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1. Einleitung

1.1. Einfuhrung ins Thema

«Im Ubrigen ging man zu Fuss und wusste nichts
anderes, als dass man von gewissen Hofen eine Stunde
bis ins Dorf oder bis zur Bahn zu marschieren hatte. (...)
[Fahrrader] besassen und benutzten die Bauern wegen
der Unerschlossenheit so vieler Héfe und wegen des
bestdndigen Auf und Ab im Geldnde nicht viele.»?

Walter Weigum spricht hier in seiner Biografie, die 1996 er-
schien, von seiner Kindheit im Kanton Appenzell zu Beginn
des 20.Jahrhunderts. Das Zitat bringt zentrale rdumliche
und verkehrliche Gegebenheiten zum Ausdruck, welche den
Alltag der Dorfbewohner priagten: Wege wurden zu Fuss ge-
gangen, Verkehrsmittel gab es kaum, und die Gegend war
schlecht mit Strassen erschlossen. Damit waren die Mobi-
litdtsoptionen der Dorfbewohner eingeschrédnkt; ihr Alltag
diirfte sich weitgehend innerhalb der Gemeindegrenzen ab-
gespielt haben. Die Bauern verliessen das Dorf wohl nur spo-
radisch; etwa, um auf einem nahegelegenen Markt die eige-
nen Erzeugnisse zu verkaufen oder sich mit Giitern einzude-
cken, die nicht auf dem Hof produziert werden konnten. Her-
vorzuhebenist der Satzteil «man (...) wusste nichts anderes».
Dieser deutet darauf hin, dass die schlechten Strassen und
diefehlenden Fahrrdder nicht unbedingt als Einschrankung
von Handlungsspielrdumen erachtet wurden. Vielmehr
durfte das Zufussgehen die gewohnte Art der Fortbewegung
gewesen sein, die im Alltag kaum hinterfragt wurde.

Anders war die Situation in stidtischen Zentren, wo
Strassen ausgebaut und Schienennetze erstellt worden wa-
ren sowie zahlreiche Fahrridder und Motorfahrzeuge ver-
kehrten. Die Stadtbevolkerung verfiigte tiber ein grosse-
res Mobilitdtsangebot: Wege konnten zu Fuss, mit privaten
(Fahrrad und Automobil) oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(Eisenbahn, Tram, Bus) zuriickgelegt werden. Da der Raum
mit diesen Verkehrsmitteln rascher iiberwunden werden
kann, war es moglich, in kiirzerer Zeit grossere Strecken zu-
riickzulegen, als dies zu Fuss moglich war. Dies erweiterte
raumliche Aktionsradien: Die Stadt konnte kurzzeitig ver-
lassen werden, etwa um eine Fahrt ins Griine anzutreten.

Das Zitat und die daraus abgeleiteten Uberlegungen wei-
sen auf zentrale Zusammenhaénge hin, die bei der Untersu-
chung mobilitdtsgeschichtlicher Fragen beachtet werden
miussen:

2 Weigum1996: 58.

1.2. Erkenntnisleitende Fragestellung

— Die Verkehrsinfrastruktur bestimmte zu einem grossen
Teil, welche Verkehrsmittel in Frage kommen konnten:
Radfahrer und Automobilisten3 waren auf ausgebaute
Strassen angewiesen; Trams und Eisenbahnen verkehr-
ten nur auf Schienen.

— Verkehrsmittel hatten einen massgeblichen Einfluss auf
das Mobilitdtsverhalten: Pendeln tiber weite Strecken
war ohne motorisierte Verkehrsmittel schlecht moglich;
ein Ausflug an den See mit dem Fahrrad war deutlich
kraftesparender, als wenn die Strecke zu Fuss zuriickge-
legt worden wire.

- Das Mobilitdtsverhalten wiederum konnte den Bau
und Ausbau von Verkehrsinfrastruktur initiieren: Die
wachsende Bedeutung des Automobils fithrte dazu, dass
Strassen rasch asphaltiert und geteert wurden; die zu-
nehmende Zahl von Radfahrern warf die Frage auf, ob
Radwege gebaut werden sollten.

Die enge Abhidngigkeit, Wechselwirkung und Verschrin-

kung zwischen Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmitteln und

Mobilitatsverhalten von 1848 bis 1939 in der Schweiz ist In-

halt der vorliegenden Dissertation.

1.2. Erkenntnisleitende Fragestellung

Folgende erkenntnisleitende Fragestellung liegt der Disser-
tation zugrunde:

Was sind zentrale Merkmale der Alltagsmobilitit in der
Schweiz von 1848 bis 1939?

Unter Alltagsmobilitat wird die Pendler-, Freizeit- und Ein-
kaufsmobilitdt verstanden. Dabei wird die These vertreten,
dass die Bediirfnisse und Praktiken im Rahmen der Alltags-
mobilitat in enger Wechselwirkung mit der Verkehrsinfra-
struktur und mit den zur Verfiigung stehenden Verkehrs-
mitteln standen. Wesentlich waren auch die soziokono-
mischen Rahmenbedingungen der Mobilitatsakteure: Nur
wer Uiber bestimmte Ressourcen verfiigte und frei dartiber
entscheiden konnte, konnte sich beispielsweise ein Freizeit-
abonnement leisten und am Sonntagnachmittag eine Ei-
senbahn- oder Schifffahrt unternehmen. Auch Gewohnhei-
ten, Zwange und personliche Vorlieben waren verantwort-

3 Radfahrer und Automobilisten waren anfanglich zur Mehrheit mannlich,
weshalb hier die ménnliche Form angebracht ist. Spater fuhren auch immer
mehr Frauen Rad und Automobil. Frauen hatten in Bezug auf Mobilitdtsopti-
onen jedoch andere Voraussetzungen, da sie in Bezug auf Erwerbsarbeit, Haus-
halt und Kinderbetreuung einer Mehrfachbelastung ausgesetzt waren (Kapitel
2.1.2.). Genderaspekte gehoren zu den grossen Forschungsdesiderata in der Mo-
bilitatsgeschichte (vgl. Walsh 2010; Clarsen 2009). In der Arbeit wird von Mobi-
litdtsakteuren die Rede sein, womit beide Geschlechter gemeint sind.
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lich, wann, wie und weshalb Menschen im Alltag unterwegs
waren.

Die erkenntnisleitende Fragestellung wird anhand von
drei Forschungsfragen erortert, denen je ein Teil der Disser-
tation gewidmet ist:

Frage Teil 1 (Netze und Knoten): Was fithrte zum Bau und
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur von 1848 bis 1939 und
welche Zusammenhinge bestanden zwischen dem rdum-
lichen Zugang zur Verkehrsinfrastruktur und der Alltags-
mobilitat?

