelkraft angetriebenen Fort-
bewegungsarten zu Fuss, auf Rädern oder auf Rollen zusammenfasste. Die Wahl des 
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Begriffs zielte auf den augenfälligsten Unterschied des Fuss- und Veloverkehrs ge-
genüber dem schnellen Auto- und Bahnverkehr, was sogleich heftige Diskussionen 
auslöste. Insbesondere die Interessenvertreter des Fuss- und Veloverkehrs sprachen 
sich gegen den Begriff aus, weil er negativ konnotiert sei und zwei grundverschiede-
ne Fortbewegungsarten künstlich zusammenfasse. Eher würden ihrer Meinung nach 
Begriffe wie «nicht-motorisierter Individualverkehr», «nicht-motorisierte Mobilität», 
«Human powered mobility» oder ganz einfach «Fuss- und Veloverkehr» den Besonder-
heiten dieser Mobilitätsformen gerecht.3 Nicht zuletzt im Hinblick darauf, möglichst 
die ganze Bandbreite der nicht-motorisierten Fortbewegungsarten unter einen Begriff 
zusammenfassen zu können, entschieden sich Politik und Behörden trotz dieser Ein-
wände für die Verwendung des Begriffs «Langsamverkehr – mobilité douce – traffico 
lento». Dabei umgeht die französische Variante mit dem Begriff der «mobilité douce» 
elegant die Begriffspolemik, indem sie die ressourcen- und infrastrukturschonenden 
Vorteile des Zufussgehens und Velofahrens in den Vordergrund rückt.
Die anhaltende Belastung des Strassenraums und der Infrastrukturen des öffentlichen 
Verkehrs durch den ungebrochenen Verkehrs- und Pendlerstrom in Richtung städti-
scher Zentren, haben dem Fuss- und Veloverkehr in der Verkehrsplanung und der 
Verkehrspolitik der letzten Jahre eine neue Bedeutung als vielversprechende und  
förderungswürdige Verkehrsart verschafft. Angesichts dieser Aufwertung ist eine 
gründliche Aufarbeitung seiner (wechselvollen) Geschichte nötig und sinnvoll. Die 
vorliegende Studie erhebt nicht den Anspruch, die Geschichte des Langsamverkehrs 
bereits im Detail nachzeichnen zu wollen. Dazu fehlen im Moment die Fallstudien, 
die für eine integrale Darstellung die nötige Basis liefern. Die Arbeit setzt sich viel-
mehr zum Ziel, einen ersten Überblick über das spärliche Wissen zum historischen  
Langsamverkehr in der Schweiz zu liefern und auf Forschungslücken hinzuweisen. 
Inhaltliche und methodische Zugänge zum Thema liefert dazu nicht nur die  
Geschichtswissenschaft mit Forschungen zur Verkehrs-, Technik-, Sport-, Firmen-, 
Verbands-, Verwaltungs- und Politikgeschichte, sondern auch die historische Geogra-
phie, Raumplanung, Soziologie, Bewegungsphysiologie und Umweltpsychologie. 
Eine serielle Erfassung der quantitativen Entwicklung des Langsamverkehrs über das 
ganze 20. Jahrhundert ist im Moment kaum möglich, da kein homogenes Zahlenma-
terial vorhanden ist, das die Erstellung von Zeitreihen erlaubt. Einen ersten Eindruck 
zur langfristigen Entwicklung des Langsamverkehrs im 20. Jahrhundert liefern uns 
die Daten zum Velobestand, die ab 1918 für die ganze Schweiz vorliegen (Diagramm 1 
auf Seite 20). Die Verlaufskurve veranschaulicht den eindrücklichen Boom des Fahr-
rads in der ersten Jahrhunderthälfte, seine Verdrängung durch die Massenmotorisie-
rung nach dem Zweiten Weltkrieg und die Renaissance ab Mitte der 1970er-Jahre. 
Setzt man die Entwicklung des Velobestands mit der Bestandesentwicklung der übri-
gen Strassenfahrzeuge in Relation, so erhält man zwar einen ersten Eindruck zum 
Stellenwert des Velos in der Schweiz, aber noch keine Aussagen zum Anteil des Velos 
am alltäglichen Verkehrsgeschehen (Diagramm 2 auf Seite 21). Es müsste Aufgabe ei-
nes grösseren Forschungsprojekts sein, das fragmentarisch vorhandene Datenmaterial 
umfassend zu sichten und auf einen Abgleich der Zahlenwerte hinzuarbeiten, um so 
möglichst homogene Zeitreihen zu den verschiedensten Aspekten des Langsamver-
kehrs in der Schweiz des 20. Jahrhunderts zu erstellen. Erste quantitative Hinweise 
zum Fuss- und Veloverkehr in der Schweiz liefern uns im Moment nationale Ver-
kehrszählungen aus der Zwischenkriegszeit und aus der Zeit kurz nach dem Zweiten 
Weltkrieg sowie die sogenannten «Mikrozensen des Verkehrsverhaltens» ab den 
1970er-Jahren, die allerdings erst ab den 1990er-Jahren seriell auswertbar sind. Auch 
wenn das Wissen aus publizierten Quellen und Studien zu einzelnen Themenfeldern 
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des Langsamverkehrs erst bruchstückhaft vorhanden ist, so lassen sich damit im  
Folgenden gleichwohl einige Schlaglichter auf die grossen Entwicklungslinien des 
Langsamverkehrs als Teil des schweizerischen Gesamtverkehrs während des 20. Jahr-
hunderts werfen. 
Nebst einer Bibliographie mit den für eine historische Aufarbeitung des Schweizer 
Langsamverkehrs nötigen Quellen und Statistiken sowie einer Literaturliste zum 
Fuss- und Veloverkehr in der Schweiz und im europäischen Raum umfasst die Studie 
einen chronologisch in drei Hauptkapitel gegliederten inhaltlichen Teil. Ähnlich wie 
im niederländischen Masterplan Fiets4 setzt der Zweite Weltkrieg mit der kurz darauf 
beginnenden Massenmotorisierung auch in der vorliegenden Arbeit eine erste Zäsur. 
Eine zweite Zäsur erfolgt mit der umweltpolitischen Wende der 1970er-Jahre. Die drei 
chronologischen Hauptkapitel sind jeweils sachlich unterteilt nach Fuss- und Velo-
verkehr. Diese Kapiteleinteilung soll es ermöglichen, die breite Thematik möglichst 
übersichtlich zu präsentierten und gleichzeitig die Unterschiede der Entwicklung zwi-
schen Fussverkehr und Veloverkehr herauszuarbeiten. 
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2. 1870–1950: LANGSAMVERKEHR ZWISCHEN 
VELOBOOM UND MASSENMOTORISIERUNG

2.1. Fussverkehr

2.1.1. Fussgängerinnen und Fussgänger im alltäglichen Verkehr

Obwohl sich die Fussgängerinnen und Fussgänger bereits früher neben Reitern und 
Fuhrwerken im Strassenraum hatten behaupten müssen, erfuhr ihre Rolle auf der 
Strasse erst mit dem Aufkommen des Fahrrads und später des Automobils und der 
dadurch erfolgenden Beschleunigung des Verkehrs eine qualitative Veränderung. Mit 
dem Veloboom um die Wende zum 20. Jahrhundert und dem Auftauchen der ersten 
Automobile5 geriet die herkömmliche Mobilität auf der Strasse erstmals in Bedräng-
nis. Seine radikale Verdrängung aus dem Strassenraum erlebte der Fussgänger in der 
Schweiz jedoch erst mit der Massenmotorisierung nach dem Zweiten Weltkrieg.
Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts blieben die eigenen Füsse das wichtigste Fortbe-
wegungsmittel der breiten Bevölkerung, die sich die neuen technischen Errungen-
schaften wie ein Fahrrad oder eine Eisenbahnfahrt kaum leisten konnte. Für heutige 
Menschen kaum mehr vorstellbar, bewältigte der vormoderne Mensch täglich grosse 
Distanzen zu Fuss, sei es auf dem Weg zur Schule, zur Kirche oder zur Arbeit auf dem 
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Feld und im Dorf. Wer sich keine Postkutschen- oder Eisenbahnfahrt leisten konnte – 
und das war die Mehrheit – nahm auch mal grössere Distanzen unter die Füsse und 
wanderte tagelang auf staubigen Strassen und holprigen Wegen.6

Eine Verkehrszählung in den ländlichen Gemeinden Luzerns von 1925 zeigt, dass die 
Fussgängerinnen und Fussgänger, nebst Fuhrwerken und Fahrrädern, noch in der 
Zwischenkriegszeit das Strassenbild prägten. Die in den Gemeinden Meggen, Horw, 
Malters, Ebikon, Gisikon, Baldegg, Neudorf, Reiden, Oberkirch, Zell, Menznau, Wol-
husen und Schüpfheim durchgeführten Zählungen ergaben eine klare Überzahl der 
nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer. Dies geht aus 
der grafischen Umsetzung (siehe Abb. 3) nicht auf den ersten Blick hervor, weil sie für 
die zahlenmässig weit überlegenen Velos und Fussgänger einen anderen Massstab 
verwendet als für Autos und Fuhrwerke und so den motorisierten Verkehr bedeuten-
der erscheinen lässt als er in Wirklichkeit war. 

Abb. 1 (Seite 8): Ein typisches Bild des 

vormodernen Fussverkehrs, wie er in 

vielen Regionen der Schweiz bis in die 

Zwischenkriegszeit präsent war: Frauen 

und Kinder transportieren barfuss oder 

mit Holzbodenschuhen auf Handkarren 

Brennholz über die Axenstrasse. (Fotoar-

chiv Aschwanden / Staatsarchiv Uri)

Abb. 2: Fussgängerinnen im Sonntags-

staat und mit staubigen Schuhen auf der 

Axenstrasse. Die noch nicht asphaltierte 

Axenstrasse wurde in der Zwischen-

kriegszeit rege von Automobilen befah-

ren, die den Staub hoch aufwirbelten. 

Diese ungünstigen Bedingungen für den 

Fussverkehr waren ein wichtiges Motiv 

für den Aufbau eines Schweizer Wander-

wegnetzes. (Fotoarchiv Aschwanden / 

Staatsarchiv Uri)
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An diesem Beispiel manifestiert sich bereits ein wesentliches Problem der quantitati-
ven Erfassung des Langsamverkehrs, wurden doch Rad- und Motorradfahrer bis in die 
1980er-Jahre unter dieselbe Kategorie subsumiert, was sowohl die Frage nach dem 
damaligen Anteil der Radfahrerinnen und Radfahrer am Verkehrsgeschehen wie auch 
einen Vergleich mit späteren Datenerhebungen wesentlich erschwert. Im Falle der Lu-
zerner Verkehrszählung lässt sich dieser Mangel glücklicherweise mit einem Rückgriff 
auf die Basisdaten beheben, die in Form von Strichlisten im Archiv vorliegen.
Sowohl im realen Strassenverkehr wie auch im gesellschaftlichen Diskurs wurde der 
Fussverkehr spätestens in der Zwischenkriegszeit mehr und mehr in den Hintergrund 
gedrängt. Den Bedürfnissen des zunehmenden und sich beschleunigenden Strassen-
verkehrs entsprechend begannen die Strassenplaner mit der Trennung des Geh- und 
Fahrverkehrs besonders auf Ausfall- und Überlandstrassen. 

Abb. 3: Die grafische Darstellung der Lu-

zerner Verkehrszählung von 1925 ist mit 

einer gewissen Vorsicht zu geniessen: 

Die Einträge auf der linken Seite zu Mo-

torrädern, Velos und Fussgängerinnen 

werden um den Faktor 8 verkleinert dar-

gestellt, was die Bedeutung des Auto-

verkehrs auf der rechten Bildhälfte über-

höht. (vif Luzern)
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Dabei hatte sich die Breite der Gehwege, die im Idealfall 1 bis 1.5 Meter betrug, dem 
vorhandenen Raum anzupassen, so dass notfalls auch ein Schutzstreifen von 0.6 Me-
ter Breite ausreichen musste.7 Die Gehwege waren nicht asphaltiert und wurden oft 
von Abflussgräben für das Strassenwasser durchzogen. Der Komfort der Fussgängerin 
und des Fussgängers stand nicht im Vordergrund. Vielmehr hatten sowohl Gehwege 
wie Radstreifen primär die Funktion, die langsamen Fussgängerinnen und Radfahrer 
von der Strasse zu nehmen, um dem Autoverkehr eine möglichst ungebremste Fahrt 
zu sichern.
Lange beschäftigten sich die Strassenfachleute fast ausschliesslich unter dem Aspekt 
der Verkehrssicherheit mit dem Fussverkehr und leiteten daraus primär erzieherische 
als verkehrsplanerische Massnahmen ab. Beispielhaft sei hier Major Schwitzguébel, 
Mitglied der Union suisse pour la circulation (USC), zitiert. Er veröffentlichte 1919 
und 1920 in der Schweizerischen Zeitschrift für Strassenbauwesen zwei Beiträge, 
welche die Fussgängerinnen und Fussgänger dazu erziehen wollten, ihr Verhalten an 
die durch Fahrrad und Auto veränderten Verkehrsverhältnisse anzupassen.8 

Abb. 4: Beispiel einer Strichliste, wie sie 

im Rahmen der Luzerner Verkehrszäh-

lung 1928 erstellt wurde. Allein die grafi-

sche Einteilung des Erfassungsblattes 

macht die Position des Velos als eine der 

Hauptsäulen des damaligen Verkehrs 

deutlich, was noch unterstrichen wird 

durch die Zahl der Einträge in seiner Ko-

lonne. (vif Luzern)

Abb. 5: Die Hauptstrasse Nr. 5 zwischen 

Solothurn und Biel galt im 1942 erschie-

nenen Bericht des eidgenössischen 

Oberbauinspektorats als Vorzeigestras-

se für eine moderne Verkehrstrennung. 

Beidseits der Autostrasse waren für 

Fussgängerinnen und Radfahrer je 1.75 

Meter breite Streifen vorgesehen. (Aus-

bau des schweizerischen Hauptstras-

sennetzes, Bericht des eidgenössischen 

Oberbauinspektorats an das Departe-

ment des Innern 1942, S. 76)
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Der Strassenplaner nahm hier den Fussgänger und die Fussgängerin in die Pflicht, um 
die Unfallgefahr zu senken und dem motorisierten Verkehr Platz zu machen. Anders 
als in der Zeit nach dem Siegeszug des Automobils entsprach diese Forderung jedoch 
damals noch mitnichten der gesamtgesellschaftlichen Optik, wie der Entscheid des 
Aargauer Obergerichts zeigt, das 1922 festhielt, «[…], dass ein Fussgänger auf der 
Strasse vollständig frei ist, wo er gehen will, dass ferner nicht nur normalhörige, son-
dern auch schwerhörige Personen, ja sogar Taubstumme und Leute mit sehr schweren 
Holzschuhen die Strasse betreten dürfen. Denn sie gefährden andere nicht; das Ge-
fahrenmoment aber schafft das Automobil, das mit bedeutend grösserer Schnelligkeit 
als der Fussgänger sich fortbewegt.»9 

Auf nationaler Ebene wurde der Fussverkehr ab 1910 während der Beratungen für ein 
neues Bundesgesetz zum Strassenverkehr zu einem verkehrspolitischen und verkehrs-
rechtlichen Thema.10 Der bundesrätliche Gesetzesentwurf von 1922 hielt es für 
«zweckmässig und auch richtig, eine Bestimmung aufzunehmen, in welcher Weise 
Motorfahrzeug und Fussgänger sich gegenseitig zu verhalten haben», um sowohl das 
Leben der Fussgänger vor den Gefahren des Automobils zu schützen wie auch die 
Automobilisten vor ungerechtfertigten Haftungen für Unfälle, die aus dem unver-
nünftigen Benehmen der Fussgänger entstanden waren. Erreichen wollte man dies 
unter anderem mit einer getrennten Strassennutzung, indem «der Fussgänger die 
Fahrbahn der Strasse soweit tunlich für Fahrzeuge freizulassen habe».11 Im Laufe der 
Ratsdebatten wurde diese Bestimmung im Bundesgesetz fallengelassen, weil befürch-
tet wurde, «man wolle dem Fußgänger den Straßengraben zur Benützung zuweisen 

Abb. 6, 7, 8 und 9: Die Anfänge der Ver-

kehrserziehung für erwachsene Fuss-

gänger und Kinder in der Schweiz um 

1920. Der Verkehrsraum wird bereits klar 

getrennt, der Fussverkehr von der Stras-

se verdrängt und auf den Gehsteig ver-

wiesen (Abbildungen links). Und selbst 

dort haben sich die Fussgänger so zu 

verhalten, dass ein Ausweichen auf die 

Strasse unnötig wird wie dies anhand 

der Richtig-oder Falsch-Bilder mit einer 

plaudernden Gruppe in den Abbildun-

gen rechts gezeigt wird. (Schwitzguébel 

1920, 7–9)
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und dem Auto die Mitte der Straße». Da nützte es nichts, wenn die Befürworter be-
tonten, man habe mit der Bestimmung nur sagen wollen, «daß bei Begegnung mit 
dem Auto der Fußgänger auszuweichen habe und daß er im übrigen die Straße benüt-
zen könne, wie ihm beliebe».12 Als der Bundesrat 1930 nach der 1927 erfolgten Ableh-
nung des Strassengesetzes durch das Schweizer Volk einen neuerlichen Entwurf für ein 
Strassengesetz vorlegte, hielt er die Verhaltensregeln für Fussgängerinnen und Fuss-
gänger deshalb genauer fest: «Der Fussgänger hat sich auf unübersichtlichen Strassen-
strecken an die Strassenseite zu halten, ebenso, wenn Motorfahrzeuge herannahen. 
Beim Vorhandensein von Trottoirs und besondern Fussgängerstreifen hat er diese zu 
benützen.»13 Weit mehr noch als diese Ausführungen kennzeichnete das Votum des 
Sprechers der vorbereitenden Kommission im Nationalrat die veränderte Stellung des 
Fussverkehrs. Wegen der zunehmenden Zahl von Automobilen «müssen alle auf der 
Strasse aufeinander Rücksicht nehmen» und es sei nötig, «daß den Fußgängern und den 
übrigen Straßenbenützern zum Bewußtsein gebracht wird, daß sie nicht allein Anrecht 
auf die Straße haben, sondern daß sie sich gewissen Vorschriften anpassen müssen».14