Die Verkehrsinfrastruktur wurde im Untersuchungszeit-
raum der Dissertation (1848 bis 1939) quantitativ und quali-
tativ erweitert oder komplett neu errichtet. 1939 iiberzogen
48000 Strassen- und 5800 Eisenbahnkilometer das Land,
wihrend im Jahr 1848 das Strassennetz nur einen Teil davon
umfasste und dariiber hinaus zu einem grossen Teil in ei-
nem mangelhaften Ausbauzustand war. Das Eisenbahnnetz
bestand zu Beginn des Untersuchungszeitraumes aus der
23 Kilometer langen Strecke Ziirich-Baden. Als ab der zwei-
ten Halfte des 19.Jahrhunderts Strassen ausgebaut und Ei-
senbahn- sowie Tramnetze errichtet wurden, geschah dies
in einer raumlich unterschiedlichen Auspriagung: Der Bau
der Verkehrsinfrastruktur konzentrierte sich zunédchst auf
stadtische Zentren und auf die Hauptverkehrsachsen. Peri-
phere Gebiete wurden tendenziell spater erschlossen. Da-
durch waren die Voraussetzungen fiir die Stadtbewohner
anders als fur Bewohner einer dorflichen Gemeinde, wie in
der Einfiihrung ins Thema skizziert: Erstere hatten mehr
Mobilitatsoptionen als Letztere — die besseren Strassen und
ausgebauten Schienennetze im urbanen Raum schufen die
Moglichkeit, Alltagsmobilitdt anders zu gestalten. Landli-
che Regionen mussten linger mit schlammigen und stau-
bigen Kiesstrassen vorliebnehmen und waren mancherorts
langer als die Stadte vom Netz des 6ffentlichen Verkehrs ab-
geschnitten. Mobilitdtsoptionen in Bezug auf die Verkehrs-
infrastruktur wurden dort erst spater erweitert. Fiir das Ver-
standnis von Mobilitdtsverhalten ist es deshalb wesentlich,
der Verkehrsinfrastruktur einen grossen Raum zu geben.
Auf den engen Zusammenhang zwischen Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitatsverhalten verweist auch die sozial-
wissenschaftliche Mobilitatsforschung.

Frage Teil 2 (Mobilitditswerkzeuge): Inwiefern kann bei der
Nutzung von Eisenbahn, Tram, Fahrrad, Automobil und
dem Zufussgehen von 1848 bis 1939 von Alltagsmobilitit
gesprochen werden?

1848 stand fiir die rdumliche Fortbewegung in erster Linie
die Muskelkraft von Mensch und Tier zur Verfiigung. Zwar

verkehrten Dampfschiffe auf Seen, und 1847 wurde die erste
Eisenbahnlinie Ziirich-Baden in Betrieb genommen. Im All-
tag der meisten Menschen in der Mitte des 19.Jahrhunderts
war die dampfbetriebene Fortbewegung hingegen kaum
von Bedeutung. 1939 standen dagegen Verkehrsmittel zur
Verfligung, die die Muskelkraft ersetzten oder potenzierten.
Dadurch waren Voraussetzungen fiir neue Mobilitdtsfor-
men geschaffen. Ein wesentlicher Vorzug war, dass mit Ei-
senbahn, Tram, Fahrrad und Automobil hohere Geschwin-
digkeiten erzielt werden konnten als zu Fuss — in kiirzerer
Zeit konnten grossere Distanzen tiberwunden werden. Die
Verkehrsmittel waren allerdings verhdltnismassig teuer in
der Nutzung und komplex in der Bedienung: Eisenbahn-
und Tramfahren setzte sich erst durch, nachdem vergiins-
tigte Arbeiter-, Strecken- oder Monatsabonnemente zur Ver-
fugung standen; der Preis eines Fahrrades konnte anfang-
lich mehrere Monatslohne betragen; das Fahren eines Au-
tomobils war anspruchsvoll und musste aufwendig erlernt
werden. Daneben konnte mit der Beniitzung der Verkehrs-
mittel personlichen Vorlieben nachgegangen werden, was
nicht selten mit der Demonstration des sozialen Status ein-
herging: Die ersten Radfahrer und Automobilisten gehorten
meist dem Biirgertum an, die die Fahrzeuge zunéchst als
Spiel- und Freizeitgerdte nutzten, was publikumswirksam
in Stadtparks, auf Uberlandstrassen und auf Rennstrecken
geschah. Verschiedene Faktoren bestimmten demnach die
Nutzung der Verkehrsmittel. Die Fahrzeugbestinde und
Bahn- sowie Trampassagierzahlen nahmen rasch zu und
gingen bald in die Hunderttausende beziehungsweise Mil-
lionen. Dies bedeutete jedoch nicht, dass die modernen Ver-
kehrsmittel (Eisenbahn, Tram, Fahrrad und Automobil)® au-
tomatisch Einzug in den Alltag der Menschen hielten und
alltagliche Mobilitdtspraktiken grundlegend verdnderten.
Deshalb muss die Frage gestellt werden, inwiefern es sich
bei Eisenbahn, Tram, Fahrrad und Automobil um Verkehrs-
mittel handelte, die alltdgliche Mobilitdtspraktiken zemen-
tierten, dnderten oder neue Bedirfnisse der Alltagsmobili-
tat schufen.

Frage Teil 3 (Mobilitdtsbiografien): Wie kommt Mobilitat
in Biografien zum Ausdruck?

Die Fragen zu den Teilen 1 und 2 legen den Schwerpunkt auf
strukturelle Entwicklungen in einer langfristigen Perspek-
tive. In Teil 3 wird Mobilitdt dagegen aus Einzelperspektiven
auf Basis von Biografien beleuchtet. So interessiert, welche
Bedurfnisse und Praktiken im Zusammenhang der Alltags-
mobilitat bestanden, inwiefern sich diese im Lebensverlauf
verdnderten und mit welchen Faktoren das individuelle Mo-

bilitdtsverhalten in Wechselwirkung stand. Damit kénnen

4 BFS11.2.1.4; BFS 11.2.1.2.
5 Vgl. Scheiner 2016: 687-689; Hannam, Sheller, Urry 2006: 11.

6 Wird in dieser Arbeit von modernen Verkehrsmitteln gesprochen, sind da-
mit Eisenbahn, Tram, Fahrrad und Automobil gemeint.



die Uibergreifenden Prozesse, wie sie in den ersten beiden
Teilen diskutiert werden, anhand von Fallbeispielen ausge-
leuchtet, hinterfragt und gegebenenfalls kontrastiert wer-
den. Es werden sechs Mobilitdtsbiografien prasentiert und
verschiedene Aspekte der Alltagsmobilitat aus personlicher
Sicht thematisiert. Damit soll auch gezeigt werden, wie fa-
cettenreich die Erscheinungsformen von Mobilitdt je nach
Lebensumstdnden und individuellen Vorlieben sein konn-
ten. Dabei wird nicht nur Alltagsmobilitat betrachtet, son-
dern es wird auch auf Elemente der residenziellen Mobili-
tat (Wohnsitzwechsel, Umziige) und der Binnenwanderung
eingegangen. Damit kann gezeigt werden, wie Mobilitéts-
formen sich gegenseitig beeinflussen und voneinander ab-
héngen. Die Biografien unterliegen einer besonderen Quel-
lenkritik, und sie werden in einen eigenen theoretischen
Rahmen eingebettet (Kapitel 1.5.3.).

13. Eingrenzung

Die Alltagsmobilitdt ist ein breiter Untersuchungsgegen-
stand, der den Einbezug von strukturellen Rahmenbedin-
gungen, Priferenzen, Routinen sowie kollektiven und indi-
viduellen Handlungsspielraumen erfordert. Zeitliche, geo-
grafische und thematische Eingrenzungen sind deshalb von
grosser Bedeutung.

Zeitliche Eingrenzung: Die Arbeit setzt im Jahr 1848 ein
und endet 1939. 1848 eignet sich aus verschiedenen Griin-
den als Startpunkt; drei sollen hier beleuchtet werden. Ers-
tens schuf der Schweizerische Bundesstaat, dessen Grin-
dung in das gleiche Jahr fiel, rechtliche Grundlagen, die fir
die Mobilitdt fir zentraler Bedeutung waren: Zahlreiche
Zo6lle und Abgaben auf kantonaler Ebene wurden beseitigt,
sodass ein freier Personen- und Warenverkehr moglich wur-
de.” Der Bund monopolisierte den Reiseverkehr bei der Eid-
genossischen Post, wodurch die kantonalen Pferdeposten
aufgehoben und durch ein einheitlich organisiertes Pferde-
postensystem abgeldst wurden, welches die ganze Schweiz
uberzog. Weiter waren das eidgendssische Enteignungsge-
setz von 1851 und das Eisenbahngesetz von 1852 wichtige Vo-
raussetzungen fiir den Bau der Eisenbahnen.® Die Niederlas-

7 DerBundesvertrag von 1815 sah zwar die ungehinderte Aus- und Durchfuhr
von Glitern zwischen den Kantonen vor, dennoch gab es 1823 {iber 400 Grenz-
und Verkehrsabgaben, die von der Tagsatzung bewilligt waren. Die Tagsatzung
von 1831 erhob die Freiheit des Verkehrs zum Grundsatz, bis 1843 setzten aller-
dings nur fiinf Stinde diesen Beschluss um. Vgl. Prétre 2002: 21-24. Laut Cédric
Humair sollte die Vereinheitlichung des Zollsystems als wichtiges Instrument
zur Steuerung der Schweizer Volkswirtschaft angelegt werden, damit sich diese
langfristig entwickeln und im internationalen Wettbewerb bestehen konnte.
Vgl. Humair 1998:103-116.

8 Eine libergeordnete Instanz wie der Bundesstaat war fiir den Bau der Ver-

1.3. Eingrenzung

sungsfreiheit erlaubte freie Wahl des Wohnorts, zunéchst al-
lerdings nur fiir Staatsbiirger mit christlicher Konfession.?
Zudem Ubernahm der Bund die Oberaufsicht iiber die wich-
tigsten Strassen und Briicken und sorgte dafiir, dass diese
in einem befahrbaren Zustand gehalten wurden.'® Zweitens
bildete die Mitte des 19.Jahrhunderts das Ende des kantona-
len Hauptstrassenausbaus im Schweizer Mittelland und den
Anfang des Eisenbahnbaus sowie des Ausbaus der Gemein-
destrassen. Damit war diese Phase auch eine Zésur im Bau
der Verkehrsinfrastruktur. Drittens markierte 1850 einen
wichtigen Ubergang in der Industrialisierung. Es entstan-
den immer mehr Fabriken, und viele Menschen verliessen
die Landwirtschaft, um in einer Fabrik Arbeit zu finden.
Es kam einerseits zu Migrationsstromen vom Land in die
Stadte und in die regionalen Zentren, wo Industriestdtten
angesiedelt waren. Diese Tendenzen verstdrkten sich in der
Hochindustrialisierung nach 1880." Andererseits bedeutete
die Fabrikarbeit die rdumliche Trennung von Wohn- und
Arbeitsstatte. Die Uberwindung der dadurch entstandenen
Wege zum Arbeitsplatz konnte mehrere Stunden umfassen,
was Tagesabldufe, Sozial- und Zeitstrukturen tiefgreifend
verdnderte. Auswirkungen ergaben sich auf Mobilitatsprak-
tiken, auf das Familienleben, auf die Freizeitgestaltung und
auf die Ruhe- und Erholungszyklen.'?

Obwohl die Bundesstaatsgriindung in der Schweizer
Historiografie einen zentralen Platz einnimmt, darf 1848
nicht unkritisch als Bruch in der Schweizergeschichte be-
zeichnet werden. Nach Ansicht von Daniel Speich Chassé
muss das Datum relativiert werden, da es stark nationalge-
schichtlich gedeutet ist; aus Sicht der Kantone sei die Bun-
desstaatgriindung kein wesentlicher Einschnitt.” Die in-
ternationale Geschichtsschreibung kennt keine scharfen
Zasuren in der Mitte des 19.Jahrhunderts. Zwar gab es in
vielen europdischen Staaten die gescheiterte Revolutions-
welle von 1848/1849. Einschnitte im 19.Jahrhundert werden
durch langfristige Kontinuitdten wie die Industrialisierung,
die Nationalstaatengriindungen oder die Bevolkerungszu-
nahme tberlagert, sodass vom langen 19.Jahrhundert (Eric
Hobsbawm) gesprochen wird, welches in der Regel zwischen

kehrsinfrastruktur nicht zwingend erforderlich. Dies zeigte der Bau der Tran-
sit-, Alpen- und Hauptstrassen im 18. und beginnenden 19.Jahrhundert, der
ohne zentrale Koordination auf kantonsiibergreifender Ebene erfolgte (Kapitel
3.1, 3.2.). Vgl. Schiedt 2007a: 48-50.

9 Die Niederlassungsfreiheit fiir Juden wurde 1866 eingefiihrt, die absolute
Niederlassungsfreiheit in der Bundesverfassung von 1874. Maissen 2011: 217.

10 Zur Rolle, zu den Kompetenzen und zu den Aufgaben des Bundesstaates
siehe Bonjour 1949: 319-320; Prétre 2002: 78-80; Maissen 2011: 202-203; von
Hippel, Stier 2012: 225.