In diesem politischen Umfeld gründete 1929 der Zürcher Nationalrat Schmid-Rüdin 
die Liga der Fussgängerinteressenten, und zwar nicht in der Absicht, «ein fortschritt-
liches Gesetz aus blosser Prinzipienreiterei zu bekämpfen,» und mit der Beteuerung, 
«dass die Fussgänger im allgemeinen ebenso fortschrittlich sind wie die Automobilis-
ten». Man war jedoch der Ansicht, dass die Interessen der Fussgänger vom Gesetzge-
ber bisher auch deshalb kaum berücksichtigt worden waren, weil sie anders als die 
Auto- und Radfahrer über keine politische Interessenvertretung verfügten. Nach der 
Gründung der Liga rief man den Kontrahenten deshalb selbstbewusst zu, «daß sie mit 
den Fußgängern rechnen müssen, wenn dieses Gesetz durchgehen soll».15 Obwohl ihr 
Gründer anfangs auf zwei Millionen Mitglieder hoffte, zählte die erste Fussgänger-
vereinigung nie mehr als hundert Mitglieder.16 Eine mögliche Erklärung dafür liegt im 
fehlenden ökonomischen Motiv der Fussgänger, die anders als die Rad- und Autofah-
rerinnen vom Bundesgesetz keine neuen Steuern oder Gebühren zu befürchten hatten 
und sich deshalb schlechter für den politischen Kampf mobilisieren liessen. Zudem 
dürfte zu dieser Zeit, wo die Automobile auf den Strassen noch in der Minderheit  
waren, der Leidensdruck der Fussgänger noch zu wenig gross gewesen sein, um sich 
politisch für ihre Rechte auf der Strasse zu engagieren. 
Die weitere Geschichte der Fussgängerbewegung nach dieser Episode der Zwischen-
kriegszeit liegt weitgehend im Dunkeln und bedarf noch einer gründlichen Aufar- 
beitung. Fest steht bisher lediglich, dass seit 1932 ein Fussgänger-Schutzverband 
existierte und dass später ein Schweizerischer Fussgänger-Verband SFV entstand, der 
sich 1981 dem VCS als Arbeitsgruppe anschloss.17 
Spätestens mit dem Bundesgesetz über den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr von 
Ende 1932, das die Verkehrstrennung juristisch bekräftigte, befasste sich auch die 
Verkehrsplanung mit Überlegungen, wie das Nebeneinander von Fussverkehr und 
motorisiertem Strassenverkehr mit baulichen Massnahmen besser geregelt werden 
könnte. So forderte Ingenieur Thommen 1937 in der Zeitschrift der Strassenplaner 
eine sinnvolle Anlage der Fussgängerschutzwege – der heutigen Zebrastreifen –, die 
sowohl dem Bedürfnis der Fussgängerinnen nach möglichst direkten Wegen wie auch 
demjenigen der Autofahrer nach einem ungebrochenen Verkehrsfluss Rechnung tra-
ge. Da der Autofahrer «dem hier [auf dem Schutzweg] die Strassen überschreitenden 
Fussgänger ein gewisses Vortrittsrecht gewähren muss», sei eine «rechtzeitige Erkenn-
barkeit des Schutzweges» wichtig.18 Hinweissignale, wie sie zum Beispiel die Stadt 
Lausanne verwende (vgl. Abb. 10), um die Autofahrer rechtzeitig auf Fussgänger-
schutzstreifen hinzuweisen, erachte man aber als unnötig und zu teuer. Schutzwege 
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seien ausreichend durch sogenannte Trottoirzungen und Schutzinseln zu erkennen 
wie auch durch die Markierung, die noch bis in die 1950er-Jahre oft nur aus zwei 
weissen oder gelben Abtrennlinien oder aus einer Reihe in den Asphalt eingeschlage-
ner Eisennägel bestand. Zudem würden sich die Fussgängerinnen auf dem Schutzweg 
«vielfach schon durch ihre Menge selbst genügend bemerkbar» machen.19 Mit der 
Massenmotorisierung sollten diese Faktoren allerdings bald nicht mehr genügen. 
Ab 1950 kam es zur flächendeckenden Ausstattung der Fussgängerstreifen mit Hin-
weissignalen und der bis heute gängigen gelben Streifenmarkierung.20 Bereits 1946 
dachte man in der Verbandszeitschrift der Schweizer Verkehrsingenieure laut über die 
Einführung «elektrischer Go-Stop-Anlagen» in Schweizer Stadtverkehr nach; nicht 
nur um den Verkehrsfluss besser lenken zu können, sondern auch um die Fussgänge-
rinnen und Fussgänger, die während des Krieges «freie Bahn» gehabt hatten, in ihre 
Schranken zu weisen und damit die Unfallzahlen zu senken.21

Abb. 10 und 11: Lausanne, Place St-Fran-

çois um 1937 (oben). Nach Ansicht der 

damaligen Verkehrsplanung war dieser 

Fussgängerschutzweg über eine durch-

brochene Insel am Haltepunkt der Stras-

senbahn mit einem für die damalige Zeit 

aussergewöhnlichen Hinweisschild «Pie-

tons» zur besseren Sichtbarmachung 

der Fussgänger vorbildlich. Ganz anders 

präsentierte sich dagegen die unüber-

sichtliche Fussgängerlösung vor dem 

Bahnhof in Biel/Bienne um 1938 (un-

ten). Sie galt bei den Verkehrsplanern 

als Negativbeispiel, weil die zu gross ge-

haltenen Fussgängerbereiche die Zu-

fussgehenden verunsicherten und ihnen 

den Eindruck vermittelten, sich bereits 

auf der Strasse zu befinden. (Thommen 

1937, 184 und 1938, 291)
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2.1.2. Wandern als neue Freizeitaktivität

In der vormodernen Welt war das Wandern oft die einzige Möglichkeit, um sich fer-
ne Welten zu erschliessen. In den Handwerkergilden war die jahrelange Wanderschaft 
der Gesellen, die sich oft über mehrere Länder erstreckte, fester Bestandteil eines  
erfolgreichen beruflichen Werdegangs. Vor dem ersten Weltkrieg war diese internati-
onale Mobilität unter Handwerkern und gelernten Arbeitern noch immer verbreitet 
und ein entscheidender Faktor für den Aufbau international vernetzter Organisatio-
nen wie beispielsweise der Naturfreundebewegung. 1905 gründeten Arbeiter, die über 
ihre Wanderjahre mit dem Ausland eng verbunden waren, in Zürich einen Ableger 
der Wiener Naturfreundebewegung. Nach der bürgerlichen Eroberung der Alpen, die 
in der Schweiz 1863 mit der Gründung des Schweizerischen Alpenclubs (SAC) einge-
setzt hatte, machte es sich die Naturfreundebewegung zum Ziel, das Freizeitwandern 
und das Naturerlebnis auch für Arbeiter zu ermöglichen. Dank der neuen Arbeitsge-
setze verfügten diese über einen minimalen Freizeit- und Ferienanspruch. Der Gruss 
«Berg frei» symbolisierte ihre Forderung nach freiem Zugang zur Natur für alle. Ob-
wohl es den Arbeitern an Ausrüstung, Kartenmaterial und Wegkenntnissen mangelte, 
erfreute sich das Wandern in der Naturfreundebewegung bald einer grossen Beliebt-
heit.22 
Bereits im 19. Jahrhundert sprach man dem Wandern als Naturerlebnis auch eine  
pädagogische Bedeutung zu. Schulen machten erste Schulreisen zu Fuss. Zu dieser 
Entwicklung gehört auch die Gründung des Vereins Wandervogel 1907, der bis 1955 
alkoholfreie Jugendwanderungen organisierte. Im Gegensatz zur Zürcher Arbeitsge-
meinschaft für Wanderwege ZAW, aus der sich die Schweizer Arbeitsgemeinschaft für 
Wanderwege SAW entwickeln sollte, blieb er jedoch in der Schweizer Wanderge-
schichte eher eine Randnotiz. Die SAW setzte sich zum Ziel, das Wandern zu popula-
risieren und so einen Gegenpol zur zunehmenden Motorisierung der Gesellschaft zu 
setzen, die den zufussgehenden Menschen mehr und mehr von den Strassen  
verdrängte. 1934 machte man sich an den Aufbau eines Wanderwegnetzes, das den 
in Bedrängnis geratenen Fussgängerinnen und Fussgängern neue Wege fernab des 
staubigen und lärmigen Autoverkehrs erschloss.23 Um die Wege möglichst attraktiv 
zu halten, sollten neue Routen «in einem gewissen Abstand von der Verkehrsader» 
angelegt werden, denn «auch in den vom Verkehr beanspruchten Landstrichen soll 
der Fussgänger ruhig und sicher seines Weges ziehen können».24 Die SAW pochte da-
rauf, dass dieser Grundsatz von Behörden und Fachverbänden bei der Planung künf-
tiger Durchgangsstrassen von Anfang an mitberücksichtigt wurde, und hoffte dabei 
auf die Unterstützung durch die schnellen Verkehrsteilnehmer, denn: «Auch Automo-
bilisten und Radfahrer wünschen sich die Fussgänger möglichst von der Strasse 
weg.»25

Ähnlich wie in den Niederlanden das Radfahren sollte in der Schweiz das Wandern 
zur nationalen Identitätsbildung beitragen. Dazu war ein nationales Wanderwegnetz 
nötig. Während des Zweiten Weltkriegs unterzog die SAW deshalb die bestehenden, 
regional abgegrenzten Wanderrouten einer Revision, um ein nationales Routennetz 
zu entwerfen. Bestehende kantonale Wanderwege sollten mit neu zu schaffenden We-
gen ergänzt und wo möglich zu Durchgangsrouten zusammengefasst werden. Dabei 
führte die SAW nebst sozialen und medizinischen Gründen nicht zuletzt auch patrio-
tische Überlegungen ins Feld: gerade in Kriegszeiten müsse der Sinn der Bevölkerung 
wieder stärker auf die Schönheiten des eigenen Landes gelenkt werden dank «lohnen-
den Routen kreuz und quer durch unser Land».26 
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Natürlich sollte die Revision des Wanderwegnetzes auch dazu beitragen, die Schweiz 
für die Nachkriegsjahre touristisch zu positionieren. Angesichts der Zerstörung und 
Verarmung grosser Teile Europas rechnete man eher mit Wander- als mit Automobil-
touristen und plante darum eine aktive Zusammenarbeit mit dem englischen Hiking 
Club und dem niederländischen Touristenbund ANWB. Der künftige Nutzen für den 
Fremdenverkehr wurde von der SAW gezielt ins Feld geführt, wenn es galt, die Inves-
titionskosten für den Bau neuer Wanderwege zu rechtfertigen. Der Fremdenverkehr 
habe bisher für die Wanderwege wenig Interesse gezeigt, «weil ihm deren Benützer 
nicht sehr zu imponieren vermögen. Das sind eben die Leute, die vom Concierge nicht 
mit grosser Behendigkeit in Empfang genommen werden, es sind die Rucksackträger, 
im Gegensatz zu den mehr geschätzten Suitcase-Inhabern».27 Letztere würden jedoch 
wegen des Krieges und seiner Folgeschäden ausbleiben, so dass sich Hotels und Gast-
betriebe vermehrt auf inländische Rucksacktouristen konzentrieren müssten. Wenn 
nun die SAW neue und interkantonale Wanderrouten erarbeite, so diene dies letztlich 
dem lokalen wie dem nationalen Fremdenverkehr, denn: «Die Schweiz verdient es, 
dass sie nicht nur erfahren oder befahren oder durchfahren werde, sondern die 
Schweiz soll erwandert werden. Dadurch erst geht das richtige Verständnis auf für 
Land und Leute, für Sitten und Gebräuche.»28

Bis heute fehlt eine integrale historische Analyse der Schweizer Wanderbewegung 
und ihres gesellschaftlichen und politischen Umfelds. Bei der Frage nach der identi-
täts- und nationenbildenden Kraft des Wanderns und der Wanderorganisationen 
dürfte dabei nicht nur die Aufarbeitung der Entstehungszeit und der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs von Interesse sein, sondern auch die Phase während der umweltpoliti-
schen Wende, in die auch die Volksabstimmung fiel, welche 1979 den Schutz und die 
Förderung der Fuss- und Wanderwege mit grossem Mehr in der Schweizerischen 
Bundesverfassung festschrieb.

Abb.12: Mit Wanderstock, Karte und 

leichtem Gepäck bestückt waren diese 

Wanderer in der Zwischenkriegszeit un-

terwegs auf Axenstrasse. (Fotoarchiv 

Aschwanden / Staatsarchiv Uri)

Abb. 13 (Seite 17): Vorschlag der Schwei-

zerischen Arbeitsgemeinschaft für Wan-

derwege SAW für ein nationales Wan-

derwegnetz von 1945. (Ess 1945, 283)
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2.2. Veloverkehr

2.2.1. Das Fahrrad in der wissenschaftlichen Literatur

Das Wissen zu den Anfängen des Fahrrads und des Radfahrens in der Schweiz ist – 
wenn überhaupt – nur bruchstückhaft vorhanden. Die wissenschaftliche Literatur zur 
Velogeschichte in der Schweiz beschränkt sich auf einige wenige Untersuchungen, 
die erst einzelne Aspekte des Themas beleuchtet haben, aber keinen Überblick über 
die nationale Entwicklung bieten.29 Weit ergiebiger ist dagegen die europa- und welt-
weite Literatur zur Fahrradgeschichte. Wer sich einen Überblick über die Anfänge des 
Fahrrads und des Radfahrens im 19. und 20. Jahrhundert verschaffen will, findet in 
der Literatur aus England, Frankreich, den USA, Deutschland und natürlich den Nie-
derlanden weit mehr Material.30 Obwohl einschränkend gesagt werden muss, dass 
auch hier nur wenig Material zu finden ist, das über eine rein technik- und sportge-
schichtliche Betrachtung hinausgeht. Das Primat der Technikgeschichte wurde erst in 
den letzten Jahren durch verschiedene Arbeiten gebrochen, welche die Geschichte des 
Fahrrads und der Radfahrer in einen breiten sozioökonomischen, politischen und ver-
kehrshistorischen Zusammenhang stellen.31

Unter dem Einfluss des Nationalismus im ausgehenden 19. Jahrhundert versuchten 
zahlreiche Historiker, die Erfindung des Fahrrades ihrem Herkunftsland zuzuschrei-
ben.32 Dies bewirkte über längere Zeit eine Fokussierung auf technische Details der 
Fahrradgeschichte. Aus der Fülle technikgeschichtlicher Literatur sticht eine neuere 
Studie zur Physik des Radfahrens hervor, die mittels Messungen des metabolischen 
Aufwands für das Fahren verschiedener historischer Fahrräder die Beschleunigung 
der menschlichen Fortbewegung zwischen 1820 (mit dem Hobby Horse) und 1890 
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(mit dem Safety-Bike) nachvollzieht und die Vorteile des Radfahrens gegenüber der 
Fortbewegung zu Fuss physikalisch nachweist.33 In der Literatur ist bis jetzt nicht 
ganz geklärt, wer das Bicycle zuerst erfunden hat, was wohl auch als Hinweis auf die 
Gleichzeitigkeit der technischen Entwicklung in verschiedenen Ländern zu werten ist. 
Die vom Deutschen Karl von Drais erfundene Laufmaschine wurde bereits wenige 
Jahre nach ihrer Erfindung in London kopiert und als Hobby Horse kommerziell ver-
trieben. Allein diese Bezeichnung verweist auf ihre Verwendung als ausgefallenes 
Spiel- und Sportgerät von Adligen und aufstrebenden Bürgerlichen, die bisher dem 
Reitsport gefrönt hatten und im Gegensatz zur Arbeiterschaft über genug freie Zeit 
verfügten, um ein Hobby zu pflegen. In den 1860er-Jahren kam es zu einer raschen 
Verbreitung des pedalbetriebenen Zweirades, das unter dem Begriff Bicycle oder  
Veloziped schnell eine grosse Anhängerschaft gewann und das bisherige Laufrad ab-
löste. Entscheidend für die rasante Popularisierung des Velos und seine Massenver-
breitung um die Jahrhundertwende waren aus technischer Sicht die Erfindung des 
Luftreifens um 1888 und die Abkehr vom Hochrad hin zum sogenannten Safety-Bike. 
Dieses verfügte über zwei gleich grosse Räder und war wesentlich einfacher zu fah-
ren als das Hochrad, das vom Fahrer schon fast akrobatische Fähigkeiten verlangt 
hatte. Aus wirtschaftlicher Sicht wirkte sich zudem die Verbilligung der Produktion 
durch die Einführung rationeller Produktionsmethoden äusserst förderlich aus.34 

2.2.2. Technische und quantitative Entwicklung in der Schweiz

Die spärlich vorhandene Literatur zur Schweizer Fahrradgeschichte liefert einige we-
nige Hinweise darauf, dass Schweizer Firmen und Privatpersonen auf verschiedene 
Weise von Beginn weg der technischen Weiterentwicklung der Laufmaschine zum 
Fahrrad beteiligt waren. So konnte Alain Cortat beispielsweise nachweisen, dass die 

Abb. 14: Fotografische und technische 

Darstellung der Entwicklung des Velos. 