11 Vgl. Langewiesche 1977; Oltmer 2016: 18-34. In der Schweiz nahm die Zahl
der Fabrikarbeiter zwischen 1880 und 1902 um 80 Prozent zu. Vgl. Lorenz 1910:
4-5.

12 Vgl. Braun1999:191-200.

13 Vgl. Speich Chassé 2012.
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der Franzdésischen Revolution und dem Ersten Weltkrieg
verortet wird."

1939 markiert das Ende des Untersuchungszeitraums.
Auch 1939 wird in der historischen Forschung kaum als
Zasur gesehen.” Dennoch bietet sich das Jahr 1939 aus ver-
schiedenen Griinden als Endpunkt an. Erstens erreichte
das Eisenbahnnetz (Normal- und Schmalspurbahnen) Ende
der 1930er-Jahre mit rund 5200 Kilometern seine grosste
Ausdehnung. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte sich das Netz
im Aufbau befunden, danach ist es abgesehen von einigen
Schwankungen in seinem kilometermédssigen Umfang bis
ins Jahr 2000 gleich geblieben.!® Zweitens markierte der
Zweite Weltkrieg eine Zdsur im motorisierten Verkehr: Der
Bundesrat erliess Fahrverbote und rationierte das Benzin,
sodass ein Grossteil der Motorfahrzeuge nicht mehr zivil
genutzt werden konnte.”” Obwohl die Motorfahrzeuge in
der Alltagsmobilitdt bis dahin eine untergeordnete Rolle
spielten, bedeuteten die bundesritlichen Massnahmen
eine Einschrinkung fiir Automobilisten und Motorradfah-
rer. 1932 trat das Bundesgesetz iiber den Motorwagen- und
Fahrradverkehr in Kraft, welches die Strasse zum Verkehrs-
raum erklirte.!® Deshalb bietet es sich drittens an, zu tiber-
priifen, inwieweit die Strassen als Folge dieses Gesetzes in
den 1930er-Jahren vom multifunktionalen Lebensraum zur
Fahrbahn wurden. Viertens kann mit dem zeitlichen End-
punkt 1939 von der Massenmotorisierung abgegrenzt wer-
den, die nach dem Zweiten Weltkrieg einsetzte.

Geografische Eingrenzung: Der geografische Unter-
suchungsraum ist die Schweiz. Dies bietet sich an, da die
Schweiz erstens eine hohe territoriale Kontinuitdt auf-
weist: Obwohl die Geschichte der Schweiz von zahlreichen
Konflikten durchzogen ist, sind Aussengrenzen und innere
Struktur seit zweihundert Jahren praktisch unverdndert.
Ausnahmen sind die Trennung der Kantone Baselland und
Baselstadt im Jahr 1833 sowie die Abspaltung des Juras vom
Kanton Bern 1979. Zweitens bestand von 1874 bis 1999 — zwar
mit kontinuierlichen Anpassungen - die gleiche Verfas-
sung. Dadurch wies die Schweiz im Vergleich mit anderen
Nationalstaaten im Zeitverlauf eine hohe gesellschaftliche
und politische Stabilitdt auf, was sie fiir historische Unter-
suchungen und Vergleiche attraktiv macht.' Bei der Stras-
sengeschichte (Kapitel 3) und der Betrachtung der stadti-
schen Verkehrsnetze (Kapitel 5) liegt der Schwerpunkt auf
den Kantonen beziehungsweise Stddten Ziirich und Bern.

14 Vgl.Kocka 2001: 34, 40-44; Osterhammel 2011: 95-99; Fisch 2002: 13-21.

15 Das Ende des Zweiten Weltkrieges wird dagegen sehr wohl als Zasur gese-
hen. Vgl. Hobsbawm 1994: 20-26; Bernecker 2002: 13-36.

16 Bundesamt fir Statistik, Tab.11.2.1.2.

17 Vgl. Burgener 2011: 28-32.

18 Bundesgesetz liber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr vom 15. Mirz
1932.

19 Vgl. Maissen 2011: 8-11; Tanner 2015: 10-14.

Diese beiden Kantone bieten sich deshalb an, weil sie sich
uber eine grosse Fliche erstrecken, beide ein grosses stad-
tisches Zentrum haben sowie landliche und hiigelige bis ge-
birgige Zonen aufweisen Der Kanton Bern umfasst mit dem
Berner Oberland zusétzlich alpine und touristische Gebiete.
Mit der Fokussierung auf die beiden Kantone Ziirich und
Bern kann der Bau der Strassen sowie der stddtischen Ver-
kehrsnetze fiir einen grossen Teil des Schweizer Mittellan-
des abgedeckt werden und gleichzeitig konnen (vor)alpine
Regionen miteinbezogen werden. Entwicklungen in ande-
ren Stddten und Kantonen werden eingearbeitet und mit
den Kantonen beziehungsweise Stadten Zirich und Bern
verglichen. Dariiber hinaus werden Entwicklungen in der
Schweiz in den internationalen Kontext eingebettet.

Thematische Eingrenzung: In der vorliegenden Arbeit
geht es um die Alltagsmobilitdt, also um die rdumliche Mo-
bilitdt von Menschen (Kapitel 1.4.). Die Bewegung von Gii-
tern, Geld oder Informationen wird nicht bertiicksichtigt.>®
Von der Alltagsmobilitdt sich unterscheidende Mobilitéts-
arten? wie touristische Mobilitat, residenzielle Mobilitat
und Migration werden punktuell angesprochen, da eine
saubere Trennung dieser verschiedenen Mobilitdtsarten
weder sinnvoll noch méglich ist: So ist die Grenze zwischen
der touristischen und freizeitlichen Mobilitdt fliessend.
Und mit dem Wechsel der Arbeitsstelle ging oft auch ein
Wechsel des Wohnorts einher, womit Pendlermobilitét (als
Teil der Alltagsmobilitit) und residenzielle Mobilitat eng in-
einandergreifen.

Es wird versucht, nahe am Alltag der Mobilitatsakteure
zu sein und deren Perspektive einzunehmen. Manche As-
pekte in der Betrachtung der Verkehrsinfrastruktur, Ver-
kehrsmittel und Mobilitatsbiografien bleiben deshalb im
Hintergrund oder ganz unbeachtet. Bei den Strassen wird
auf technische und bauliche Aspekte wie Strassenbreiten in
Metern, Woélbungswinkel oder auf die genaue Zusammen-
setzung von Strassenquerschnitten und Belagsmaterialien
nicht ndher eingegangen.> Obwohl in der Schweiz in der
Zwischenkriegszeit Pline zum Bau von Autobahnen ausge-
arbeitet und diskutiert wurden, wird der Autobahnbau nur
am Rande erwdhnt, da das erste Teilstiick erst 1955, also aus-
serhalb der Untersuchungsperiode, eréffnet wurde.” Die
Strassen waren nicht nur wichtige Verkehrstriger, sie waren
ab Ende des 19.Jahrhunderts, zundchst in den Stidten, zu-
nehmend auch Tréigerin anderer technischer Systeme wie
Wasserversorgung, Abwasserentsorgung, elektrische Lei-

20 Dies wird diskutiert in Sheller, Urry 2006; Cresswell 2011; Kellerman 2012;
Urry 2007.

21 Vgl. die Diskussion zu diesen vier Subfeldern von Mobilitdt in Kaufmann
2009.

22 Zubaulichen und technischen Aspekten des Strassenbaus siehe beispiels-
weise Schiedt 2004; Fliickiger Strebel, Schiedt 2011; Schiedt 2012; Schiedt 2014a.
23 Zum Autobahnbau in der Schweiz vgl. Ackermann 1992.



tungen, Telefone und Telegrafie.** Diese Aspekte der Stras-
sengeschichte bleiben in der Arbeit ausgeklammert.

Bei der Eisenbahn- und Traminfrastruktur werden Fi-
nanzierungsfragen, Konzessionierungen, Verstaatlichungs-
debatten sowie technische Spezifikationen wie Lokomotiv-
und Wagentypen sowie Spurweiten nur dort diskutiert, wo
sie aus Mobilitdtsperspektive relevant sind. Geschichten,
Namen und Schicksale einzelner Bahngesellschaften, die
besonders in der Liebhaberliteratur einen hohen Stellen-
wert haben, werden ausgeklammert. Der Konflikt zwischen
Strasse und Schiene, der in der Zwischenkriegszeit mit dem
Aufkommen der Motorlastwagen und Busse einen ersten
Hohepunkt erreichte, hat in der historischen Forschung in
den letzten Jahren vermehrt Aufmerksamkeit erregt® und
wird in dieser Arbeit nicht thematisiert. In Bezug auf Ver-
kehrsmittel stehen Schifffahrt, Postautomobile, Motorra-
der sowie der Verkehr mit Zug-, Last- und Reittieren nicht
im Zentrum, kommen an geeigneter Stelle aber durchaus
zur Sprache.?® Ganz weggelassen wird der Luftverkehr; da-
fur sei auf die Dissertationen zur Geschichte der Schweizer
Luftfahrt verwiesen, die an der Abteilung fiir Wirtschafts-,
Sozial- und Umweltgeschichte der Universitit Bern entstan-
den.”” Bei den Automobilen und Fahrriadern werden Mar-
ken, Hersteller, Hindler und damit zusammenhéngende
Fragen wie Einfuhrbestimmungen, Importzélle, Herkunft
der Fahrrader oder das Verhiltnis zwischen inldndischen
und ausldndischen Produzenten nicht beachtet.

1.4. Mobilitatskonzepte

Eine hohe Mobilitét gilt als zentrales Kennzeichen moder-
ner Gesellschaften. Personen, Kapital, Gliter und Ideen
scheinen fortlaufend schneller, weiter, hdufiger, billiger und
sicherer unterwegs zu sein. Mobilitidt, so wird oft suggeriert,
findet heute tiberall und jederzeit statt und wird damit zum
Schliisselbegriff fiir das Verstandnis menschlichen Zusam-
menlebens. Der Begriff Mobilitit ist in der Offentlichkeit
omniprasent und wird in den Medien, in der Werbung und
in der politischen Diskussion inflationdr verwendet. Mobi-
litdt droht dabei zum inhaltsleeren Schlagwort zu verkom-
men. Was mit Mobilitdt gemeint ist, bleibt oft unklar. Auch

24 Vgl. Strebel Schiedt 2011: 46; Lenger 2013: 162-168, 174-176; Osterhammel
2013:362.

25 Vgl. Ducetal. (Hg.) 2014; Roth, Divall (Hg.) 2015; Transfers 2 (2011).

26 Fir einen Einblick in Transportkapazitidten und -bedingungen von Men-
schen und Tieren siehe Schiedt 2010c.

27 Fehr2014; Meyer 2015; Jaquemet 2012.

1.4. Mobilitatskonzepte

die Forschung ist sich tiber Mobilitdt als Begriff und gesell-
schaftliches Phinomen uneins.?

1.4.1. Mobilitat

Als Begriff kann Mobilitat mit Beweglichkeit gleichgesetzt
werden, also mit der Fahigkeit oder Unfédhigkeit, sich fort-
zubewegen.?® Dies kann sowohl im sozialen wie raumlichen
Sinn verstanden werden. Soziale Mobilitat bedeutet einen
Positionswechsel von Personen und Gruppen innerhalb ei-
nes Gesellschaftssystems. Raiumliche Mobilitat steht dage-
gen fiir die Bewegung von Menschen, Glitern, Informatio-
nen und Kapital im geografischen Raum. Soziale und rdaum-
liche Mobilitét stehen oft in Wechselwirkung: So kann ein
Wohnortswechsel (riumliche Mobilitat) in die Nahe des Ar-
beitsplatzes eine wichtige Voraussetzung sein, um firmen-
intern aufzusteigen und eine Position mit hohem Ansehen
zu bekleiden (soziale Mobilitét).3°

In dieser Arbeit geht es um rdumliche Mobilitdt. Diese
wird als das Potenzial zur physischen Raumiiberwindung
verstanden.3' Die Betonung liegt auf dem Wort Potenzial:
Ein Potenzial kann ausgeschopft werden, muss aber nicht.
Beispielsweise kann eine Stddterin als mobiler betrachtet
werden als die Bewohnerin eines abgelegenen Alpentals, da
Erstere mit Tramhaltestellen und Bahnhof in der Nihe ei-
nen unmittelbaren Zugang zum o6ffentlichen Verkehr hat.
Die Mobilitat der Stadterin erhoht sich, wenn sie ein Abon-
nement des Offentlichen Verkehrs besitzt oder nahe von
einem Autobahnanschluss wohnt. Demgegeniiber kann
es sein, dass die Bewohnerin des Alpentals im Alltag mehr
Kilometer zuriicklegt, da die Wege zur Arbeitsstelle in der
ndchstgrosseren Stadt, zum regionalen Einkaufszentrum
oder zum Multiplex-Kino weit sind. Bei der Stidterin sind
die Wege kiirzer, da sie in der Stadt wohnt, arbeitet, einkauft
und die Freizeit verbringt.