(Minetti et al. 2001, 1352)
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Firma Condor im Berner Jura ab den 1890er-Jahren Fahrräder produzierte, die mit 
dem technischen Standard der ausländischen Produktion problemlos mithalten konn-
ten. Cortat verweist zudem auf weitere kleine Veloproduktionsstätten wie Van Leisen 
in Genf, Flammer in Basel oder die Maschinenfabrik Rüegg in Uster, die alle ihre  
Produktion massiv steigern konnten, als ein Zollstreit zwischen 1892 und 1895 – also 
in den Zeiten des ersten Velobooms – den Import von Fahrrädern aus Frankreich und 
England blockierte, und die heimischen Produzenten die grosse Nachfrage nach Fahr-
rädern mit Eigenfabrikaten zu decken versuchten.35 Die Firmengeschichte der Condor 
AG, die in der Schweizer Geschichtsforschung bislang leider die einzige ihrer Art  
geblieben ist, legt nahe, dass in der Schweiz der Technologietransfer ähnlich funk- 
tionierte wie in den Niederlanden. Obwohl dort bereits in den 1870er-Jahren örtliche 
Schmiede und Fahrzeugmacher mit dem Nachbau von teuren Importrädern aus Eng-
land begannen, stammten 1895 immer noch 85 Prozent der Fahrräder aus ausländi-
scher Produktion. Erst dank billiger Produktionsmethoden stieg der heimische Anteil 
an der Produktion nach der Jahrhundertwende stark an und machte das Fahrrad zum 
Massengut.36

Verschiedene Hinweise lassen vermuten, dass die Schweiz um die Jahrhundertwende 
punkto Fahrradentwicklung und -bestand durchaus zur europäischen Spitze gezählt 
werden konnte. So präsentierte beispielsweise 1895 der Genfer Hersteller Challand 
am Genfer Fahrradsalon, wo sich in den 1890er-Jahren die internationale Fachwelt 
traf, ein sogenanntes Sesselrad mit zwei gleich grossen Rädern, das wegen seiner Be-
quemlichkeit vom Redaktor einer deutschen Radsportzeitung begeistert als «fliegen-
des Sofa» bezeichnet wurde und nach Meinung seines Konstrukteurs dem Fahrer eine 
natürlichere Sitzhaltung gab als das allgemein bekannte Safety Bike, weshalb er ihm 
selbstbewusst den Namen «Bicyclette Normale» gab.37 Die Existenz eines Genfer Fahr-
radsalons kommt nicht von ungefähr, formierte sich doch in dieser Stadt 1869 der 
erste Fahrradclub der Schweiz. Sein frühes Gründungsdatum ist ein weiterer Hinweis 
darauf, dass die Schweiz mit der europäischen Entwicklung, die in den 1860er-Jahren 
eine Gründungswelle von lokalen Fahrradvereinen erlebte, durchaus mithalten konn-
te.38 In Klammern sei hier zudem auf eine mögliche Verbindung zum heute weltweit 
bekannten Genfer Automobilsalon hingewiesen, dessen erstmalige Ausführung 1905 
sich möglicherweise am bereits bestehenden Fahrradsalon inspiriert haben dürfte. Die 
Geschichte des Genfer Fahrradsalons ist trotz seiner vermutlich internationalen Be-
deutung und Vorbildfunktion bislang noch nicht aufgearbeitet worden. 
Gesicherte statistische Daten zum Fahrradbestand in der Schweiz auf nationaler Ebe-
ne stehen erst ab 1918 zur Verfügung.39 Dank der Auswertung von Velosteuerdaten 
einzelner Kantone konnte Alain Cortat aber nachweisen, dass man 1900 in den 14 
grössten Schweizer Städten insgesamt 47‘237 Velos zählte, wovon alleine auf Genf, 
der Velo-Hochburg der damaligen Schweiz, 12‘500 Velos entfielen. Damit besass be-
reits jeder zehnte Einwohner des Kantons Genf ein Fahrrad.40 Am Ende des Ersten 
Weltkriegs 1918 weist die offizielle Statistik in der Schweiz knapp 342‘000 Fahrräder 
aus, was einer Versiebenfachung des Bestandes seit der Jahrhundertwende entspricht 
(Diagramm 1). Dies verweist auf eine angesichts der wirtschaftlichen Not während 
des Ersten Weltkriegs erstaunliche Verbreitung des Velos. Noch erstaunlicher war die 
Entwicklung in der Zwischenkriegszeit: Während 1918 erst jeder zwölfte Einwohner 
der Schweiz ein Velo besass, war es 1936 bereits jeder vierte. Mit diesem Anstieg ein-
her ging auch eine räumliche Ausbreitung des Fahrrads von den Zentren in die länd-
lichen Gebiete. So konnte zum Beispiel die Innerschweiz ihren Velobestand zwischen 
1918 und 1936 um knapp 300 Prozent steigern, während die Zunahme in der Velo-
hochburg Genf mit 83 Prozent unter dem Schweizer Durchschnitt blieb.41 Das Fahrrad 
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hatte sich damit innert weniger Jahrzehnte zum ersten Massenverkehrsmittel des 
Schweizer Individualverkehrs entwickelt. 
Die Massenverbreitung des Velos in der Zwischenkriegszeit war auch in der Schweiz 
nur möglich dank protektionistischen Importbeschränkungen und der Umstellung der 
heimischen Veloindustrie auf billigere Massenproduktionen. Dies lässt die in Deutsch-
land und den Niederlanden beobachtete Entwicklung vermuten, die in der Schweiz 
bisher nur durch die Einzelstudie zur Firma Condor bestätigt wurde. Aus der Entwick-
lung der Condor AG lässt sich schliessen, dass die heimische Veloindustrie in der  
Zwischenkriegszeit den absoluten Höhepunkt der Veloproduktion im 20. Jahrhundert 
erlebte, doch sind hier weitere Studien zu anderen Veloproduktionsfirmen nötig, um 
diese Vermutung zu untermauern. Insbesondere bedarf es auch einer Aufarbeitung 
der wirtschaftspolitischen Strategien und Massnahmen der Schweizer Veloindustrie, 
deren Einfluss auf die nationale Politik immerhin so gross war, dass sie in der Zwi-
schenkriegszeit einen Importstopp für ausländische Fahrräder durchsetzen konnte.42

Der Veloboom der Zwischenkriegszeit verhalf der Schweiz im europäischen Vergleich 
zu einem Spitzenplatz. 1928 lag sie punkto Velobesitz pro Kopf gleich nach Holland, 
Dänemark, Schweden und Belgien an fünfter Stelle und damit noch vor Deutschland, 
Frankreich und Italien.43 

Tabelle 1: Der Fahrradbestand in der 

Schweiz 1928 im internationalen Ver-

gleich. (Schacht 1933, 8)
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Diagramm 1: Anzahl Fahrräder pro 1000 

Einwohner nach Regionen der Schweiz, 

1918–1988. Die Einführung der Velovig-

nette verhindert ab 1988 eine Aufschlüs-

selung der Bestände nach Kantonen. 

(Statistisches Jahrbuch der Schweiz, 

Bde. 1917–1986; Kantone und Städte der 

Schweiz, Bd. 1992; Strassenfahrzeuge in 

der Schweiz, Bde. 1998–2003)

 Nordwestschweiz (BE; JU; SO; 

BL)

 Nordschweiz (ZH; BS; SH; AG)

 Ostschweiz (GL; AR; AI; SG; TG)

 Zentralschweiz (LU; UR; SZ; OW; 

NW; ZG)

 Suisse romande (FR; VD; NE; GE)

 Südschweiz (GR; TI; VS)

 CH

Land Bestand an Fahr-

rädern (in Mio)

Fahrrad pro
Einwohner

Kraftwagen pro 
Einwohner

Bevölkerungs-
dichte 

(Einw./km2)

Holland 2.25 3.25 208 210

Schweden 1.50 3.90 95 13

Dänemark 0.70 4.75 71 80

Schweiz 0.70 5.40 126 94

Belgien 1.50 5.10 121 94

Deutschland 10 – 12     5.3 – 6.3 245 134

Frankreich 6.75 6.00 71 74

England 6.00 7.10 60 188

Italien 3.00 13.40 450 129

USA 1.50 70.00 6 14
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Auch der Vergleich mit der Entwicklung der Bestände anderer Strassenfahrzeuge lie-
fert einen weiteren Beleg für den Veloboom der Zwischenkriegszeit (Diagramm 2). 
Einschränkend ist hier allerdings anzufügen, dass die vorhandenen Messungen zum 
Fahrzeugbestand lediglich eine Annäherung an den realen Verkehrsalltag bieten kön-
nen und nicht mit Verkehrszählungen zu vergleichen sind, die den effektiven Anteil 
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer am Strassengeschehen abbilden. 
Wirklich einordnen lässt sich diese Entwicklung des Veloverkehrs somit erst durch  
einen Vergleich mit der Entwicklung des Gesamtverkehrs. Zum Modalsplit des 
Schweizer Verkehrs in dieser frühen Phase der modernen Verkehrsentwicklung ist nur 
wenig ausgewertetes Zahlenmaterial vorhanden. Erste Hinweise zum Modalsplit im 
städtischen Verkehr der Zwischenkriegszeit liefert uns beispielhaft eine Verkehrszäh-
lung, welche das Stadtbasler Tiefbauamt zwischen 1901 und 1935 auf den vier Rhein-
brücken durchführte. 
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Diagramm 2: Anzahl Fahrräder im Ver-

gleich zu Personenwagen, Motorrädern 

und Motorfahrrädern, 1910–2003. Die 

Entwicklung des Fahrzeugbestandes in 

der Schweiz seit 1910 vermittelt nicht 

nur einen Eindruck von der grossen Be-

deutung des Velos als häufigstes Ver-

kehrsmittel bis zum Ende des Zweiten 

Weltkriegs, sondern verweist auch auf 

die enge Verbindung zwischen dem Ein-

bruch seiner Zuwachsraten und dem ful-

minanten Anstieg des Autobestandes ab 

den 1950er-Jahren. (Statistisches Jahr-

buch der Schweiz; Bde. 1930–2003; 

Schweizerische Verkehrsstatistik, Bd. 

1996/2000; Strassenfahrzeuge in der 

Schweiz, Bd. 2003)

 Fahrräder

 Motorwagen, Personen- und 

Kombiwagen

 Motorräder, Roller,

 Motorfahrräder

Sie zeigt, dass der Veloverkehr einen wesentlichen Anteil an der Verzehnfachung des 
Gesamtverkehrsvolumens zwischen 1901 und 1935 hatte, indem sich sein Anteil auf 
beachtliche 73 Prozent steigerte, während die einstmals das Strassenbild dominieren-
den Pferde- und Handwagen nahezu von der Strasse verschwanden.44 Das Velo  
entwickelte sich somit in Basel bis in die 1930er-Jahre zum absolut dominierenden 
Verkehrsmittel. Noch weit höher waren jedoch die Zuwachsraten seines schärfsten 
Konkurrenten, des Automobils, dessen Anteil am Gesamtverkehr 1935 in der Innen-
stadt zwar erst bei 25 Prozent lag, auf den Basler Ausfallstrassen laut weiteren Mes-
sungen des Tiefbauamts jedoch bereits auf 45 Prozent angewachsen war. 

Jahr Absolut Prozentual

Motor- 

fahrzeug

Pferde-

fuhrwerk

Hand- 

wagen

Velo Summe Motor- 

fahrzeug

Pferde-

fuhrwerk

Hand 

wagen

Velo Summe

1901 14 2700 1420 1035 5169 0.3 52.2 27.5 20.0 100

1923 1136 1099 1554 10166 13982 8.3 7.8 11.1 72.8 100

1935 12362 347 705 35918 49332 25.1 0.7 1.4 72.8 100

Tabelle 2: Tagesverkehr auf den vier 

Rheinbrücken der Stadt Basel zwischen 

1901 und 1935. (Oberholzer 1939, 131)
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Diagramm 3: Durchschnittlicher Tages-

verkehr auf den Strassen ausgewählter 

Landgemeinden im Kanton Luzern 1925. 

(vif Luzern)
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Der Hinweis von Alain Cortat, wonach 1913 im ländlichen Bezirk Delémont der An-
teil des Velos am Gesamtverkehr gar bei 96 Prozent lag, lässt darauf schliessen, dass 
das Fahrrad bis zum Ersten Weltkrieg auch auf dem Land eine starke Verbreitung  
gefunden hatte.45 Die Luzerner Verkehrszählung von 1925 untermauert diesen Be-
fund. Gemäss dieser Zählung waren auch dort die Fussgängerinnen und Velofahrer 
im täglichen Verkehrsgeschehen rein zahlenmässig weit überlegen (Diagramm 3). 

In einer vertieften Aufarbeitung der Schweizer Fahrradgeschichte müssten die Bei-
spiele aus Delémont und Basel unbedingt mit weiteren Auswertungen des statisti-
schen Basismaterials ergänzt werden, um gültige Rückschlüsse auf den Modalsplit in 
der ganzen Schweiz zu dieser Zeit ziehen zu können. Dabei ist anzunehmen, dass 
nicht nur die städtischen, sondern auch die ländlichen Daten die Dominanz des Velos 
im schweizerischen Verkehr bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs belegen  
werden. Von Interesse ist zudem eine Analyse zum Einfluss der Kriegsjahre auf die 
Produktion, den Bestand und die Verwendung des Velos in der Schweiz, führte der 
Zweite Weltkrieg doch beispielsweise in den Niederlanden zu einer Verknappung des 
Kautschuks und damit zu einer Abnahme des Velogebrauchs.46 Auch in der Schweiz 
stagnierte die Zahl der verkauften Velos während der Kriegsjahre. Die vorhandenen 
Räder wurden aber derart intensiv genutzt, dass Zürich und St. Gallen bereits erste 
Engpässe bei der Bereitstellung von genügend Veloparkplätzen meldeten.47 Die Ver-
mutung liegt nahe, dass die wirtschaftlichen Einschränkungen während Zwischen-
kriegszeit und Zweitem Weltkrieg den Vorsprung des Velos auf das aufstrebende  
Automobil als Verkehrsmittel der grossen Masse nochmals künstlich verlängerte, be-
vor es dann in der Schweiz nur wenige Jahre nach Kriegsende endgültig seinen Zenit 
erreichte, um danach rasch an Bedeutung zu verlieren. 

2.2.3. Das Fahrrad als Teil der modernen Gesellschaft 

Die wechselvolle Entwicklung vom exklusiven Sportgerät der männlichen Elite im 
19. Jahrhundert zum alltäglichen Verkehrsmittel der grossen Masse in der ersten 
Hälfte des 20. Jahrhunderts, die Verdrängung des Velos durch die Massenmotorisie-
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rung und letztlich seine Renaissance mit der umweltpolitischen Wende der 1970er-
Jahre ist nicht nur aus verkehrshistorischer, sondern auch aus kulturhistorischer Sicht 
höchst interessant. Neuere Forschungen aus dem europäischen und amerikanischen 
Raum haben aufgrund solcher Fragestellungen, die über eine reine Technikgeschich-
te hinausgehen, neue Aspekte der Velogeschichte hervorgehoben, deren Aufarbeitung 
sich anhand von Schweizer Quellenbeständen lohnen würde. Denn auch in der 
Schweiz muss man die Geschichte des Fahrrads in einem grösseren Rahmen einer sich 
verändernden und modernisierenden Wirtschaft und Gesellschaft verstehen und ana-
lysieren. 
In seinen Anfängen verkörperte das Velo ein bürgerliches Ideal von Freiheit. In den 
adeligen Ländern Europas gaben die Laufräder dem aufstrebenden Bürgertum die 
Möglichkeit, die bisherigen Privilegien des Adels nachzuempfinden, ja, sie sogar zu 
konkurrenzieren, indem bereits früh erste Wettläufe der neuen Laufmaschinen, die oft 
mit einem Pferdekopf verziert waren, gegen Vollblut-Pferde veranstaltet wurden, um 
die technische Überlegenheit des neuen Verkehrsmittels zu demonstrieren.48 Bis zum 
Ende des 19. Jahrhunderts wurden die meisten Fahrräder aus dem Ausland importiert 
und galten allein schon wegen ihrer Herkunft aus den Zentren London und Paris als 
Luxusgut. Nicht nur wegen der hohen Kaufpreise der Fahrräder, sondern auch wegen 
der nötigen freien Zeit, die man für das Radfahren zur Verfügung haben musste, war 
das Radfahren lange ein Luxus, den sich nicht alle leisten konnten. 
Die Erfolgsgeschichte des Fahrrads im 19. Jahrhundert steht in engem Zusammenhang 
mit der Entwicklung der bürgerlichen Gesellschaft. Anders als vorhergehende Genera-
tionen war das Bürgertum des späten 19. Jahrhunderts von einem linearen Fortschritts-
glauben geprägt, in welchem das Fahrrad «wie kaum eine andere Erfindung den Schritt 
in die technische und geschwindigkeitsorientierte Moderne verkörperte».49 Ähnlich wie 

Abb. 15: Hochradparade auf der Bundes-

gasse in Bern um 1880. In Bern gab es 

zu dieser Zeit mehrere Radfahrschulen 

und Radfahrvereine. (Foto Schweizeri-

sches Nationalmuseum, DIG-20398)
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Abb. 16: Abbildung aus der bernischen 

Zeitschrift «Der Postheiri» vom 12. Juni 

1869, die mit der spitzen Bemerkung 

«Papa lässt sich von Frau Gemahlin und 

Fräulein Töchtern im Velocipede-Fahren 

unterrichten» begleitet wurde. (Rogger 

1986, 119)

die Eisenbahn symbolisierte das Fahrrad den technischen Fortschritt, ermöglichte aber 
zusätzlich eine individuelle Mobilität, die dem Freiheitsdrang des damaligen Bürgers 
entsprach.
Das Hochrad genoss dabei einen besonderen Stellenwert. Wegen der körperlichen An-
forderungen, die sie an ihre Fahrer stellten, wurden die auch als «Macho-Bicycles» 
bezeichneten Hochräder zumeist nur von jungen, risikobereiten und sportlichen Män-
nern aus vermögenden Kreisen gefahren. Sie sicherten ihren Besitzern eine soziale 
und kulturelle Exklusivität und machten dies auf der Strasse offensichtlich. Frauen 
mit ihren weiten Kleidern war es allein wegen der Sitzhöhe und des Radantriebs 
kaum möglich, ein Hochrad zu fahren. Dass sich schliesslich das Niederrad gegenüber 
dem exklusiven Hochrad durchsetzte, war deshalb auch ein Resultat des sozialen Aus-
handelns zwischen der kleinen Gruppe reicher junger Männer und der übrigen Gesell-
schaft. Auch der technische Fortschritt sprach gegen das Hochrad. Die Einführung des 
Luftreifens machte das Niederrad schneller als das Hochrad, was seine Attraktivität er-
heblich steigerte und das Hochrad rasch zu einer historischen Episode werden liess.50 
In vielen europäischen Ländern entwickelte sich das Fahrrad ab den 1890er-Jahren 
zu einem wichtigen Mittel der sozialen Emanzipation – zuerst der Frauen und dann 
der Arbeiter. Das Velo war für die breite Masse der Arbeiterinnen und Angestellten 
das erste erschwingliche Vehikel, das ihnen erlaubte, neue Formen von Mobilität und 
Freizeitgestaltung zu leben, die bisher der Elite vorbehalten waren.51 Sowohl in der 
proletarischen wie in der feministischen Emanzipationsbewegung wurde das Ve- 
lociped als Zeichen des Aufbruchs gefeiert. Radfahrerinnen verkörperten öffentlich 
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sichtbar die neue, mobile und unabhängige Frau. Das Rad half den Frauen, die herr-
schenden Vorstellungen von Weiblichkeit zu hinterfragen, was nicht zuletzt auch in 
der Modewelt spürbar wurde, wo es – anders als zum Beispiel der Reitsport – den 
Durchbruch der Damenhose und den Niedergang des einschnürenden Korsetts einläu-
tete. Die Forschung ist sich einig, dass die Frauen ab 1890 massgeblich zur Verbrei-
tung des Fahrrads beitrugen. Sie schliesst dies nicht zuletzt aus der Tatsache, dass um 
1896 mehr Damen- als Herrenräder verkauft wurden und radelnde Frauen in den 
Städten zum alltäglichen Strassenbild gehörten.52 Für die Schweiz muss diese Ent-
wicklung noch im Detail aufgearbeitet werden. Der Begleitkommentar einer Karikatur 
aus der Zeitschrift «Postheiri» von 1869 (Abb. 16) lässt bereits erahnen, dass in dieser 
frühen Phase des Velos auch zahlreiche Schweizer Frauen zu seinen Förderinnen 
zählten.
Als ebenso spannend dürfte sich die Frage nach weiteren Akteuren erweisen, die in 
anderen Ländern bei der Verbreitung des Velos zum Massengut eine wesentliche Rol-
le spielten. So setzte beispielsweise in Deutschland und den Niederlanden die Armee 
mit der Gründung einer Radfahrertruppe einen Meilenstein auf dem Weg zur ge- 
sellschaftlichen Anerkennung des Rads und des Radsports.53 In der Schweiz war die 
Firma Condor ab 1905 Lieferant von Fahrrädern für die seit 1891 existierenden Rad-
fahrertruppen der Schweizer Armee. Trotz des geringen Anteils der Militärvelos an 
der Gesamtproduktion von Condor war die Breitenwirkung des Armeeauftrages gross. 
Viele Schweizer kauften das für die Armee produzierte Velomodell für den Privatge-
brauch, da sie die Armee als Garant für die Robustheit des Velos erachteten.54 Zudem 
förderte die Armee aktiv die Verbreitung des sogenannten Ordonnanzfahrrads in der 
Bevölkerung. Ab 1894 überliess die Militärverwaltung den Fahrern ihre Ordonnanz-
räder zum Selbstkostenpreis und unterstützte jeden Kauf mit einem Beitrag von 
50 Franken.55 Zusätzlich erliess der Bund ein Verbot an die Kantone, die Fahrräder 
weiterhin einer Luxussteuer zu unterwerfen.56 Dem Fahrrad kam eine wichtige Rolle 
bei der Modernisierung der Truppen zu. 1910 hielt der Bundesrat anlässlich der Fest-
legung einer neuen Truppenordnung fest, dass es für die Truppenbewegung «Vorteile 
in Bezug auf Leistung und Billigkeit [biete], die durch kein anderes Beförderungs- 
mittel zu erreichen sind». Zudem sei «sein Gebrauch so verbreitet, dass nichts leichter 
fallt, als die dafür geeigneten Leute zu finden. Wir haben darin das Mittel, das wie 
kein anderes dem Zwecke dienen kann, die Zahl der etatmässigen Reitpferde herab-
zusetzen». Und damit nicht zuletzt auch Kosten zu sparen, denn «wenn man bedenkt, 
wie einfach die Beschaffung, Behandlung, Unterbringung und Ersetzung eines Fahr-
rades ist, und dem die Schwierigkeiten entgegenstellt, die der Armee aus der Beschaf-
fung, Unterbringung, Wartung, Fütterung, Krankenpflege und Ersetzung der Pferde 
erwächst, so erkennt man leicht, wie sehr wir Ursache haben, das Fahrrad, in den 
Stäben namentlich, mehr zu Ehren zu ziehen».57

Bei der Verbreitung des Velos in der Bevölkerung dürften ab der Jahrhundertwende 
nebst der Armee auch Staatsbedienstete wie Polizisten und Postbeamte eine wichtige 
Rolle gespielt haben. Sie lernten das Radfahren oft erst im Dienst, absolvierten diesen 
vornehmlich mit dem Velo und trugen dazu bei, das Velo in der Allgemeinheit als 
nützliches Verkehrsmittel zu etablieren.58 Es ist anzunehmen, dass dieser Diffusions-
mechanismus in der Schweiz kaum anders spielte als in den bereits bekannten  
Beispielen Deutschland und Holland.
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Abb. 17: Paketpostbeamter mit Fahrrad. 