Das Beispiel zeigt, dass zwischen dem Potenzial zur phy-

28 Vgl. Kaufmann 2002; Cresswell 2006; Urry 2007; Merki 2008; Kaufmann
2009: 41; Tully, Baier 2006: 9-17.

29 Vgl. Tully, Baier 2006: 30-31; Scheiner 2016: 681-683. Neben Mobilitit ste-
hen auch andere Begrifflichkeiten zur Debatte: Seit den 1990er-Jahren wird in
der sozialwissenschaftlichen Verkehrs- und Mobilitatsforschung der Begriff
Motilitdt diskutiert, der aus der Biologie und Medizin stammt und die Bewe-
gungsfihigkeit von Elementen in einem System beschreibt. Der Gegenbegriff
ist Sessilitat, der beispielsweise Pflanzen meint, die sich nicht fortbewegen koén-
nen. Ein weiterer Ausdruck ist Moveability, der sowohl die Bewegung aus eige-
ner Kraft (aktiv) als auch das Bewegtwerden (passiv) umfassen kann. Zur Dis-
kussion dieser Begriffe vgl. Dangschat 2013a; Kellerman 2012. Da die Forschung
vornehmlich auf den Terminus Mobilitat zuriickgreift, wird dieser auch fir die
vorliegende Arbeit verwendet.

30 Zu zentralen Entwicklungslinien der Mobilitatsforschung und unter-
schiedlichen Forschungsstrangen siehe Kaufmann 2009: 41-60; Tully, Baier
2006: 30—41. Zur sozialen Mobilitét in synchroner und diachroner Perspektive
siehe beispielsweise Berthold, Griindler 2018: 123-178.

31 Vgl. Grotrian 2007:15.
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sischen Raumiiberwindung und dem Realisieren der physi-

schen Raumiiberwindung unterschieden werden muss. In

der Forschung wird das Erstere (Mobilitdt) vom Letzteren

(Verkehr) analytisch getrennt, da eine hohe Mobilitét nicht

unbedingt das Zuriicklegen von vielen Kilometern bedeu-

tet.3? Zwischen Mobilitdt und Verkehr bestehen allerdings
zahlreiche Wechselwirkungen und Abhédngigkeiten. So be-
stimmt die Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels zu grossen

Teilen das Mobilitdtsverhalten: Beispielsweise nutzt der Be-

sitzer eines Automobils dieses auch dann, wenn Strecken

verhdltnisméssig kurz sind und grundsidtzlich mit Fahrrad
oder offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden
konnten.33 In der Untersuchung von Mobilitit ist es deshalb
zentral, stark auf verkehrliche Aspekte einzugehen.

Mobilitat wird in angrenzenden Forschungsdisziplinen
unterschiedlich verstanden und definiert. Nachfolgend
werden einige zentrale Beitrdge thematisiert, welche sich
mit dem Mobilitatsbegriff befassen:

— Der Verkehrsplaner Joachim Scheiner diskutiert Mobili-
tdt im Zusammenhang und in Abgrenzung mit Verkehr:
Mobilitét bezieht sich seiner Ansicht nach auf Personen
und Personengruppen und versteht sich als Option,
Potenzial oder Bediirfnis von Beweglichkeit. Mobilitat
héngt unter anderem von der individuellen Lebenslage
und von der Qualitit von Verkehrssystemen ab. Mobili-
tat kann auch als Freiheit der Verkehrsmittelwahl ver-
standen werden, wodurch sich Mobilitat nicht nur auf
das Potenzial, sondern auf die Art der Fortbewegung be-
zieht. Bei Verkehr stehen dagegen nicht Personen, son-
dern es steht der Raum im Zentrum; beispielsweise ein
Strassenabschnitt, eine Dorfdurchfahrt oder ein Kreisel.
Verkehr kann als realisierte Mobilitdt beziehungsweise
als ausgeschopftes Potenzial verstanden werden. Ver-
kehr manifestiert sich dadurch physisch im Raum und
wird sicht- sowie messbar, mit all seinen (meist uner-
wiinschten) Nebeneffekten. Dadurch ist der Verkehrsbe-
griff negativ behaftet: So wird vom Verkehrskollaps,
Verkehrsinfarkt oder Verkehrschaos gesprochen. Mobi-
litat ist dagegen oft positiv konnotiert.34

— Gemaiss den Soziologen Kevin Hannam, Mimi Sheller
und John Urry umfasst Mobilitdt sowohl die grossrdu-
mige Verschiebung von Menschen, Giitern, Informati-
onen und Kapital wie auch kleinrdumige Bewegungen,
die aufalltdgliche Verkehrsbediirfnisse zurtickgehen.

32 Siehe beispielsweise Scheiner 2016: 681-682.

33 2015 betrug die durchschnittliche Etappe mit dem Automobil in der
Schweiz 13,7 Kilometer, drei Viertel der Automobiletappen umfassten weniger
als 10 Kilometer und jede fiinfte Automobiletappe umfasste weniger als zwei
Kilometer. Vgl. Bundesamt fir Statistik 2017: 25. Zur engen Beziehung zwischen
der Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und dem Mobilitdtsverhalten siehe
Holz-Rau, Scheiner 2015: 4; Beige, Axhausen 2007: 2.

34 Vgl.Scheiner 2016: 681-682.

Dabei stellt die Bewegung, die zu viel, zu wenig oder
zum falschen Zeitpunkt ausgefiithrt wird, Individuen,
Organisationen und Regierungen vor Probleme: Bei Ei-
senbahnungliicken und Flughafenausbauten sowie bei
der Klimaerwdrmung, bei der Verbreitung von Krank-
heitserregern oder bei der Diskussion tiber Road Pricing
wird die Frage aufgegriffen, welche Art und welches
Ausmass von Mobilitét sich eine Gesellschaft leisten
kann oder will. Die drei Autoren sprechen bewusst vom
Plural (mobilities), um die verschiedenartigen Auspra-
gungen von Mobilitdt zu betonen. Weiter miisse Mo-
bilitdit immer mit Immobilitdt gedacht werden, da die
beiden Phdnomene in engem Zusammenhang stiinden.
Eine hohe Mobilitdt ist ohne immobile Einrichtungen
und Institutionen wie Strassen, Bahnhofe, Schienen-
netze, Tankstellen, aber auch Normen, Standards oder
bestimmte Verhaltensweisen nicht denkbar. Beispiels-
weise herrschen auf Autobahnen Mindestgeschwin-
digkeiten, um den Verkehrsfluss zu gewidhrleisten. Das
Abfertigungsprozedere an Flughédfen ist genau geregelt,
damit grosse Passagierstrome bewaltigt werden kon-
nen. Und moderne Smartphone-Apps haben zum Ziel,
den Verkauf und das Kontrollieren von Fahrkarten zu
vereinheitlichen und rationalisieren. Oder, wie es die
Autoren ausdriicken: «There is no linear increase in flu-
idity without extensive systems of immobility.»35