Aufnahme von Charles Reinert, datiert 

zwischen 1908 und 1935. (Museum für 

Kommunikation Bern)

2.2.4. Veloverkehr in der Verkehrspolitik und im Verkehrsrecht

Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts verfügten viele Länder Europas über ein lücken-
haftes und uneinheitliches Verkehrsrecht. Radfahrerinnen und Radfahrer hatten  
ordnungspolitische und polizeiliche Regelungen zu berücksichtigen, die sich von Ge-
meinde zu Gemeinde unterschieden, was ein korrektes Verkehrsverhalten erschwerte. 
Folgerichtig riet denn auch ein deutscher Fahrrad-Ratgeber um 1900 dazu, «beim 
Einfahren in die Städte die auf Posten stehenden Polizeibeamten zu befragen, ob be-
stimmte Strassen für Radfahrer verboten sind oder ob irgendeine andere den Radfah-
rer berührende polizeiliche Vorschrift in Geltung steht». 59 Auf dem Land hatten die 
mehrheitlich städtischen Radfahrer zu Beginn mit grossen Widerständen zu kämpfen, 
weil sie mit ihrer rasanten und lautlosen Fahrweise Tiere und Menschen erschreckten 
und die Zugtiere der Fuhrwerke scheu machten. 



27

In den Niederlanden und in Deutschland waren die oftmals aggressiven Reaktionen 
der Landbevölkerung ein wesentliches Motiv für das Entstehen der ersten Radfahr-
clubs als Interessenvertretung der Radfahrer.60 Auf lokale Vereine, die ab den 1860er-
Jahren gegründet worden waren, folgte in den 1880er-Jahren in den Niederlanden, 
in Deutschland und auch in der Schweiz die Gründung nationaler Radfahrerverbän-
de.61 1883 versammelten sich engagierte Radfahrer zum Schweizerischen Velocipedis-
ten-Bund, der später in Schweizerischer Radfahrer-Bund (SRB) umbenannt wurde 
und heute die Bezeichnung Swiss Cycling trägt. 1896 kam der Touring-Club der 
Schweiz (TCS) dazu, der ursprünglich eine Gründung von Radfahrern war, und um 
1900 organisierten sich die Arbeiter im Arbeiter-Radfahrer Bund (ARB). Während 
sich die ersten lokalen Radsportclubs noch primär dem Fahrradfahren als Vergnügen 
einer elitären Schicht verschrieben hatten und sich vorab dem Veranstalten von Ren-
nen widmeten, betonte die Interessenpolitik der nationalen Verbände die Seriosität 
und Alltagstauglichkeit des Radfahrens, um das Velo als sinnvolles Verkehrsmittel im 
öffentlichen Strassenverkehr zu etablieren. Noch vor den Automobilverbänden waren 
die nationalen Radfahrerverbände die ersten Lobbyisten einer nationalen Regelung 
des Verkehrsrechts. Selbstbewusst erhoben sie in den Niederlanden und in Deutsch-
land über Verkehrsrecht und Radsport hinaus gar einen nationalen Anspruch auf die 
Gestaltung der gesellschaftlichen Wirklichkeit.62 Ob der SRB bei der Entwicklung des 
schweizerischen Verkehrsrechts und der gesellschaftlichen Wirklichkeit der Schweiz 
eine ebenso grosse Rolle spielte, kann aufgrund des aktuellen Wissenstands nicht be-
antwortet werden.
Dass in der Schweiz des 19. Jahrhunderts durchaus ein ähnlicher Regelungsbedarf im 
Verkehrsrecht bestand wie in den Niederlanden oder in Deutschland, lässt sich aus 
den wenigen bisher bekannten Beispielen ableiten. So ist beispielsweise in der Debat-
te des Bernischen Grossen Rats zum Erlass der Veloziped-Verordnung von 1892 der 
grosse Ärger spürbar, den die Fahrsitten der Radfahrer in der Bevölkerung erregten. 
Trotz aller Kritik sollte aber die kantonale Verordnung nicht nur die übrigen  
Verkehrsteilnehmer vor den Radfahrern schützen, sondern auch umgekehrt: Künftig 
solle es verboten sein, «den Velofahrern Hunde anzuhetzen, Gegenstände in die Spei-
chen des Vehikels zu werfen oder andere gefahrdrohende Hindernisse in den Weg zu 
legen».63 Um als seriöse Verkehrsteilnehmer wahrgenommen zu werden, hatten die 
Radfahrer bereits vor dem Erlass der Berner Veloziped-Verordnung eigene Richtlinien 
für das korrekte Verhalten auf der Strasse verfasst. Da sie aber laut eigener Aussage 
«keine Zwangsmittel besitzen, um ihren Fahrreglementen Nachachtung zu verschaf-
fen», erhofften sie sich von der neuen Veloverordnung eine zusätzliche Unterstützung 
ihrer Bemühungen.64 Das Berner Beispiel dürfte wohl nur eines von vielen sein. Nur 
eine systematische Auswertung der kantonalen Strassengesetzgebungen und der 
dazu geführten Debatten in den Kantonsparlamenten und in der Presse könnte hier 
Wissenslücken zur Schweizer Fahrradgeschichte schliessen. 

Abb. 18: Eine eher rabiate Methode, um 

sich im Strassenverkehr gegen bissige 

Hunde behaupten zu können, waren 

Knallpetarden für Radfahrer, die um die 

Jahrhundertwende auf den Markt ka-

men. Bezeichnenderweise kamen sie 

von selbst wieder aus der Mode, bevor 

sie zum Schutz der anderen Verkehrs-

teilnehmer verboten werden mussten. 

(Annoni 1964, Blatt 6)
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Abb. 19: Das Velo – das Auto der kleinen 

Leute. Blick aus der VHTL-Gewerk-

schaftszentrale in Zürich. Undatierte 

Fotografie, vermutlich aus der Zwischen-

kriegszeit. (Schweizerisches 

Sozialarchiv)

Auf nationaler Ebene forderte der Schweizerische Radfahrerbund SRB bereits 1909 
«angesichts der raschen Entwicklung des Automobil- und Fahrradverkehrs der letzten 
Jahre des verflossenen Jahrhunderts» und «in Anbetracht der Tatsache, dass die  
kantonalen und lokalen Verordnungen über den Strassenverkehr den heutigen Ver-
hältnissen nicht mehr entsprechen» ein allgemeines Bundesgesetz für den Strassen-
verkehr, das «in seiner Anwendung auf alle Fahrzeuge und auch auf die Fussgänger 
ausgedehnt werden müsse».65 Er plädierte also für eine umfassende Strassengesetz-
gebung, um damit auch die Position der Radfahrerinnen und Radfahrer im Gesamt- 
verkehr besser abzusichern. Die Ratsdebatten zeigen, wie unklar in dieser ersten  
Gesetzgebungsphase die Position und Rolle des Fahrrads im Gesamtverkehr war. Die 
vorbereitende Kommission und mit ihr der Bundesrat plädierten für eine Gesetzge-
bung, die Automobile und Fahrräder gleichermassen einbezog, damit «der bisherige 
Fuhrwerkverkehr und der Fussgängerverkehr durch die Automobile und Fahrräder 
nicht in ungebührlicher Weise beschränkt und belästigt ist, wie das gegenwärtig beim 
gesetz- und regellosen Zustand in so reichlichem Masse geschieht». Schon bald mach-
te die Diskussion jedoch klar, dass viele Parlamentarier eine Regelung des Fahrrad-
verkehrs nicht für nötig erachteten: «Der schwierige Gegenstand in der ganzen Sache 



29

ist im grossen Ganzen das Automobil, in zweiter Linie das Motorrad und gar nicht 
mehr das Fahrrad. Das Fahrrad, gegen welches seinerzeit bei seinem Erscheinen star-
ke Bedenken und schwerer Unwille sich gezeigt haben, hat sich allmählich sozusagen 
zum Liebling des Publikums entwickelt. Das Missbehagen dagegen ist geschwunden. 
Das mag zu einem grossen Teile daher rühren, dass es weiten und breiten Kreisen des 
Volkes dient und an wirtschaftlicher Bedeutung derart gewonnen hat, dass davon kei-
ne Rede sein kann, es entbehren zu können. Die heutige Welt, könnte ohne Fahrrad 
gar nicht mehr existieren. Dessen sind wir alle versichert.»66 Das Fahrrad hatte sich 
derart eingebürgert, dass es «in keiner Weise mehr als Verkehrsbelästigung oder als 
Gefahr empfunden werde», weshalb viele Ratsmitglieder dazu tendierten, «es möchte 
das Fahrrad wegen seiner Harmlosigkeit doch einfach aus dem Spiel gelassen und 
nicht in Verbindung gebracht werden mit den bösen andern Teufelsfuhrwerken», also 
den Automobilen.67 Gerade dies aber hatte der Radfahrerbund mit seiner Eingabe 
1909 verhindern wollen, mit der er den Einbezug aller Verkehrsmittel in die Strassen-
gesetzgebung gefordert hatte. 
Der Einbezug des Fahrrads in das Strassengesetz sollte nach Meinung des Bundesrats 
vorab in finanzieller und versicherungstechnischer Hinsicht erfolgen. Die Opposition 
der Radfahrverbände gegen die Einführung einer allgemeinen Haftpflichtversiche-
rung für Radfahrer und eines gebührenpflichtigen Kontrollschildes auf nationaler 
Ebene war jedoch derart heftig, dass man 1923 von diesen Forderungen teilweise ab-
rückte, um die gesamte Gesetzesvorlage nicht zu gefährden. Am Kontrollschild hielt 
man allerdings fest, was dazu führte, «dass die Radfahrer gerade mit dem Kampfruf 
gegen das Nummernschild ihre Leute […] gegen das Gesetz mobilisiert haben» und 
damit mithalfen, die Abstimmungsvorlage 1927 zu Fall zu bringen. Das «Schlagwort 
von den numerierten Eidgenossen» klang den Politikern noch zu Beginn der 1930er-
Jahre bei der erneuten Beratung eines überarbeiteten Strassengesetzes in den Ohren 
nach.68 Und so mahnte die vorbereitende Expertenkommission aus abstimmungstak-
tischen Gründen zu einer Berücksichtigung der Radfahrerinteressen: «Die Radfahrer 
sind heute noch so gut organisiert und schlagfähig wie im Jahre 1927. Ganz aus die-
sem Gesetz entlassen können wir sie nicht; also werden sie auch zu diesem Gesetz 
Stellung beziehen und diese Stellungnahme muß eine bejahende sein. Wir wollen sie 
mit ihrer ganzen Organisation als Jasager mit uns haben.»69 Allein dank der Stimm-
kraft ihrer zahlreichen Mitglieder verfügten die Radfahrerverbände in dieser Zeit so-
mit über einen nicht zu unterschätzenden politischen Einfluss. 
Damit ist eine weitere Ebene der historischen Analyse angesprochen. Die beiden 
grossen gesamtschweizerischen Radfahrerverbände, der Schweizerische Radfahrer-
Bund SRB und der sozialistische Arbeiter-Radfahrer-Bund ARB zählten zu Beginn der 
1930er-Jahre zusammen rund 45‘000 Mitglieder.70 Dazu kamen zahlreiche lokale 
Radfahrer- und Radsportvereine. Wie in allen anderen europäischen Ländern ist auch 
in der Schweiz bis in die Zwischenkriegszeit eine enge Zusammenarbeit zwischen den 
Radsportverbänden und den ersten Automobilverbänden zu beobachten, frönten 
doch Radfahrer und Autofahrer derselben Mobilitätsideologie und unterstützten sich 
gegenseitig bei verkehrspolitischen Anliegen zum Ausbau der Strasseninfrastruktur.71 
Anders als in den Niederlanden, wo eine erfolgreiche bürgerliche Interessenpolitik 
des Radsportverbandes zu einer Etablierung des Fahrrads als nationales Fortbewe-
gungsmittel führte, ist angesichts der weiteren Entwicklung der Strassennutzung und 
des Verkehrsrechts eher von einer Entwicklung wie in Deutschland auszugehen, wo 
das Velo als Drahtesel des kleinen Mannes mehr ein soziales denn ein nationales Phä-
nomen war und darum nur wenig Einfluss auf die Ausgestaltung der landesweiten 
Strasseninfrastruktur erlangte.72 
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Abb. 20: Radfahren als Volksfest. (Gra-

phische Sammlung der Schweizerischen 

Nationalbibliothek, Bern)

Ebenfalls erst kursorisch erfasst wurde bisher die Geschichte des Radsports in der 
Schweiz und die Rolle, welche die Fahrradclubs dabei spielten. Radrennen waren in 
Europa und den USA ab den späten 1860er-Jahren sehr populär. Sie fanden auf offe-
ner Strasse oder in Hallen, den sogenannten Velodromes, statt. Ihre Popularität mach-
te die antretenden Fahrer und Fahrerinnen zu regelrechten Berühmtheiten. Einige 
von ihnen konnten zumindest teilweise vom Preisgeld leben.73 Ein bemerkenswertes 
Detail der Radsportgeschichte ist die frühe Teilnahme von Frauen an Radrennen. Al-
lerdings dürften die spärlich bekleideten Radrennfahrerinnen der ersten Generation, 
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deren Rennen sich als unterhaltendes Spektakel bei Männern grosser Beliebtheit er-
freuten, die emanzipatorischen Bemühungen der Alltags-Radfahrerinnen wohl eher 
torpediert haben.74 
Auch in Schweizer Städten versammelten sich seit den späten 1860er-Jahren Anhän-
ger des Velozipeds zur Veranstaltung von Rennen. In Genf wurde bereits 1868 ein 
Rennen für Pedalvelozipede organisiert, also noch vor der Gründung des Fahrrad-
clubs und nur ein Jahr nach dem ersten Velociped-Rennen in Paris.75 Diese Abfolge 
zeigt, dass Genf nicht nur zu den ersten Städten des europäischen Radsports gehörte, 
sondern dass die Organisation von Radrennen ein wesentlicher Motor für die Entste-
hung der ersten Radclubs war, die sich erst in einer zweiten Phase dem Kampf für die 
Fahrradinteressen im alltäglichen Strassenverkehr zu widmen begannen. 
Radrennen wurden von Beginn weg von der Veloindustrie zur Kommerzialisierung 
ihrer neuesten Entwicklungen eingesetzt, denn Radrennfahrer waren nicht nur Test-
personen für technische Neuentwicklungen, sondern auch ausgezeichnete Werbeträ-
ger.76 Andererseits lässt sich in der Geschichte des Radrennsports oft auch eine  
erstaunlich konservative bis innovationskritische Haltung beobachten, die mit dazu 
beitrug, dass sich beispielsweise alle vom Safety-Bike abweichenden Weiterentwick-
lungen wie zum Beispiel das Liegerad nie breit durchsetzen konnten.77

2.2.5. Infrastruktur: erste Radwege und Radstreifen 

Das Wissen zur Entwicklung der Veloinfrastruktur in der Schweiz ist nur spärlich 
vorhanden, und es bedarf noch einer gründlichen Aufarbeitung der vorhandenen 
Quellenbestände. Bekannt ist, dass die ersten Radwege in der Schweiz im Gegensatz 
zu Gehwegen und Trottoirs erst in der Zwischenkriegszeit realisiert wurden. 1929 er-
öffnete Basel den ersten Radweg der Schweiz. Sein Bau erfolgte auf Initiative des 
Schweizerischen Radfahrerbundes SRB. Ob dieser damit den Aufbau eines nationalen 
Radwegnetzes im Auge hatte, lässt die Literatur offen. Obwohl sich in den 1930er-
Jahren sowohl Autoverbände wie Verkehrsplaner für verkehrsgetrennte Wege ein-
setzten, ging der Bau von Radwegen nur zögerlich voran – wohl nicht zuletzt auch 
wegen fehlender Finanzen während Wirtschaftskrise und Zweitem Weltkrieg. 
Hinweise aus der Verkehrsplanungsliteratur lassen vermuten, dass die Radweg-Dis-
kussion in der Schweizer Verkehrsplanung Ende der 1930er-Jahre schon nach kurzer 
Zeit bereits wieder ein vorläufiges Ende genommen hat. Darauf verweisen auch die 
Fakten: Kurz vor dem Zweiten Weltkrieg gab es in der Schweiz nur gerade 150 Kilo-
meter Radwege.78 Zum Vergleich: heute verfügt allein die Stadt Zürich über 250 Kilo-
meter separate Radwege.79 1937 gab ein Verkehrsingenieur des Bezirks Delémont denn 
auch unumwunden einen «retard considérable dans la construction des pistes pour 
cyclistes» in der Schweiz zu. Er sah die Gründe hierfür vorab im mangelnden Interes-
se oder gar in der negativen Haltung vieler Radfahrer gegenüber separaten Radwegen, 
die darin primär ein Instrument zur Verdrängung des Velos von der Strasse sahen.80 

Ganz anders präsentierte sich die Situation in den Niederlanden. Hier begann man be-
reits um 1900 mit dem Bau separater Radwege, wofür eigens lokale Radwegvereine 
gegründet wurden. Wie im übrigen Europa war auch in den Niederlanden der Ruf nach 
Radwegen mit dem Aufkommen des Automobils lauter geworden. Der nationale Rad-
fahrerverband griff in seinen Forderungen die Idee der getrennten Verkehrsführung 
für Auto und Fahrrad auf, wie sie am ersten internationalen Strassenkongress 1908 
in Paris eine Gruppe von Strasseningenieuren formuliert hatte. Anders als in vielen 
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Abb. 22 (Seite 33): Radwanderer und 

Radwanderin in der Schweiz. Aufnahme 

aus der Zwischenkriegszeit von der 

Axenstrasse, die von Touristen rege zu 

Fuss, per Rad und mit dem Automobil 

besucht wurde. (Fotoarchiv Aschwanden 

/ Staatsarchiv Uri)

Abb. 21: Vorschlag von 1938 zur zweck-

mässigen Planung von Radfahrwegen 

und –streifen in der Schweiz. Die vom 

motorisierten Verkehr getrennte Ver-

kehrsführung des Fahrradverkehrs auf 

separaten Wegen oder auf strassenbe-

gleitenden Radstreifen wurde in den 

1930er-Jahren im Rahmen des Bundes-

gesetzes über den Motorfahrzeug- und 

Fahrradverkehr, das die Verkehrstren-

nung Ende 1932 bekräftigt hatte, von 

Verkehrsplanern während kurzer Zeit 

diskutiert ohne in der Realität des 

Schweizer Verkehrs grosse Spuren zu 

hinterlassen. (Vogt 1938, 482) 

anderen Ländern öffnete sich der holländische Radfahrerbund schon früh für die  
Anliegen der Autofahrer und konnte mit der gemeinsamen Interessenpolitik eine 
wichtige Position in der nationalen Verkehrsplanung erlangen. Zudem flossen die 
Überschüsse der 1924 eingeführten Fahrradsteuer ab 1926 in den neu geschaffenen 
Strassenfonds, mit dem die Niederlande ihr Strassennetz an die neuen Verkehrsbe-
dürfnisse anpassen wollte. Damit hatte der Radfahrerverband ein erhebliches Druck-
mittel in der Hand, um beim Umbau des Strassennetzes einen Ausbau der Radwege 
einzufordern. In der Schweiz wurden Fahrradsteuern kantonal und nicht national er-
hoben. Inwieweit das Fehlen einer nationalen Fahrradsteuer mit ein Grund für den 
mangelnden Ausbau des Schweizer Radwegnetzes ist, bleibt offen. 
In den Niederlanden verfolgte man mit dem Radwegbau auch touristische Ziele. Mit 
einem flächendeckenden Radwegnetz sollte das Radwandern gefördert und damit ein 
Beitrag zur nationalen Integration geleistet werden, indem die Holländerinnen und 
Holländer dazu animiert wurden, ihr Land per Rad kennenzulernen.81

In der Schweiz standen diese Motive im Hintergrund.82 Weit mehr zum Tragen kam 
hier die Tatsache, dass man das Fahrrad seit dem ersten Motorisierungsschub in den 
1920er-Jahren als Sicherheitsrisiko für das schnelle Automobil ansah und es deshalb 
von der Strasse weg haben wollte. Darauf verweist auch ein Bundesgerichtsentscheid 
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von 1937, der die Radfahrerinnen und Radfahrer zur Benützung der Radwege ver-
pflichtete.83 Gemäss den Basler Verkehrszählungen hatte sich zwischen 1901 und 
1935 die mittlere Fahrgeschwindigkeit von 4.7 auf 28 Stundenkilometer versechs-
facht. Die weit tieferen Tempi der Radfahrerinnen und Radfahrer (im Durchschnitt 10 
Stundenkilometer) wurden von den Verkehrsplanern als Hauptursache für schwere 
Verkehrsunfälle angesehen.84 Nach Ansicht der Schweizer Strassenplaner sollte sich 
der Bau von Radwegen und Radstreifen deshalb auf die Überlandstrassen beschrän-
ken. Noch kein Thema war es zu dieser Zeit, den Strassenraum des Autoverkehrs  
zugunsten zusätzlicher Radstreifen zu begrenzen. Die ersten Radstreifen wurden auf 
einer Breite von 1.5 bis 1.8 Metern mit Markierungssteinen oder Gummiplatten, in 
einzelnen Fällen auch mit Baumbepflanzungen von den Überland- oder Hauptver-
kehrsstrassen optisch getrennt.85 Im Gegensatz zur deutschen Radwegpolitik, wo die 
technischen Richtlinien von 1936 einen Radwegbau vorab für Strassen mit einer  
hohen Fahrradfrequenz vorschlugen, plädierten Schweizer Verkehrsplaner dafür, nur 
dort Radfahrwege zu bauen, wo die Fahrräder gegenüber dem Auto klar in der Min-
derheit und damit dem schnellen Autoverkehr stärker ausgesetzt waren. Bei Strassen 
mit einem Fahrradanteil von über 65 Prozent am Gesamtverkehr sei dagegen vom 
Bau eines Radstreifens aus volkswirtschaftlichen Gründen abzusehen, weil das Velo 
hier das massgebende Fahrzeug sei, «nach welchem sich die anderen Verkehrskompo-
nenten richten müssen».86 Die Unfallstatistiken zeigen allerdings in aller Deutlichkeit, 
dass diese Vorstellung ein Wunschtraum war. 
Gemäss der Verkehrsunfallstatistik des Kantons Bern von 1934 waren Radfahrer an 
36 Prozent und Auto- und Lastwagenfahrer an über 60 Prozent aller Unfälle mit To-
desfolge beteiligt.87 Unter den insgesamt 85 Strassenverkehrsopfern befanden sich 
dagegen nur zwei Auto- und Lastwagenfahrer, während Radfahrer und Fussgängerin-
nen je ein Drittel aller Todesopfer zu beklagen hatten. Nur bei einem Viertel der Un-
fälle mit Todesfolge lag gemäss Polizeieinschätzung die Haupt- oder Mitschuld am 
Unfall bei einem Radfahrer, und gar nur in einem Sechstel bei einer Fussgängerin. 
Auch 1950 stellte die Verkehrsunfallstatistik des Kantons Bern Ähnliches fest: Rad-
fahrerinnen waren an 28 Prozent und Personenwagenlenker an 41 Prozent aller Un-
fälle beteiligt.88 Setzt man diese Zahlen in ein Verhältnis zum damaligen Bestand an 
Fahrrädern in der Schweiz, der damals immer noch rund siebenmal höher war als der 
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Abb. 23: Anteil der Fahrräder an Stras-

senverkehrsunfällen im Kanton Bern von 

1950. (Verkehrsausstellung der Städti-

schen Polizeidirektion Bern 1951)

Bestand an Autos, relativiert sich der Anteil der Radfahrer an den Verkehrsunfällen: 
während von 1000 Fahrrädern 0.6 an Unfällen beteiligt waren, lag die Zahl der in  
Unfälle verwickelten Motorfahrzeugen bei 7.2 von 1000. Schwerer wog dagegen die 
Beobachtung der Kantonspolizei Bern, wonach die Schuld an Unfällen zwischen Rad-
fahrerinnen und Autofahrern sowie zwischen Radfahrern und Fussgängerinnen in 
der Mehrheit bei den Radfahrern lag (siehe Abb. 24). Die Art des Verschuldens war 
dabei im Grossen und Ganzen ähnlich wie bei den motorisierten Verkehrsteilneh-
mern. Naturgemäss war bei den Radfahrerinnen zu schnelles Fahren seltener für Un-
fälle verantwortlich als bei den Autofahrern. Stattdessen schien das Fahren auf der 
falschen Strassenseite, die Missachtung von Vortritts- und Abbiegeregeln, aber auch 
fehlerhafte Bremsen als Unfallursachen relativ häufig zu sein. 
Auf nationaler Ebene wurden erstmals 1930 Angaben zu den Strassenverkehrsunfäl-
len veröffentlicht. Für das Jahr 1929 verzeichnete man dabei 11‘548 Unfälle mit  
Motorfahrzeugbeteiligung, was beim damaligen Motorfahrzeugbestand von 112‘620 
Motorfahrzeugen einem Unfall pro zehn Motorfahrzeuge entsprach. Der nicht-moto-
risierte Verkehr war dagegen lediglich an 1‘562 Unfällen beteiligt. Insgesamt wurden 
17‘798 Personen verletzt und 367 getötet. Damit forderte der Strassenverkehr 1929 
notabene mehr Tote als 2010, und dies bei einer um das Fünfzigfache geringeren Mo-
torfahrzeugdichte. Die meisten Opfer waren zu Fuss oder mit dem Fahrrad unterwegs. 
Aber auch Fuhrwerke waren, gemessen an ihrer geringen Zahl, häufig betroffen.89 
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3. 1950ER- BIS 1980ER-JAHRE: DER LANGSAMVERKEHR 
IN DER DEFENSIVE 

3.1. Allgemeine Entwicklung von Verkehr und Raum

Ab den 1950er-Jahren liess das ungebrochene Wirtschaftswachstum einen breiten, gut 
verdienenden Mittelstand entstehen. Damit einher ging eine Demokratisierung des Au-
tobesitzes: Das Auto wurde massentauglich und für jedermann erschwinglich. Dies zog 
eine tiefgreifende Raumveränderung nach sich. Die Städte verloren an Bevölkerung, 
während das Wohnen im Grünen, namentlich für Besserverdienende, zum neuen Ideal 
wurde. Wege und Distanzen orientierten sich neu am Auto, das den Aktionsradius der 
Verkehrsteilnehmerinnen radikal vergrösserte. Es setzte ein Suburbanisierungs- und 
Zersiedelungsprozess ein, der mit der Massenmotorisierung in einer Wechselbeziehung 
stand: Das Auto ermöglichte eine systematische räumliche Trennung von Wohnen und 
Arbeiten, und gleichzeitig wurde es zum Sachzwang der modernen Arbeits- und Kon-
sumwelt.90 Dieser Prozess war geprägt von einer «Massstabsvergrösserung» in allen  
Bereichen: Betriebe und Dienstleistungsangebote wie Spitäler, Einkaufszentren und 
Schulen wurden zentral zu grösseren Einheiten zusammengelegt. Diese Zentralisierung 
der Angebote führte wiederum zu einer Vergrösserung der täglichen Weglängen. In der 
Schweizer Verkehrspolitik standen bis in die 1970er-Jahre die Massenmotorisierung 
und der dazu nötige Ausbau der Strassen im Zentrum. Der langsame Fuss- und Velo-
verkehr hatte darin keinen Platz. Eine mangelhafte bis fehlende Raumplanung räumte 
dem automobilen Bedürfnis absolute Priorität ein und half wesentlich mit, Fussgänge-
rinnen und Radfahrer auf die Nebenstrassen zu verdrängen. Radfahren und Laufen 
wurden primär als Freizeitbeschäftigung und nicht als tägliche Fortbewegung definiert. 
Obwohl selbst in dieser Phase des Autobooms jeder Autofahrer und jede Autofahrerin 
mindestens etappenweise auch Fussgänger und Fussgängerin war, und der Fuss-und 
Veloverkehr in vielen Städten zwischen 1970 und 1990 stets einen Anteil von 40 Pro-
zent am Verkehrsgeschehen behielt,91 sahen sich die Menschen nicht als Fussgängerin 
oder Radfahrer. Das Auto wurde zum Massstab aller Dinge. Die Faszination für das 
Auto als Symbol für Wohlstand, sozialen Aufstieg und persönliche Freiheit ging mit ei-
ner sozialen Korrelation zwischen Langsamverkehr und Unterprivilegierten einher: 
Kinder, Alte und andere Personen ohne Führerschein und Auto verfügten über keine 
politische Lobby, so dass es nicht verwundert, wenn die Anliegen des Langsamverkehrs 
in dieser Zeit kaum Gehör fanden.
Diese Phase zwischen 1950 und 1980, in der sich Raum- und Verkehrsverhältnisse ra-
sant veränderten und einseitig von den Bedürfnissen der automobilen Gesellschaft 
geprägt wurden, ist für die Erklärung der heutigen Position des Langsamverkehrs von 
zentraler Bedeutung. Zahlreiche bis heute geltende Randbedingungen des Verkehrs 
und des Verkehrsverhaltens fanden hier ihren Anfang. Dieser Phase muss deshalb ein 
besonderes Augenmerk geschenkt und der Focus dabei nicht nur auf die statistische 
Entwicklung, sondern besonders auch auf den Diskurs in Verkehrsplanung und Ver-
kehrspolitik gelegt werden. 
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Abb. 24: Aufeinandertreffen von Traditi-

on und Moderne auf der Hauptstrasse 

Winterthur-Schaffhausen 1958. Fuhrwer-

ke mit Zugtieren waren gemäss der Ver-

kehrszählung von 1948/49 kurz nach 

dem Zweiten Weltkrieg selbst auf den 

Strassen der ländlichen Schweiz nur 

noch selten anzutreffen. Weit häufiger 

waren dagegen noch die Radfahrerinnen 

und Radfahrer, für die man auf Über-

landstrassen ab und zu einen Radstrei-

fen anlegte, um sie vor dem schnellen 

Autoverkehr zu schützen und diesen un-

gehindert passieren zu lassen. (Fotoar-

chiv bfu)

Gesamtschweizerische Verkehrszählungen wurden bereits ab 1928 durchgeführt, also 
lange vor dem ersten Mikrozensus zum Verkehrsverhalten von 1974. Bis 1948 zählte 
man auch die Fussgängerinnen und Fussgänger. Stattdessen begann man 1948  
zusätzlich mit der Erhebung der Abfahrtsorte der gezählten Automobile, um so Hin-
weise zum Verkehrsverhalten der Automobilisten zu erhalten und darauf basierend 
den Ausbau der Strassen besser planen zu können, der angesichts des rasch steigen-
den Motorfahrzeugbestandes immer dringlicher wurde.92 In den ersten Zählungen er-
hob man nebst Motorfahrzeugen, Fahrrädern und Fussgängern auch noch die Zahl 
der auf den Strassen zirkulierenden Fuhrwerke und Reittiere, was diese Quellen zu ei-
nem besonderen Fundus für die Geschichte des Langsamverkehrs macht. Bereits eine 
Stichprobe der Erhebungen in den Kantonen Zürich, Genf und Appenzell Ausserrho-
den liefert interessante Einblicke in die Verkehrsverhältnisse zu Beginn der Massen-
motorisierung: In allen drei Kantonen – selbst im ländlichen Appenzell – nahmen 
Fuhrwerke und Reittiere mit einem Anteil von maximal zwei Prozent am Modalsplit 
nur noch eine marginale Position im Verkehrsgeschehen ein. In Zürich und Genf  
dominierten die Motorfahrzeuge mit einem Anteil von über 50 Prozent bereits den 
Verkehr. Nur im ländlichen Appenzell lag ihr Anteil mit 33 Prozent noch leicht tiefer 
als derjenige des Fussverkehrs mit 37 Prozent. Fussgängerinnen und Fussgänger hat-
ten demnach im ländlichen Raum noch einen wesentlichen Anteil am Verkehr, wäh-
rend sie im städtischen Zürich und Genf mit Anteilen von 16 beziehungsweise 12 
Prozent bereits stark zurückgedrängt worden waren. Immer noch hoch war dagegen 
der Anteil der Fahrradfahrer am Verkehrsgeschehen: in Zürich und Appenzell mit 26 
bis 28 Prozent, ganz besonders aber in Genf – der traditionellen Schweizer Velohoch-
burg – mit 37 Prozent. 
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Aus den ersten Mikrozensen zum Mobilitätsverhalten der Schweizerinnen und 
Schweizer, die zwischen 1974 und 1994 erhoben wurden, lässt sich aufgrund der  
unterschiedlichen Erhebungskategorien und –methoden keine statistisch homogene 
Datenreihe bilden. Sie können aber einer historischen Analyse als statistische Quer-
schnitte dienen und Einzelaussagen zum Stellenwert des Langsamverkehrs im jewei-
ligen Erhebungsjahr liefern. Eine weitere Möglichkeit bietet die diskursanalytische 
Auswertung: So stellte beispielsweise der erste Mikrozensus von 1974 das Auto und 
die Bedürfnisse des motorisierten Verkehrs derart in den Vordergrund, dass man auf 
eine separate Erhebung des Fahrradbestandes verzichtete, was eine Vergleichbarkeit 
der Zählungen mit späteren Mikrozensen verhindert. Im Mikrozensus von 1974 war 
der Langsamverkehr noch kein Thema. Radfahrer und Fussgängerinnen wurden mit 
keinem Wort erwähnt. Im Mikrozensus von 1979 bezog man den Langsamverkehr 
zwar in die Erhebung der Abfahrts- und Zielorte mit ein, aber nur wegen der statisti-
schen Korrektheit und nicht aus verkehrsplanerischen Erwägungen. Als Alternative 
zum überhandnehmenden motorisierten Individualverkehr stand nicht der Langsam-
verkehr, sondern der öffentliche Verkehr im Vordergrund. Dem Velo wies der Mikro-
zensus von 1979 höchstens eine Rolle als «Transportmittel der Jugend» zu, weil  
gesamtgesellschaftlich «grundsätzlich ein Drang zum individuellen motorisierten 
Verkehrsmittel zu beobachten» sei.93 Auch 1979 wurden Velofahrten nicht gesondert, 
sondern zusammen mit Mofa- und Motorradfahrten erfasst, was der Mikrozensus- 
Bericht allerdings bereits als Datenlücke erkannte. Erst die Mikrozensen der 1980er-
Jahre schlossen durch eine Anpassung an europäische Erhebungsstandards diese  
Datenlücke und lieferten erste Hinweise auf den Anteil des Veloverkehrs am Gesamt-
verkehr. Ab 1984 erhob man die Zahl der Fahrräder gesondert von Mofas und Motor-
rädern. Diese Bestandesanalyse förderte zu Tage, dass Ende der 1980er-Jahre die 
Schweizer Haushalte eher über ein Auto als über ein Fahrrad verfügten, was selbst 
von den Autoren der Mikrozensen mit Erstaunen konstatiert wurde.94

Noch war man aber weit davon entfernt, den Langsamverkehr als eigene Kategorie zu 
behandeln und ihm denselben Stellenwert zuzuweisen wie dem motorisierten Indivi-
dualverkehr und dem öffentlichen Verkehr. Erste verlässliche Angaben zum Fuss- und 
Veloverkehr liegen erst mit der Einführung des Etappenkonzepts im Mikrozensus von 
1994 vor. Sie sollen in einem späteren Kapitel kurz vorgestellt werden.