— Der Humangeograf Tim Cresswell stellt drei Elemente

von Mobilitat ins Zentrum, die in enger Beziehung zu-
einander stehen: Die physische Bewegung (physical
movement) beschreibt die Bewegung im Raum. Sie ist
die Ausgangslage fiir die Produktion von Mobilitdt und
kann gemessen und kartiert werden. Die Repriasentation
von Mobilitét (representation of mobility) bezieht sich
auf Bedeutung, Wertung und Narrativitdt von Mobili-
tat. Mobilitat kann damit etwa als Abenteuer (Safari),
Routine (Pendeln), Erziehung (Schulreise), Bedrohung
(Zuwanderung) oder Freiheit (Motorradausflug) gelten.
Die Mobilitatspraxis (practice of mobility) ist nach Cress-
well einerseits Mobilitat, wie sie konkret zum Ausdruck
kommt: beispielsweise Gehen, Fahren, Fliegen, Tanzen,
Rennen oder Segeln. Auf einer theoretischen Ebene be-
schreibt die Mobilitatspraxis, wie Mobilitdt in sozialer
Hinsicht verkdrpert und habituiert wird: So kann ein
langer Fussmarsch anstrengend oder ein kurzer Spazier-
gang an der frischen Luft befreiend sein; der Weg zur
Passkontrolle 16st in einem fremden Land Nervositét, im
Heimatland hingegen Erleichterung aus; Autofahren ist
im Stau nervenaufreibend, kann auf einer Passfahrt da-

gegen nervenkitzelnd sein 3

35 Hannam, Sheller, Urry 2006: 3.
36 Vgl. Cresswell 2011:164-173.



1.4.2. Alltagsmobilitit

Im Zentrum dieser Arbeit steht die Alltagsmobilitdt. Diese
Mobilitatsform ist eine von mehreren und wird in der For-
schungsliteratur unterschiedlich definiert und verwendet.
Als grundlegend fiir diese Arbeit wird die Einteilung von
Mobilitat in vier Subfelder erachtet, wie sie Vincent Kauf-
mann 2009 diskutierte. Diese sind Alltagsmobilitdt, resi-
denzielle Mobilitdt, touristische Mobilitdt und Migration
(Tabelle 1).

Kurze Zeitspanne Lange Zeitspanne
I halb
nmir 2 Alltagsmobilitat Residenzielle Mobilitat
Bevolkerung
Ausserhalb
. Touristische Mobilitdt | Migration
Bevolkerung

Tabelle 1: Vier Subfelder der ridumlichen Mobilitcit. 37

Die vier Subfelder lassen sich anhand der raumlichen (Be-
volkerung) und zeitlichen (Zeitspanne) Reichweite unter-
scheiden. Alltagsmobilitdt findet nach der Auffassung von
Kaufmann innerhalb von engen rdumlichen und zeitlichen
Dimensionen statt.38

Colin G. Pooley, Jean Turnbull und Mags Adams, die sich
ausfithrlich mit Alltagsmobilitét in England von 1890 bis in
die Gegenwart beschéftigten, verstehen darunter

«all travel from home undertaken on a temporary
basis. This includes frequent and regular trips such

as the journey to school or to work; less regular but
still frequent trips to visit friends or relatives, to shop,
for sport and for other leisure activities including
children’s play; and trips undertaken only once or
twice a year such as holidays and visits to distant
relatives.3?»

Die Mobilitdtsbiografieforschung, die davon ausgeht, dass
Anderungen im Mobilititsverhalten stark von biografi-
schen Pragungen und Einschnitten determiniert sind, setzt
sich ebenfalls mit Alltagsmobilitat auseinander: Anders als
Kaufmann sowie Pooley, Turnbull und Adams grenzt Tho-
mas W. Zangler die Alltags- von der Urlaubs- und Freizeitmo-
bilitat ab.4° Enger definiert Janna Albrecht die Alltagsmo-
bilitat und unterscheidet sie von der Urlaubs-, Wohn- und
Arbeitsmobilitat.4' Joachim Scheiner, Kathrin Sicks und
Christian Holz-Rau zdhlen den Schul-, Ausbildungs- und

37 Kaufmann 2009: 44 (Grafik).

38 Tully und Baier arbeiten mit einer &hnlichen Unterteilung. Vgl. Tully, Baier
2006: 31.

39 Pooley, Turnbull, Adams 2005: 5.

40 Vgl.Zangler 2000: 20-21.

41 Vgl. Albrecht 2015: 247.

1.4. Mobilitatskonzepte

Arbeitsweg zur Alltagsmobilitdt, womit sie, anders als die
bisher vorgestellten Beitrdge, Alltagsmobilitdt nicht als Re-
sidualgrdsse zu anderen Mobilitdtsarten, sondern als be-
stimmte verkehrliche Auspriagung charakterisieren. 4> Han-
nah Miiggenburg erachtet Alltagsmobilitat als «kurzfristige
Mobilitat»*3 und gibt den Weg zum Arbeitsplatz als Beispiel
an. Nach Horst W. Opaschowski zeichnet sich Alltagsmobi-
litdt durch Gleichzeitigkeit aus: «Die Menschen «tromen,
raser, «sauser, tun fast immer dasselbe zur gleichen Zeit
am gleichen Ort.»*4 Sie verlassen am Morgen praktisch zum
gleichen Zeitpunkt ihr Zuhause, fahren zusammen zur Ar-
beit und kehren am Abend nach Hause zuriick. Am Wochen-
ende verlassen sie die Stadt zur Erholung und kehren am
Sonntagabend wieder zurtiick.% Claus J. Tully und Dirk Baier
verstehen unter Alltagsmobilitdt ein Mobilitdtsverhalten,
das sich meist tdglich, mindestens aber einmal pro Woche
ereignet. Dazu zdhlen sie das Pendeln von der Wohnstétte
zum Arbeits- und Ausbildungsplatz, Wege zur Versorgung
(Einkaufen), Wege der gesellschaftlichen Beteiligung und
Freizeitwege.4°

Obwohl die vorgestellten Definitionen teilweise ausei-
nandergehen, lassen sich gemeinsame Grundziige von All-
tagsmobilitdt erkennen: Sie ereignet sich kurzfristig oder
zumindest innerhalb einer tiberschaubaren Zeitspanne so-
wie nach bestimmten, meist repetitiven Mustern. Weiter
lasst sie sich mit bestimmten Lebensbereichen und alltag-
lichen Aktivitdten in Verbindung bringen beziehungsweise
davon abgrenzen. Es handelt sich um zirkuldre Mobilitat,
was bedeutet, dass nach der Raumiiberwindung an den Ur-
sprungsort (implizit zum Wohnort) zurtickgekehrt wird,
wie dies bei wiederkehrenden Tatigkeiten wie Einkaufen,
Pendeln oder Freizeitaktivitdten der Fall ist.47