3.2. Fussverkehr

3.2.1. Der Fussverkehr in der Verkehrsplanung

Parallel zur steigenden Inanspruchnahme der Städte durch den motorisierten Verkehr 
entwickelte sich in der Verkehrs- und Stadtplanung der 1950er-Jahre der «Traum vom 
Verkehrsfluss».95 Man sah die Städte als Organismen, in denen der Verkehr kanalisiert 
werden musste, um die Adern nicht zu verstopfen. Hier setzte auch die bis heute prä-
sente Vorstellung einer Dichotomie zwischen schnell und langsam ein, die im Begriff 
«Langsamverkehr» unmissverständlich zur Geltung kommt. Dass es bereits vor dem 
Auto und der Eisenbahn schnelleren und langsameren Verkehr gegeben hatte – man 
denke an die Meldeläufer, die berittenen Boten oder die Postkutschen, deren Funkti-
on sich aus ihrer Schnelligkeit ableitete – ging dabei vergessen.96 
Zwischen 1950 und 1965 ignorierte die Verkehrsplanung den Fussverkehr und seine 
Bedürfnisse weitgehend. Auch die ersten Gesamtverkehrsstudien der 1970er-Jahre, 
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Abb. 25: Mittagsverkehr in Baden 1957. 

Die Autos sind immer noch in der Min-

derheit, beanspruchen aber gegenüber 

Fussgängerinnen und Radfahrern bereits 

den grössten Platz im Strassenraum. Die 

Verkehrstrennung zwischen langsam 

und schnell scheint sich noch nicht etab-

liert zu haben – die (schnellen) Radfah-

rer suchen sich ihren Weg auf unge-

wöhnlichen Wegen zwischen den 

(langsam) anfahrenden Wagenkolonnen 

hindurch. (Fotoarchiv bfu)

die neu den Langsamverkehr als Teil des Gesamtverkehrs berücksichtigten, sahen den 
Fussgänger lediglich als «accessoire»97 in einer vom Auto dominierten Entwicklung. 
Es fehlte an transporttechnischen Untersuchungen und damit an einer verkehrstech-
nischen Aufmerksamkeit gegenüber dem Fussverkehr, obwohl Kenntnisse zu Fortbe-
wegungstechnik und Bewegungsverhalten des Menschen für das gute Funktionieren 
von Verkehrsanlagen entscheidend waren.98 Ebenso wenig wusste man über physio-
logische und psychologische Eigenschaften und Verhaltensweisen des Menschen im 
modernen Verkehr.99 Die Ausrichtung der Verkehrsplanung auf den motorisierten 
Verkehr war Teil einer gesamtgesellschaftlichen Entwicklung, die dem technischen 
und wirtschaftlichen Fortschritt, der Schnelligkeit der Prozesse und Abläufe und der 
Beherrschung der Natur absolute Priorität einräumte. Dies zeigt beispielhaft eine Un-
tersuchung aus den USA, wo die raumgreifende Vorherrschaft des Autos unterstützt 
wurde durch die wirkungsmächtigen Prinzipien des Referenzwerks für Strassenbau 
der American Association for State Highway and Transportation Officials (AASHTO), 
das die Strassen breiter und breiter werden liess und für die Massenmotorisierung fit 
machte. In den verschiedenen Ausgaben dieses Referenzwerks von 1954, 1957, 1973 
und 1990 wurde der Fussverkehr zuerst geschmäht, dann vernachlässigt und schliess-
lich vergessen, unter anderem auch, weil Mobilität mit Geschwindigkeit gleichgesetzt 
wurde, was den Fussgänger zum Ärgernis des schnellen motorisierten Verkehrs ver-
kommen liess.100 
Bis zu Beginn der 1970er-Jahre standen Stadt- und Verkehrsplanung in einer engen, 
auf das Auto focussierten Wechselwirkung. In den 1950er-Jahren führte die Forde-
rung nach einer autogerechten Stadt in der Verkehrplanung und –praxis zu einer 
Trennung der Verkehrswege nach Verkehrsarten unter dem Primat des motorisierten 
Individualverkehrs. Der deutsche Verkehrsplaner Kurt Leibbrand sah die Stadt als 
«Verkehrsbrennpunkt» und «Fahrzeugstadt» und erachtete die Berücksichtigung von 
nicht-motorisierten Verkehrsinteressen als Gefährdung der Stadt als Ganzes: «Wer 
aber Fussgängerstadt fordert, vernichtet die Stadt.»101 
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Abb. 26 und 27: Ein Fussgängerstreifen 

aus der Anfangszeit in Luzern 1948 (Abb.  

links). Die weissen Schuhabdrücke lei-

ten die Passanten zum korrekten Über-

queren der Strasse über den nur mit Ei-

sennägeln markierten Fussgängerbe- 

reich an. Bereits durchgehend mit Farbe 

markiert sind dagegen die Fussgänger-

streifen in Interlaken von 1953 in der Ab-

bildung rechts. (Fotoarchiv bfu)

Ab den 1970er-Jahren wurde in der Schweiz wie in Europa die städtebauliche und 
raumplanerische Dominanz des Autos zunehmend hinterfragt, weil sich der erhoffte 
Verkehrsfluss der autogerechten Stadt nicht eingestellt und die Lebensqualität ab-
nahm. Die Antwort der Verkehrsplanung war die Idee eines stadtgerechten Verkehrs, 
die sich allerdings in der Planungspraxis gegen das bisherige Leitbild der autogerech-
ten Stadt nur langsam durchsetzen konnte. Eine spürbare Veränderung für den Fuss- 
und Veloverkehr sollte sich erst mit dem Leitbild eines menschengerechten Verkehrs 
ergeben, das sich in der Verkehrsplanung ab den 1980er-Jahren durchzusetzen  
begann.102 Bei städtebaulichen Planungen stand neu eine Verbesserung des Wohnum-
felds im Vordergrund, zu dem auch das Fernhalten des motorisierten Durchgangsver-
kehrs aus Wohnquartieren und Innenstädten sowie ein Ausbau des Fuss- und  
Radwegnetzes gehörten.103 Die Rolle der Verkehrsplaner und Verkehrspolitiker ver-
dient bei der historischen Analyse dieses Zeitraums eine besondere Beachtung, waren 
sie doch laut Haefeli nicht einfach nur Opfer der verkehrspolitischen Verunsicherung 
in der Gesellschaft der 1970er-Jahre, sondern auch deren Auslöser, indem sie «in den 
Augen einer breiten Bevölkerung bei der Bewältigung der Folgeprobleme des zuneh-
menden Autoverkehrs schmählich versagt» und die Bevölkerung mit überrissenen 
Autostrassenprojekten brüskiert hatten.104 Möglicherweise verhinderten aber auch die 
methodischen Schwierigkeiten bei der Erfassung des Langsamverkehrs, dass sich die 
Verkehrsforschung frühzeitig mit diesem Verkehrsbereich befasste. Das Verhalten von 
Velofahrern und Fussgängerinnen liess sich – im Gegensatz zu demjenigen der Auto-
fahrer – nur schlecht berechnen. Spätere Forschungen begegneten diesem methodi-
schen Dilemma, indem sie das Verhalten neu mit Videoaufzeichnungen beobachteten 
und für ein pragmatisches Vorgehen plädierten, das sich am beobachteten Einzelfall 
statt an grossflächigen Planungskonzepten orientieren sollte.105 Dieser Schritt zu neu-
en Methoden der Verkehrsforschung sollte jedoch erst Ende der 1980er-Jahre erfolgen.

3.2.2. Der Fussverkehr in der Verkehrs- und Verbandspolitik

In der schweizerischen Verkehrs- und Verbandspolitik blieb die Dominanz des Autos 
bis in die 1980er-Jahre nahezu ungebrochen. Doch zeigten sich ab den 1970er-Jah-
ren auf verbandspolitischer Ebene erste Ansätze, das bisher ausschliesslich freizeit- 
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und tourismusorientierte Engagement zugunsten des Zufussgehens mit verkehrspoli-
tischen Forderungen zu ergänzen. Auslöser war die Lancierung der Volksinitiative der 
1975 gegründeten Arbeitsgemeinschaft Rechtsgrundlagen für Fuss- und Wanderwege 
ARF zur Förderung der Schweizerischen Fuss- und Wanderwege, die sich gegen eine 
zunehmende «Verstrassung»106 der Fusswege wandte und die Schaffung rechtlicher 
Grundlagen zu ihrer Erhaltung forderte. Sie wurde 1979 vom Schweizer Volk mit 78 
Prozent Ja-Stimmen angenommen. In der Folge erweiterte die ARF ihr Engagement 
rasch zugunsten des alltäglichen Fussverkehrs in den Städten und Agglomerationen. 
1987 wurde sie vom Bund als Fachorganisation für den Fussverkehr mit eigenem Be-
schwerderecht anerkannt. Drei Jahre später schloss sie sich mit Rue de l’avenir aus 
der französischsprachigen Schweiz zu einer gesamtschweizerischen Organisation  
zusammen und setzt sich heute unter dem Namen «Fussverkehr Schweiz – Mobilité 
piétonne» hauptsächlich für die Anliegen der Fussgängerinnen und Fussgänger im 
Alltagsverkehr ein.107 

3.3. Veloverkehr

3.3.1. Der Veloverkehr in der allgemeinen Verkehrsentwicklung

Mit der Massenmotorisierung erlebte das Fahrrad in der Schweiz wie im übrigen Eu-
ropa ab den späten 1950er-Jahren einen starken Rückgang, der sich in den Entwick-
lung des Fahrradbestandes deutlich niederschlug (siehe Diagramm 1 auf Seite 20). 
Nicht nur verlor es an Attraktivität, weil sich die Weglängen dank des Autos massiv 
vergrössert hatten. Es erhielt zudem Konkurrenz durch das Mofa, dessen Boom in den 
1960er-Jahren zu einer deutlichen Degression des Velobestandes in der Schweiz bei-
trug.108 Diese Entwicklung wirkte sich nachhaltig auf die Schweizer Velofabrikanten 
aus, deren Zahl sich ab den 1950er-Jahren drastisch reduzierte. Nur diejenigen  
Betriebe überlebten, die ihre Produktion diversifizieren oder dank handwerklichem 
Geschick auf spezielle Kundenwünsche reagieren konnten.109 Bis 1966 war die 
Schweizer Veloindustrie geschützt durch hohe Einfuhrzölle auf ausländischen Fahr-
rädern, was die Branche jedoch dazu verleitete, kundenorientierte Produktion und  
Innovation zu vernachlässigen.110 Erst Mitte der 1970er-Jahre erfuhr das Velo im Frei-
zeitbereich eine Renaissance, was nicht nur auf die Ölkrise und die daraus resultie-
rende Wirtschaftskrise und Umweltbewegung zurückzuführen war, sondern auch auf 
einen gesellschaftlichen Wertewandel, der dem wirtschaftlichen Fortschritt grund-
sätzlich kritisch gegenüber stand und das spielerische Erleben der Freizeit in den Vor-
dergrund rückte.111 Den Anstieg der Veloverkaufszahlen gefördert hatte zudem der 
Einstieg der Grossverteiler in den Velomarkt ab Mitte der 1970er-Jahre. Sie beherrsch-
ten rasch den Markt für Billigvelos und setzten die traditionellen Velofabrikanten un-
ter verstärkten Innovations- und Preisdruck.112 
Der Bedeutungsverlust der Radfahrerinnen und Radfahrer als Verkehrsteilnehmer 
führte mancherorts zur Aufhebung von Radwegen aus der Zwischenkriegszeit. Die 
Entwicklung in Basel, wo die meisten Radstreifen zusätzlichen Autofahrstreifen und 
neuen Autoparkplätzen zum Opfer fielen,113 könnte wohl mit gezielten Recherchen in 
städtischen und kantonalen Archiven mit zahlreichen weiteren Beispielen ergänzt 
werden. Die Verkehrsplanungen in der Schweiz und in Deutschland sahen das Fahr-
rad gegenüber dem Auto als derart unterlegen an, dass sie es gar nicht mehr erwähn-
ten.114 Selbst in den Niederlanden konstatierte man zwischen 1960 und 1975 einen 
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Abb. 28 und 29: Die beiden Fotografien 

dokumentieren die schwindende Prä-

senz des Velos im Berner Strassenver-

kehr. 1946 dominiert es zusammen mit 

den Fussgängerinnen und Fussgängern 

den Stossverkehr auf der Kornhaus-

brücke zur Mittagszeit. Obwohl viele 

Menschen unterwegs sind, wirkt der 

Strassenraum nicht überfüllt (Abb. 

links). Im Gegensatz dazu steht die Auf-

nahme des Kornhausplatzes Ende der 

1960er-Jahre mit der Kornhausbrücke 

im Hintergrund (Abb. rechts), auf der 

nur noch vereinzelt Velos zu sehen 

sind, während Autos, Autobusse und 

Tram das Verkehrsgeschehen dominie-

ren. (Abb. links: Graphische Sammlung 

der Schweizerischen Nationalbiblio-

thek, Bern; Abb. rechts: Bern – die Ge-

schichte der Stadt im 19. und 20. Jahr-

hundert, 43)

deutlichen Rückstand beim Radwegbau im Vergleich zum Autostrassenbau und 
schloss daraus, dass dies den Bedeutungsverlust des Radfahrens im Alltagsverkehr 
noch beschleunigt habe.115 
Doch sei an dieser Stelle kurz auf das Beispiel der Stadt Winterthur hingewiesen, de-
ren Verkehrsplanung auch in dieser Phase der Massenmotorisierung den Veloverkehr 
nicht ganz vergass und so eine bemerkenswerte Ausnahme von der allgemeinen Pra-
xis schuf. Basierend auf der Verkehrszählung von 1955 entwickelte man hier einen 
Verkehrslinienplan, der die Bedürfnisse der Radfahrerinnen und Radfahrer auf eine 
für die damalige Zeit aussergewöhnliche Weise berücksichtigte und der zur Basis des 
heutigen Velowegnetzes wurde. Noch heute besitzt Winterthur dank dieser Vorlage 
ein sehr gutes, ja preisgekröntes Velokonzept. Die Gründe, welche die Stadt dazu be-
wog, trotz des allgemeinen Autobooms den Veloverkehr weiterhin zu fördern, bedür-
fen noch einer gründlichen Analyse. 
Der Bedeutungsverlust des Velos im Alltagsverkehr stand in einer engen Wechselwir-
kung zur Entwicklung der Verkehrsforschung, die sich bis in die 1980er-Jahre fast aus-
schliesslich mit dem Platzbedarf des motorisierten Verkehrs befasste. Dies hatte zur Folge, 
dass man den Verkehrsraum, den man den Fussgängerinnen und Radfahrern neben dem 
Auto noch zugestand, zu eng bemass und damit den Langsamverkehr zusätzlich in die 
Bedeutungslosigkeit drängte.117 Wie bei den Fussgängerinnen und Fussgängern, deren 
Platzbedarf man fälschlicherweise nur an einer linearen, militärischen Reih- und Glied-
Fortbewegung mass, missachtete man auch bei den Radfahrerinnen und Radfahrern die 
Dynamik der Fortbewegung. Erst gezielte Messungen des Bewegungsverhaltens führten 
den Verkehrsplanern in den 1980er-Jahren vor Augen, dass die Radfahrer wegen ihrer 
schlangenartigen Fortbewegung mehr Strassenraum benötigten als bisher angenommen.



43

Abb. 31: Typische Bewegungslinie eines 

Radfahrers auf ebener, gerader Strecke. 

(Schopf, J.M., Technische Grundlagen, 

Institut für Verkehrsplanung der TU 

Wien, Beiträge zur Verkehrsplanung 

2/1984, zitiert in: Knoflacher)

Abb. 30: Beispiel aus der Stadt Winter-

thur einer kartografischen Umsetzung 

der Verkehrszählung von 1955 mit einem 

Focus auf dem Fahrradverkehr. Die Karte 

diente später als Grundlage für die Ent-

wicklung eines auf die Bedürfnisse der 

Radfahrerinnen und Radfahrer abge-

stimmten Velowegnetzes.116
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3.3.2. Der Veloverkehr in der Verkehrs- und Verbandspolitik

Getragen von der Automobil-Euphorie der Nachkriegsgesellschaft betrieben die  
Automobil-Interessenverbände, deren Mitgliederzahlen stetig anwuchsen, ein erfolg-
reiches Lobbying. 1944 hatten sich verschiedene Automobilverbände wie der Tou-
ring-Club der Schweiz (TCS) oder der Automobilclub der Schweiz (ACS) unter dem 
Dachverband Schweizerischer Strassenverkehrsverband (SSV) zusammengeschlossen, 
der 1989 gut 1.3 Millionen Mitglieder zählte. Anders als die Automobilverbände der 
Gründerjahre vertrat der SSV keine Radfahrerinteressen mehr. Damit unterschieden 
sich die Verhältnisse gründlich von der Pionierzeit, war doch beispielsweise der Tou-
ring-Club 1896 in Genf ursprünglich als Radfahrerorganisation gegründet worden 
war und noch in den 1930er-Jahren die gemeinsamen Interessen von Rad- und Au-
tofahrern vertrat.118 Im Gegensatz zur erfolgreichen Entwicklung der Automobilver-
bände halbierte sich im Schweizerischen Rad- und Motorradfahrerbund (SRB) allein 
in der kurzen Zeit zwischen 1951 und 1962 die Zahl der Radfahrer.119 Der Verband 
konzentrierte sich in der Folge auf die Förderung des Fahrrads als Freizeitgerät und 
entwickelte sich mehr und mehr zu einem reinen Sportverband. Damit setzte sich ab 
den 1960er-Jahren keine politische Organisation mehr für die Anliegen der Radfah-
rerinnen und Radfahrer im alltäglichen Strassenverkehr ein. 
Mitte der 1970er-Jahre setzte mit der Gründung städtischer Velo-Interessengruppen 
und des national agierenden Schweizerischen Verkehrsclubs der Schweiz (VCS) eine 
Reaktion auf dieses Vakuum und auf die autozentrierte Verkehrs- und Interessenpo-
litik ein. Der VCS wurde 1979 von diversen Umweltverbänden ins Leben gerufen und 
entwickelte sich in den 1980er-Jahren rasch zu einem Sammelbecken autokritischer 
Kreise. Eine umfassende und vergleichende Aufarbeitung der Entstehungs- und Ent-
wicklungsgeschichte der verschiedenen Velo-Interessenvertretungen ist leider bis 
heute ausgeblieben. 
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4. DER LANGSAMVERKEHR NACH DER 
UMWELTPOLITISCHEN WENDE IN DEN 1970ER-
JAHREN

4.1. Allgemeine Entwicklung von Verkehr und Raum

In der Verkehrsplanung führten die von der Massenmotorisierung ausgelösten  
Verkehrsengpässe um 1970 zu einem Umdenken. Das Konzept des stadtgerechten  
Verkehrs löste das der autogerechten Stadt ab.120 Die Umsetzung in die Realität des 
alltäglichen Verkehrs verlief jedoch harzig, da die Vorstellungen der etablierten Ver-
kehrsplaner und -politiker noch stark vom früheren Leitbild geprägt waren. Es kam 
zu einer Mischung von alten und neuen Planungselementen. Um die Städte zu ent-
lasten, begann man mit der Förderung des öffentlichen Verkehrs. In der Bevölkerung 
führten Ölkrise und Rezession ab Mitte der 1970er-Jahre zu einer verstärkten Kritik 
an der Massenmotorisierung und an der Zersiedelung des Landes. Besonders in den 
Städten formierten sich erste Interessengruppen, die sich für den Langsamverkehr als 
ökologische und gesunde Alternative zum motorisierten Verkehr einsetzten. Von der 
Verkehrsproblematik besonders betroffene Gemeinden begannen spätestens in den 
1980er-Jahren, Massnahmen gegen die sich selbstverstärkende Wechselwirkung zwi-
schen Massenmotorisierung und Raumplanung zu ergreifen. Dabei verschmolzen 
Verkehrs- und Raumordnungspolitik zu einem unmittelbar zusammenhängenden 
Themenfeld. Das eidgenössische Raumplanungsgesetz von 1980 war ein Resultat die-
ser bewussteren Wahrnehmung von Umweltbelangen und Planungsnotwendigkeiten. 
Auch die Entwicklung einer schweizerischen Gesamtverkehrskonzeption ist in diesem 
Zusammenhang zu sehen. Obwohl der Verfassungsartikel zur Koordinierten Verkehrs-
politik 1988 an der Urne scheiterte, wurden die 1977 vorgelegten 40 Thesen der  
federführenden Kommission zuerst auf Bundes- und später auf Kantonsebene  
richtungsweisend.121 Um die Wohnattraktivität der Städte und damit eine Reurbani-
sierung zu fördern, leitete man Massnahmen zur Eindämmung des motorisierten Ver-
kehrs ein. Damit gelang es zwar, den urbanen Bevölkerungsschwund zu stoppen oder 
gar ins Positive umzukehren, aber nicht den allgemeinen Trend zur Motorisierung 
und zur Zunahme der Mobilität. Was sich vor allem änderte, war der verkehrspoliti-
sche Diskurs. Mit dem Volk trat ein neuer Akteur auf den Plan, der mit Petitionen und 
Baueinsprachen einen eigentlichen Paradigmenwechsel in der Entscheidungsfindung 
erzwang.122 

Die letzten Jahrzehnte der Verkehrsgeschichte sind bisher kaum aus der Optik des 
Langsamverkehrs aufgearbeitet worden und bleiben ein Forschungsdesiderat. Auch 
der umfangreiche Bericht der interdisziplinären Forschergruppe «Netzwerk Lang- 
samverkehr», der 1999 auf Initiative des Bundes und mit Unterstützung des Schwei-
zerischen Nationalfonds erstellt wurde, lieferte zwar breite Datenerhebungen zur  
aktuellen Position des Langsamverkehrs im Gesamtverkehr und formulierte Massnah-
menkataloge zu seiner Förderung. Doch verzichtete er darauf, die aktuelle Situation 
aus einer historischen Sicht zu beleuchten und zu erklären. Nachfolgend soll deshalb 
skizziert werden, mit welchen Quellen und Fragestellungen sich die Entwicklung des 
Langsamverkehrs seit der umweltpolitischen Wende erfassen und erklären liesse.  
Bereits ein summarischer Blick auf die Mikrozensen verweist auf die veränderte 
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Wahrnehmung des Langsamverkehrs durch Politik und Behörden in den letzten drei-
ssig Jahren. Der Mikrozensus von 1994, der das Verkehrsverhalten neu auch nach 
Wegetappen erfasste, verdeutlichte erstmals die bisher unterschätzte Bedeutung des 
Langsamverkehrs, insbesondere als Teil einer mit dem öffentlichen Verkehr kombi-
nierten Mobilität. Gleichzeitig zeigte er aber auch auf, dass auf kurzen Distanzen sehr 
oft das Auto anstelle des Fahrrads oder der Füsse eingesetzt wurde. Diese Ergebnisse 
führten zur verkehrspolitischen Forderung, die Fuss- und Velowege müssten künftig 
attraktiver gestaltet werden, um den Langsamverkehr vor allem im Kurzetappenbe-
reich zu stärken und gegenüber dem Auto konkurrenzfähig zu machen. Zudem seien 
Velofahrer und Fussgängerinnen mit ihren spezifischen Bedürfnissen als eigenständi-
ge und gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer in Verkehrspolitik und Verkehrsplanung 
einzubeziehen.123 Die Mikrozensen von 2000 und 2005 brachten mit der Unterschei-
dung des Verkehrsverhaltens nach Städten, Agglomerationen und ländlichen Regio-
nen verstärkt den räumlichen Aspekt des Verkehrs ins Spiel. Sie zeigten auf, dass die 
Anteile des Langsamverkehrs in Städten weit höher waren als in der Agglomeration, 
wo der Grossteil der Wegetappen immer noch mit dem Auto oder mit dem öffentli-
chen Verkehr zurückgelegt wurde. Der Einbezug des Langsamverkehrs in die 2008 im 
Rahmen des Infrastrukturfondsgesetzes lancierten Agglomerationsprogramme des 
Bundes war denn auch eine logische Weiterentwicklung der gedanklichen Verbin-
dung von Verkehrspolitik und Raumplanung auf der politischen Ebene. Neu erfasste 
man zusätzlich zur Zahl der Wegetappen auch die Wegzeiten pro Etappe. Unter  
diesem Aspekt betrachtet, nahm der Langsamverkehr einen höheren Anteil im Ge-
samtverkehr ein als bisher angenommen. Folgerichtig würdigte der Begleitbericht 
zum Mikrozensus von 2000 den Langsamverkehr als gleichwertigen Teil des Gesamt-
verkehrs, indem er ihm ein eigenes und gegenüber den anderen Verkehrsträgern 
gleichberechtigtes Kapitel widmete und seine Förderungswürdigkeit mit dem Begriff 
der «nachhaltigen Mobilität» unterstrich.124 
Eine grundlegende historische Aufarbeitung verdient die Rolle des Langsamverkehrs 
in der Verkehrsforschung der letzten Jahrzehnte. Bis Mitte der 1980er-Jahre gab es 
grosse Wissenslücken zum Verkehrsverhalten von Fussgängerinnen und Radfahrern. 
Danach rückte der Langsamverkehr vermehrt ins Blickfeld der Forschung, wozu  
unter anderem auch die Arbeiten der beiden Schweizer Philippe Bovy und Ulrich 
Weidmann beitrugen. Beide forderten einen kreativen und interdisziplinären Ansatz 
zur Erforschung des Langsamverkehrs und dessen Bedürfnissen.125 Die Förderung des 
Langsamverkehrs stand in direktem Zusammenhang mit dem Konzept des menschen- 
oder stadtgerechten Verkehrs, das sich in der Verkehrsplanung ab Mitte der 1980er-
Jahre durchzusetzen begann, und zur Ablösung der bisherigen nachfrageorientierten 
Verkehrs- und Stadtplanung durch eine zielorientierte Planung führte, die den  
Verkehr nicht mehr einfach nur bewältigen wollte, sondern ihn gezielt zu lenken  
versuchte.126 Dass die Forderungen der Verkehrsforschung zunehmend im realen Pla-
nungsalltag aufgenommen wurden, hing wesentlich mit der Veränderung des ver-
kehrspolitischen Diskurses zusammen, in den sich die betroffene Bevölkerung aktiv 
und mit Unterstützung von Verkehrs- und Umweltverbänden einschaltete. Ab den 
1980er-Jahren ist im gesellschaftlichen Diskurs eine Diversifizierung und Auffäche-
rung der Argumente zugunsten des Langsamverkehrs zu beobachten, welche zu einer 
breiteren Abstützung seiner Anliegen in Bevölkerung und Politik führten. Wurden 
Mitte der 1980er-Jahre noch primär ökologische Gründe zur Förderung des Langsam-



47

verkehrs vorgebracht, kamen in den 1990er-Jahren medizinische sowie wirtschaftli-
che Argumente dazu, die den Langsamverkehr als kostengünstige, infrastrukturarme 
und volksgesundheitsfördernde Mobilitätsform propagierten.
Auf nationaler Ebene führte im Januar 2000 die Schaffung einer Koordinationsstelle 
für den Fuss- und Veloverkehr im Bundesamt für Strassen ASTRA, in welche die bis-
her im Bundesamt für Umwelt, Wald und Landschaft BUWAL angesiedelte Sektion für 
Fuss- und Wanderwege überführt worden war, zu einer institutionellen Verankerung 
des Langsamverkehrs in der schweizerischen Verkehrsplanung.127 Parallel dazu wur-
den die nachhaltige Mobilität und mit ihr auch der Langsamverkehr zu fixen Themen 
der verkehrspolitischen Abteilung des Bundesamts für Raumentwicklung ARE, was 
auf die heutige enge institutionelle Verzahnung von Raum- und Verkehrspolitik auf 
Bundesebene hinweist. 
Auf kantonaler und städtischer Ebene kam es ab den 1990er-Jahren zur Schaffung 
spezialisierter Stellen für den Langsamverkehr. 2002 legte der Bund mit dem «Leitbild 
und Massnahmenkatalog Langsamverkehr» eine integrale Strategie zur Förderung des 
Velo- und Fussverkehrs auf nationaler Ebene vor. Sie erklärte den Langsamverkehr 
aufgrund seiner wirtschaftlichen und ökologischen Vorteile zu einer gleichwertigen 
Säule im Schweizer Personenverkehr parallel zum öffentlichen Verkehr und zum mo-
torisierten Individualverkehr.128 Aufgrund politischer Widerstände kam das Leitbild 
nie über den Status des Entwurfs hinaus. Seine wesentlichen Forderungen fanden je-
doch 2008 in der vom Bundesrat verabschiedeten «Strategie Nachhaltige Entwick-
lung» Eingang, was ihnen eine relativ hohe Verbindlichkeit verlieh. Dennoch haben 
sie in der föderalistischen Schweiz nur empfehlenden Charakter für die Kantone und 
Gemeinden, die zumeist für die Umsetzung von verkehrstechnischen Massnahmen in 
die Praxis verantwortlich zeichnen.
Mit der zunehmenden Verkehrsdichte wurde ab den 1970er-Jahre auch die Verkehrs-
sicherheit zum nationalen Thema. 1977 schuf man auf Bundesebene den Schweizeri-
schen Fonds für Unfallverhütung im Strassenverkehr. Er heisst heute Fonds für  
Verkehrssicherheit FVS und alimentiert sich aus Beiträgen der Motorfahrzeughalter, 
womit Projekte und Kampagnen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit finanziert 
werden. Er wird seit 2005 von einem Expertenrat begleitet, in dem auch die Interes-
senverbände des Langsamverkehrs vertreten sind. Das 2010 vom Bund lancierte 
Massnahmenpaket Via Sicura ist eine folgerichtige Weiterentwicklung der öffentli-
chen Diskussion um eine Verbesserung der Verkehrssicherheit. Beiden Massnahmen – 
Via Sicura und FVS – begegnen die Interessenverbände des Langsamverkehrs nicht 
kritiklos, da sie ihrer Meinung nach die Sicherheit der Fussgänger und Velofahrerin-
nen mit unzureichenden Mitteln zu verbessern versuchen. Impulse zur Förderung des 
Langsamverkehrs auf nationaler wie auf kantonaler Ebene vermittelt seit 2003 auch 
die Stiftung SchweizMobil. Sie war und ist primär ein Projekt zur Förderung des 
nachhaltigen Tourismus. Mit den nationalen Velo-, Bike-, Wander- und Inline- 
Skating-Wegnetzen konnte SchweizMobil in Zusammenarbeit mit den Kantonen je-
doch vernetzte Infrastrukturen des Langsamverkehrs schaffen, die nicht nur für die 
Freizeitsportler, sondern auch für den Alltagsverkehr von grossem Nutzen sind. Und 
schliesslich hat man mit den erwähnten Agglomerationsprogrammen jüngst ein  
weiteres politisches Instrument gefunden, um den Langsamverkehr dort mit Bundes-
geldern zu fördern, wo das Potential für eine Verlagerung des motorisierten Individu-
alverkehrs auf den Langsamverkehr am grössten ist. 
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4.2. Fussverkehr

In der aktuellen Verkehrspolitik und Verwaltungspraxis wird zwischen dem Wandern 
zu Freizeit- und Erholungszwecken und dem Fussverkehr als zweckgebundene Mobi-
lität im Alltag unterschieden. Die nachfolgenden Ausführungen werden sich primär 
auf diese zweite Form konzentrieren, ohne dabei zu vergessen, dass sich das Wandern 
in den letzten Jahrzehnten zu einer beliebten und trendigen Freizeitbeschäftigung der 
Schweizer Bevölkerung entwickelt hat. 
Im Alltagsverkehr hat der Fussverkehr trotz der Massenmotorisierung bis heute eine 
grosse, wenn auch ungleich verteilte Bedeutung behalten. Erstmals verdeutlichte dies 
der Mikrozensus von 1994, der aufzeigte, dass über 50 Prozent aller Wegetappen für 
Ausbildung, Einkaufen und Freizeitaktivitäten zu Fuss erfolgten, im Berufs- und Ge-
schäftsverkehr jedoch nur 21 Prozent. Ein erheblicher Teil der Fussetappen wurde 
1994 in Kombination mit einem anderen Verkehrsmittel – am häufigsten mit dem öf-
fentlichen Verkehr – zurückgelegt,129 woraus sich die Forderung ergab, eine effiziente 
Förderung des öffentlichen Verkehrs müsse auch die vor- und nachgelagerten Fuss-
wegetappen mitberücksichtigen und verbessern.130

4.2.1. Akteure des Fussverkehrs: Verbände, Behörden, Verkehrsforscher

Auf politischer Ebene dürfte die kombinierte Mobilität das Lobbying für den Fussver-
kehr eher erschwert haben. Viele Menschen bewegen sich zwar täglich zu Fuss,  
nehmen sich selber aber nicht als Fussgängerin oder Fussgänger wahr, sondern als 
Autofahrer oder Benutzerin des öffentlichen Verkehrs. Die Fussverkehrslobby gibt 
denn auch unumwunden zu: «Gehen zu Fuss ist ohne jeden Glamour und als Identi-
tätsmerkmal schlicht zu banal.» Dies verlange der Interessenpolitik zur Förderung des 
Fussverkehrs eine gehörige Portion Marketinggeschick ab.131 Dennoch gelang es so-
wohl der bereits erwähnten Arbeitsgemeinschaft für Fuss- und Wanderwege ARF, die 
sich 1999 aus solchen Marketingüberlegungen zum Verein Fussverkehr Schweiz um-
benannte, wie auch dem Verkehrsclub der Schweiz VCS, ab den 1980er-Jahren als 
wichtige Partner in der Schweizer Verkehrspolitik anerkannt und in den politischen 
Vernehmlassungsprozess auf nationaler, kantonaler und lokaler Ebene einbezogen zu 
werden. Der 1979 von verschiedenen Umweltverbänden als Alternative zu den star-
ken Automobilverbänden gegründete VCS engagierte sich im Rahmen seines Einsat-
zes für eine nachhaltige Gesamtverkehrspolitik seit Mitte der 1980er-Jahre für die  
Interessen des Fussverkehrs mittels Kampagnen und Planungshilfen für Gemeinden. 
Obwohl sie 2001 mit der Volksinitiative «Strassen für alle» am Schweizer Volk schei-
terte, vermochte die Fussverkehrslobby damit national auf ihre Anliegen aufmerksam 
zu machen und landesweit die Einführung von flächendeckenden Verkehrsbe- 
ruhigungen und Tempo-30-Zonen voranzutreiben.132 Mit Erfolg: Was in den 1970er-
Jahren erst von einzelnen alternativ-grünen Kreisen gefordert wurde, hat sich  
mittlerweile insbesondere in den Wohnquartieren als courant normal etabliert. An-
ders als die traditionellen Wanderwegorganisationen, die sich aus touristischen und 
landschaftsschützerischen Motiven primär für ein ländliches Fusswegnetz zum Frei-
zeitgebrauch einsetzten, betonten VCS und Fussverkehr Schweiz den Anspruch des 
Langsamverkehrs, als gleichwertiger Partner im Gesamtverkehr behandelt zu werden, 
und brachten damit auch eine neue Dynamik in die verkehrspolitische Diskussion. 
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Ein nicht zu unterschätzender Akteur bei der Förderung des Fussverkehrs war letzt-
lich auch die Verkehrsforschung. Bereits 1974 hatte der Schweizer Verkehrsforscher 
Philippe Bovy erkannt, dass das Zufussgehen trotz aller Einschränkungen durch den 
Autoverkehr die effizienteste Fortbewegungsart im urbanen Raum war, weil Fussgän-
gerinnen und Fussgänger begünstigt durch ihr tiefes Bewegungstempo im Raum fle-
xibler agieren als alle anderen Verkehrsteilnehmer.133 Die Verkehrsforschung erlebte 
in den letzten dreissig Jahren eine Ausweitung der Disziplin auf neue Themen wie 
etwa die verkehrsmedizinische Forschung, die sich mit dem Energieverbrauch von 
Fussgängern und Radfahrerinnen auseinandersetzte und daraus Hinweise zur benut-
zerfreundlichen Gestaltung von Geh- und Radwegen ableitete.134 Ulrich Weidmann 
fasste 1992 in seiner «Studie zur Transporttechnik der Fussgänger» die bisherigen Er-
gebnisse aus den verschiedensten Forschungsbereichen zusammen und zog daraus 
entsprechende Schlüsse für die Verkehrsplanung. Gemäss seinen Ausführungen hing 
die Leistungsfähigkeit einer Fussgängeranlage nicht nur von der Wegbreite und der 
Zahl der Fussgänger ab, sondern auch von der Gehgeschwindigkeit der Passanten. Je 
schneller eine Fussgängerin unterwegs sei, desto mehr Platz müsse man ihr einräu-
men. Der Verkehrsplaner habe deshalb bei der Planung von Infrastrukturen für den 
Fussverkehr die unterschiedlichen Gehgeschwindigkeiten von Berufs-, Einkaufs- und 
Freizeitverkehr unbedingt zu berücksichtigen.135 Verstärkt zu berücksichtigen sei 
auch, dass viele Fussgängerinnen und Fussgänger möglichst direkte und ebene Ver-
bindungen wählten.136 Neu war diese Erkenntnis übrigens nicht, war die Vorliebe der 
Fussgänger für kurze Wege doch bereits in den 1930er-Jahren thematisiert worden. 
Doch waren die Erkenntnisse der Verkehrsforschung in der damaligen Verkehrspla-
nung und beim Bau der Verkehrsinfrastrukturen folgenlos geblieben.137 

Abb. 32: Das Abstimmungsplakat von 

1987 für die Einführung einer Fussgän-

gerzone auf dem Limmatquai in Zürich 

preist den Fussverkehr als lebenswerte 

Alternative zum lärmigen und hekti-

schen Autoverkehr an. (Schweizerisches 

Sozialarchiv)
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In den 1990er-Jahren war dies anders: einige Verkehrsforscher leiteten aus ihren For-
schungen die Forderung ab, der Langsamverkehr sei nicht als Restprodukt, sondern 
als Basis jeglicher Verkehrsplanung anzusehen und seine Bedürfnisse gleichberechtigt 
wenn nicht prioritär zu berücksichtigen.138 Allerdings ist die Diffusion des For-
schungswissens zum Langsamverkehr in die Verkehrspraxis bis heute eher unbefrie-
digend geblieben, was auch damit zusammenhängt, dass der Langsamverkehr in den 
Lehrplänen zur Aus- und Weiterbildung von Verkehrsplanern auch heute noch unter-
vertreten ist.139 

4.2.2. Der Fussverkehr in Verkehrspolitik und Verkehrspraxis

Nach Meinung der Fussverkehrlobby ist der Fussverkehr bis heute vorab in den länd-
lichen Gemeinden und in den Agglomerationsgemeinden eine Restgrösse der Ge-
samtverkehrsplanung geblieben. Dies hänge damit zusammen, dass der Verkehrsfluss 
und die Schnelligkeit des Verkehrs in vielen Bereichen der Verkehrsplanung immer 
noch oberste Priorität geniesse.140 Betrachtet man jedoch das Verkehrsgeschehen der 
letzten Jahrzehnte auf lange Sicht, so zeigt sich, dass sich die Position des Fussver-
kehrs innerhalb des Gesamtverkehrs zumindest im Verkehrsdiskurs sowie in der Ver-
kehrsplanung der Städte trotz aller Einwände der Fussverkehrslobby nachhaltig und 
positiv verändert hat. Mit der Schaffung neuer fussgängerfreundlicher Räume haben 
die Städte Pionierarbeit geleistet. Als erstes hielten in den 1980er-Jahren ausgehend 
von niederländischen Vorbildern in städtischen Quartieren die Wohnstrassen Einzug, 
die dem Fussverkehr in Mischverkehrsbereichen Priorität einräumten. In zahlreichen 
Schweizer Städten wurden die Autos in einem langwierigen Prozess aus der Innen-
stadt verbannt, Parkplätze aufgehoben und erste Fussgängerzonen eingerichtet. Ein 
Vorzeigeobjekt war dabei die Stadt Burgdorf, die 1995 zur Fussgänger- und Velomo-
dellstadt gewählt wurde mit dem Auftrag, innovative Ansätze im Verkehrsbereich zu 
entwickeln. Burgdorf entschied sich für die sogenannte Flanierzone als Alternative 
zur bereits bekannten Fussgängerzone, die 2002 unter dem Begriff Begegnungszone 
in die neue Schweizer Strassengesetzgebung aufgenommen wurde. Dabei handelt es 

Abb. 33: Bereits 1937 wies die Zeitschrift 

«Strasse und Verkehr» auf die Notwen-

digkeit einer zweckmässigen Anlage der 

Fussgängerübergänge hin, welche das 

natürliche Bedürfnis der Fussgänger 

nach möglichst direkten Verbindungen 

berücksichtige. Der Autor unterstrich 

seine Aussagen mit dem Bild eines Fuss-

gängerübergangs in Zürich, der nicht be-

dürfnisgerecht angelegt worden war und 

deshalb von den Fussgängerinnen und 

Fussgängern links liegen gelassen wur-

de. (Thommen 1937, S. 182)
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sich anders als bei den reinen Fussgängerzonen um Bereiche, die zwar prioritär für 
den Fussverkehr reserviert sind, in denen aber der motorisierte Verkehr beschränkt zu-
gelassen wird. Die Begegnungszonen entpuppten sich in der Folge als Erfolgsmodell. 
Heute zählt man in der Schweiz mehrere hundert solcher Zonen.141 In der Verwaltung 
führte das politische Engagement für den Fussverkehr nicht nur auf nationaler, son-
dern auch auf kantonaler Ebene zur Schaffung von Koordinationsstellen für den Fuss-
verkehr, wenn auch nicht im gleichen Ausmass wie für den Veloverkehr.142 

4.3. Veloverkehr 

4.3.1. Die Entwicklung des Veloverkehrs 

Der Veloverkehr erlebte nach der umweltpolitischen Wende ab Mitte der 1970er-Jah-
re eine janusköpfige Entwicklung. Trotz aller politischen und verkehrsplanerischen 
Bemühungen, das Velofahren im Alltag sicherer und attraktiver zu machen, blieb das 
Velo in der Schweiz bis heute primär ein Freizeitgerät.143 Seine fehlende Attraktivität 
im Alltagsverkehr erklärt sich massgeblich mit der von der Zersiedelung geförderten 
Zunahme der Arbeitswegdistanzen, die das Velo gegenüber dem Auto benachteiligt. 
Die damit einhergehende jahrzehntelange Ausrichtung der Verkehrsplanung auf das 
Auto als primäres Verkehrsmittel machte die Strassenräume bis in die 1990er-Jahre 
für den alltäglichen Veloverkehr unsicher und unattraktiv. Einen weiteren Grund für 
die schlechte Nutzung des Velos im Alltagsverkehr vermutet Ueli Haefeli auch im gu-
ten Angebot des öffentlichen Verkehrs in den Schweizer Städten.144 Hinzu kommt 
eine nicht zu unterschätzende Wirkungskraft des gesellschaftlichen Diskurses, der 
nicht wenig dazu beiträgt, ob man überhaupt auf das Velo steigt, und wenn ja, zu 
welchem Zweck.145 Velofahren ist ein direktes Abbild der schweizerischen Gesell-
schaft: das Velo hat sich zwar als Freizeitgerät der grossen Masse etabliert, wird aber 
nur von einer kleinen Minderheit als alltägliches Verkehrsmittel genutzt. Ob sich die 
von Trendforschern prognostizierte Abkehr der jungen Generation vom Auto als Sta-
tussymbol hin zum trendigen (Luxus)fahrrad tatsächlich bewahrheiten und im All-
tagsverkehr niederschlagen wird, bleibt abzuwarten.146 
Unter einem ähnlichen Blickwinkel müsste auch der rasante Anstieg der Verkaufszah-
len für e-Bikes eingehender betrachtet werden. Gemäss einer Erhebung in Basel-Stadt 
waren 2005 die Käufer von e-Bikes primär gut verdienende und gut ausgebildete Män-
ner mit Autofahrausweis, die das e-Bike als Ersatz oder als Ergänzung zu einem Zweit-
wagen einsetzten. Bereits zu diesem Zeitpunkt zeichnete sich die Entwicklung des  
e-Bikes zu einem Massenphänomen ab, konstatierte die Studie doch eine Verschiebung 
der Käuferschaft von early adopters zur early majority durch eine Ausweitung auf zu-
sätzliche Altersgruppen und eine zunehmend weibliche Käuferschaft.147 Eine Studie 
aus Genf bestätigte 2009 diese Vermutung und stellte fest, dass das e-Bike mehrheit-
lich von Frauen aus allen Einkommensschichten genutzt wurde.148 Auf nationaler Ebe-
ne werden diese Aussagen ergänzt mit der Erhebung des Mobilitätsverhaltens von 
Elektrofahrzeugbesitzern von 2004. Sie konstatiert lediglich für die Deutschschweiz 
den Einsatz der e-Bikes im Alltagsverkehr und kann keinen spürbaren Umsteigeeffekt 
vom Auto zum e-Bike nachweisen.149 Der kurz danach einsetzende Massenboom der e-
Bikes mit einer Verzehnfachung der jährlichen Verkaufszahlen innerhalb von fünf 
Jahren wurde bislang noch nicht detailliert und im nationalen Rahmen ausgewertet.150 
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4.3.2. Der Veloverkehr in Verkehrspolitik und Verkehrspraxis

Auf politischer und institutioneller Ebene erlebte der Veloverkehr ab den 1990er-Jah-
ren landesweit eine verstärkte Berücksichtigung und Förderung, was wohl nicht zu-
letzt auch auf den steigenden Druck durch Interessenverbände und Bürgerinitiativen 
zurückzuführen ist. 1997 verfügten immerhin drei Viertel aller Schweizer Kantone 
über Velobeauftragte, wobei diese im Durchschnitt nur zu 40 Prozent beschäftigt wa-
ren. Lediglich acht Kantone kannten eine Velofachstelle mit Vollzeitpensum.151 Nach 
der Jahrtausendwende kamen in einigen Kantonen und grösseren Städten weitere 
Fachstellen für den Velo- und Langsamverkehr dazu.152 Seit 1990 sorgt zudem ein Zu-
sammenschluss der kantonalen und städtischen Velobeauftragten der Schweiz für ei-
nen regelmässigen Gedanken- und Informationsaustausch, der dazu beitragen soll, 

Abb. 34: Gemeinsames Plakat der Union 

Genevoise des piétons und der Associa-

tion pour des pistes cyclables ASPIC, die 

sich 1996 mit finanziellen Argumenten 

gegen teure Strasseninfrastrukturpro-

jekte und für die Umnutzung der Gelder 

zugunsten des Langsamverkehrs und 

des öffentlichen Verkehrs einsetzten. 

(Bibliothèque de Genève)
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die Förderung des Veloverkehrs in den Kantonen und Städten zu koordinieren und 
voranzutreiben. Heute zählt der seit 2005 unter dem Namen Velokonferenz Schweiz 
VkS agierende Verein Veloexperten aus 19 Kantonen und zahlreichen Gemeinden zu 
seinen Mitgliedern. 
Der Ausbau der institutionellen Instrumente zur Förderung des Veloverkehrs in der 
Schweiz erfolgte zeitlich parallel zur europäischen Entwicklung. Zahlreiche europäi-
sche Staaten versuchten ab Mitte der 1990er-Jahre, den Radverkehr mit nationalen 
Masterplänen und Radstrategien zu stärken. Den Anfang machten 1999 die Nieder-
lande und Dänemark, danach folgten Deutschland 2002, Tschechien und Grossbritan-
nien 2004 sowie Österreich 2006.153 Die Schweizer Bundesverwaltung legte 2002  
anstelle eines Masterplans für den Radverkehr mit dem «Leitbild und Massnahmenka-
talog Langsamverkehr» eine integrale Strategie zur Förderung von Velo- und Fuss-
verkehr vor.154 Im Rahmen von SchweizMobil arbeiten Bund und Kantone zudem seit 
2003 nicht nur am Aufbau eines flächendeckenden nationalen Radwegnetzes, das für 
Tourismus, Freizeit, aber auch für den alltäglichen Veloverkehr zur Verfügung stehen 
soll, sondern auch an der Erarbeitung neuer Finanzierungsmodelle zur Umsetzung 
der geplanten Veloförderungsmassnahmen durch Bund und Kantone.155 
Die Fördermassnahmen der letzten Jahrzehnte bewirkten eine klare Verbesserung der 
Position des Velos in der Schweizer Verkehrspolitik und im realen Verkehrsgeschehen. 
Gegenüber dem Stand der 1970er-Jahre erhöhte sich bis heute die Zahl der Veloin-
frastrukturen wie Radwegnetze, Radstreifen und Veloparkstationen um ein Vielfa-
ches. Obwohl der Grossteil der Fahrräder immer noch im Freizeitbereich eingesetzt 
wird, ist auch im Alltagsverkehr eine leichte Zunahme des Veloanteils spürbar. Der 
langfristige historische Vergleich, insbesondere mit der Bedeutung des Velos während 
seiner Boomphase in der Zwischenkriegszeit relativiert zwar diese jüngste Re- 
naissance umgehend. Sie verweist aber auch auf das mögliche Potential, das dem  
Veloverkehr auch im aktuellen Verkehrsgeschehen bei entsprechender Förderung 
durchaus zukommen könnte. 
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5. WISSENSLÜCKEN UND FORSCHUNGSPERSPEKTIVEN

Wie die bisherigen Ausführungen gezeigt haben, ist das Wissen zur Geschichte des 
Langsamverkehrs in der Schweiz erst fragmentarisch vorhanden. Nachfolgend sollen 
deshalb in knapper Form die zentralen Wissenslücken und Themenfelder aufgeführt 
werden, die im Rahmen einer umfassenden Geschichte des Langsamverkehrs in der 
Schweiz des 20. Jahrhunderts unbedingt zu berücksichtigen wären. 
Lücken bestehen sowohl in der Auswertung von quantitativen wie qualitativen Quel-
len. Basisdaten wie Verkehrszählungen, Bestandeserhebungen und Unfallstatistiken, 
die oft reiche Informationen zum Fuss- und Veloverkehr enthalten, sind zwar in den 
Archiven vorhanden, aber bislang nicht seriell in Langzeitreihen erfasst worden. An-
dererseits mangelt es auch an einer historischen Auswertung der qualitativen Quellen 
zu spezifischen Fragen des Langsamverkehrs. Dabei gilt es insbesondere das Archiv-
material von Verkehrs- und Umweltverbänden, von Interessenvertretungen des Fuss-, 
Velo- und auch des Autoverkehrs wie auch von nationalen, kantonalen und lokalen 
Behörden zu sichten, um vertiefende und neue Kenntnisse zum Stellenwert des Lang-
samverkehrs in der gesellschaftlichen und verkehrspolitischen Diskussion sowie zur 
Rolle, zum politischen Gewicht und zur Wirkungskraft der verschiedenen Akteure zu 
erhalten. Informationen zur Bedeutung des Langsamverkehrs in Verkehrspolitik und 
Verkehrsrecht liefern zudem Protokolle von Ratsdebatten auf nationaler und kantona-
ler Ebene, Gesetzgebungstexte und Gerichtsakten. Firmenarchive und wirtschaftspoli-
tische Akten geben Aufschluss zum Umfang und zur wirtschaftlichen Wertschöpfung 
wie auch zur Innovationskraft der Veloproduktion in der Schweiz, zur wirtschaftspo-
litischen Wirkungsmacht ihrer Branchenorganisation und zu ihrem Einfluss auf die 
Schweizer Konsumentinnen und Verkehrsteilnehmer. Letztlich müsste auch eine  
umfassende Analyse der Verkehrsforschung und Planungsliteratur erfolgen, um den 
Einfluss der diversen im Laufe der Jahrzehnte entworfenen Verkehrskonzepte auf die 
Behandlung des Langsamverkehrs in der Praxis der Verkehrsingenieure und –politi-
ker nachzeichnen zu können.
Die Themenfelder, welche eine historische Arbeit zum Langsamverkehr aufgreifen 
könnte, sind breit angelegt: sie gehen von einem personen- und akteurorientierten 
Ansatz, der die verschiedenen Akteure, also Einzelpersonen, Interessenverbände,  
Behördenvertreter und ihre Strategien und Handlungsweisen, ihr politisches Gewicht 
und Zusammenspiel sowie ihre gesellschaftliche Einbettung in den Mittelpunkt stellt, 
über eine Analyse der Velogeschichte als Teil der Sozial- und Kulturgeschichte einer 
technikorientierten, modernen Gesellschaft und des Velos als Vehikel der sozialen 
Emanzipation von Frauen und Arbeitern bis zu einer Geschichte der Schweizer Velo-
produktion mittels vergleichenden Firmengeschichten. Ganz besonders von Interesse 
ist bei der Aufarbeitung der diversen Themenfelder die Phase zwischen den 1920er- 
und 1960er-Jahren, in welcher das Auto das Velo und die Fussgängerinnen und  
Fussgänger von der Strasse verdrängte, sowie die historische Einbettung der Langsam-
verkehrsentwicklung in den letzten Jahrzehnten seit der umweltpolitischen Wende. 
Die bisher geringe Beachtung des Langsamverkehrs innerhalb der Verkehrsgeschichte 
ist ein Ausdruck der allgemeinen gesellschaftlichen Geringschätzung, welche die 
postmoderne Nachkriegsgesellschaft diesem Bereich des Strassenverkehrs bis vor  
wenigen Jahren entgegen brachte, während man die historische Erforschung der 
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schnellen und zeitgemässen Transportmittel Eisenbahn, Auto und Luftfahrt als Selbst-
verständlichkeit betrieb. Doch allein der in den letzten Jahrzehnten gestiegene Anteil 
des Langsamverkehrs am Gesamtverkehr verdient eine intensivere wissenschaftliche 
Beachtung, die auch die Aufarbeitung der historischen Dimension einschliesst. Eine 
integrale Verkehrsgeschichte, die nach dem systematischen Zusammenwirken aller 
Verkehrsträger fragt, muss auch den Langsamverkehr erfassen. Die Geschichte des 
Langsamverkehrs bietet sich zudem im besonderen Mass als eine Klammer zwischen 
der historischen Forschung und der erlebten Praxis an, handelt es sich dabei doch 
nicht um eine abgeschlossene, sondern um eine nachwirkende Geschichte.
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6 Signalisation Wanderwege 2008 x x x  

7 Veloparkierung – Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb 2008 x x x  

8 Erhaltung historischer Verkehrswege – Technische Vollzugshilfe 2008 x x x  

9 Bau und Unterhalt von Wanderwegen 2009 x x x  

10 Wegweisung für Velos, Mountainbikes und fahrzeugähnliche Geräte 2010 d / f / i  
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Ersatzpflicht für Wanderwege – Vollzugshilfe zu Artikel 7 des Bundesgesetzes über 
Fuss- und Wanderwege (FWG) 

2012 x x x  
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Empfehlung zur Berücksichtigung der Bundesinventare nach Artikel 5 NHG in der 
Richt- und Nutzungsplanung 
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Materialien Langsamverkehr 

Nr Titel Jahr Sprache 
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CO2-Potenzial des Langsamverkehrs 
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Mobilität von Kindern und Jugendlichen – Vergleichende Auswertung der 
Mikrozensen zum Verkehrsverhalten 1994 und 2000  
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111 Verfassungsgrundlagen des Langsamverkehrs 2006 x    



Materialien Langsamverkehr 

Nr Titel Jahr Sprache 
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112 Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen 2007 x x x  

113 Qualitätsziele Wanderwege Schweiz 2007 x x   

114 Erfahrungen mit Kernfahrbahnen innerorts (CD-ROM) 2006 x x   
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Öffentliche Veloparkierung – Anleitung zur Erhebung des Angebots 
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Verordnung über das Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz 
(VIVS) – Verordnung; Erläuternder Bericht 
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Bildungslandschaft Langsamverkehr Schweiz - Analyse und Empfehlungen für das 
weitere Vorgehen 
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124 Ökonomische Grundlagen der Wanderwege in der Schweiz 2011 x r r r 
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Zu Fuss in der Agglomeration – Publikumsintensive Einrichtungen von morgen: 
urban und multimodal 
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für das ISOS und das IVS 
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127 Velostationen – Empfehlungen für die Planung und Umsetzung 2013 x x x  
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Übersetzungshilfe zu den Fachbegriffen des Bundesinventars 
der historischen Verkehrswege der Schweiz 

2013 d / f / i 
 

129 Konzept Ausbildungsangebot Langsamverkehr 2013 x x   

130 
Geschichte des Langsamverkehrs in der Schweiz des 19. und 20. Jahrhunderts 
Eine Übersicht über das Wissen und die Forschungslücken 

2014 x    

 
x = Vollversion     r = Kurzfassung 

 
 
 

Materialien zum Inventar historischer Verkehrswege IVS: Kantonshefte 
 
Bezugsquelle und Download: www.ivs.admin.ch 

 
Jedes Kantonsheft stellt die Verkehrsgeschichte sowie einige historisch baulich, landschaftlich oder aus anderen 
Gründen besonders interessante und attraktive Objekte vor. Informationen zu Entstehung, Aufbau, Ziel und 
Nutzen des IVS runden die an eine breite Leserschaft gerichtete Publikation ab.  
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