Diese Definitionen von Alltagsmobilitdt beziehen sich
aufdie gesellschaftlichen Verhiltnisse der jingeren Vergan-
genheit. Fiir den Untersuchungszeitraum von 1848 bis 1939
sind sie indes problematisch: Erstens setzen sie voraus, dass
verschiedene Lebensbereiche wie das Arbeiten, die Freizeit
oder das Einkaufen existieren und sich klar voneinander
unterscheiden lassen. Obwohl schon der bauerliche Alltag
und die Heimindustrie eine Trennung von Arbeit und Frei-
zeit kannten, entstand ein tieferes Freizeitbewusstsein erst
mit der Fabrikarbeit im 19.Jahrhundert: Mit dem Schichtbe-
trieb, der starren Regelung der Arbeitszeit sowie der Fabrik-
sirene wurde die Trennung zwischen Arbeit und Freizeit fiir
die Arbeitstitigen wahrnehmbar (Kapitel 2.1.1.).48 Das Ein-

42 Vgl. Scheiner, Sicks, Holz-Rau 2014: 3-4.
43 Miiggenburg 2017: 23.

44 Opaschowski2006:19.

45 Ebd.

46 Vgl. Tully, Baier 2006: 37-38.

47 Vgl. Stock, Bernecker 2014: 2.

48 Vgl.Braun1999:187.
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kaufen hatte im 19. und beginnenden 20.Jahrhundert im
Alltag eine andere Bedeutung als nach dem Zweiten Welt-
krieg: Viele Haushalte besassen ein Landstiick, auf welchem
Kartoffeln und Gemiise angepflanzt sowie Kleinvieh gehal-
ten wurden. Vielerorts war die Subsistenzwirtschaft bis ins
20.Jahrhundert verbreitet, sodass Lebensmittel nur zu ei-
nem geringen Teil eingekauft werden mussten. Die scharfe
Trennung zwischen Freizeit, Einkaufen und Arbeiten, wie
sie die Analyse der Alltagsmobilitdt implizit erfordert, muss
aus geschichtswissenschaftlicher Sicht deshalb besonders
reflektiert werden.

Ein zweiter Grund, weshalb die géngigen Definitionen
von Alltagsmobilitit fiir die historische Forschung ein Pro-
blem sind, ist ihre starke Fokussierung auf die Verwendung
von Verkehrsmitteln: Die Mobilitdtsbiografieforschung
fragt etwa danach, welche Ereignisse im Lebenslauf dazu
fihren, dass das Verkehrsmittel gewechselt wird, woraus
sich eine Anderung des Mobilitdtsverhaltens entwickelt
(Kapitel 1.5.3.). Zwar standen auch im Untersuchungszeit-
raum mehrere Verkehrsmittel zur Verfiigung, sie hatten
aber in der Alltagsmobilitét aus verschiedenen Griinden nur
eine untergeordnetere Bedeutung, als dies Verkehrsmittel
fur die zeitgendssische Alltagsmobilitat haben. Anders ge-
sagt, die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung misst
den Verkehrsmitteln eine hohe Bedeutung bei, wihrend
die historische Mobilitatsforschung die Bedeutung der Ver-
kehrsmittel relativieren muss.

Als Alltagsmobilitdit werden jene Mobilitatsbediirf-
nisse und -praktiken verstanden, die mit dem Pen-
deln zwischen Wohnhaus und Arbeitsplatz, mit Frei-
zeitaktivititen und mit dem Einkaufen in Zusam-
menhang standen. Sie wird als zirkuldre Mobilitdt be-
griffen, welche sich innerhalb eines Tages (Pendler-,
Einkaufs-, Freizeitmobilitdt) beziehungsweise eines
Wochenendes (Freizeitmobilitét) ereignete.49

1.5. Theoretische und methodische
Bezuge

Die vorliegende Arbeit weist Beziige zur Verkehrsgeschichte
und zur soziologischen Mobilitdtsforschung auf (Kapitel
15.1). Die Hauptanalysekategorien bilden das Handlungs-
modell von Ruth Kaufmann-Hayoz aus der Umweltpsy-
chologie sowie der Mobilitdtsbiografieansatz aus den So-
zialwissenschaften, welche in den Kapiteln 1.5.2 und 1.5.3.

49 Was mit Arbeit beziehungsweise Pendeln sowie Freizeit und Einkaufen ge-
meint ist, wird in Kapitel 2 thematisiert.

vorgestellt und fiir die Arbeit operationalisiert werden. Da
die in der Dissertation untersuchte Alltagsmobilitdt stark
von Routinen, Mustern und Gleichformigkeiten gepragt
ist, wird auch auf die Alltagsgeschichte sowie auf das Hab-
ituskonzept von Pierre Bourdieu Bezug genommen (Kapitel

1.5.4.und 1.5.5.).

1.5.1. Verkehrsgeschichte und new mobilities
paradigm

Die Verkehrsgeschichte widmete sich bis Ende des 20.Jahr-
hunderts in erster Linie Verkehrspolitiken, Verkehrsin-
frastrukturen und Verkehrsmitteln. Die Geschichte der
Eisenbahn im 19.Jahrhundert dominierte das Feld iiber
Jahrzehnte, auch die Geschichte der Post und der Binnen-
schifffahrt erhielten grosse Aufmerksamkeit. Um die Jahr-
tausendwende entstanden Automobil- und Fahrradge-
schichten, in jiingerer Zeit vereinzelt auch Arbeiten zur Ge-
schichte des Motorrads (zum Forschungsstand siehe Kapi-
tel 1.6.). Verschiedentlich pragten auch verkehrspolitische
Grossvorhaben verkehrsgeschichtliche Fragestellungen.
Beispielsweise 16ste der Bau der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale (NEAT) das Bediirfnis aus, sich in historischer
Perspektive verstdarkt mit der Infrastruktur- und Netzent-
wicklung zu befassen. Der Blick war in diesen Beitrdgen oft
national und modal gepriagt — im Fokus standen Verkehrs-
politiken von bestimmten Landern oder Stddten, einzelne
Strassen- und Eisenbahnprojekte sowie die Funktionsweise
und Verwendung bestimmter Verkehrsmittel. Dabei wurde
vorwiegend einzelperspektivisch mit unternehmens-, wirt-
schafts-, sozial- und technikgeschichtlichen Zugéngen ge-
arbeitet, was zusehends als Defizit empfunden wurde.>°
Hans-Liudger Dienel driickte es 2007 so aus: «Es gibt in der
Branche zu wenig international und methodisch verglei-
chende Arbeiten, um Verkehr zu verstehen und politisch
und infrastrukturell gestalten zu konnen.»' Colin Divall
und George Revill hatten bereits zwei Jahre zuvor gefordert,
dass sich die Verkehrsgeschichte starker im cultural turn
verorten und vermehrt aus einer kulturwissenschaftlichen
Perspektive betrieben werden sollte, mit einem besonderen
Schwerpunkt auf der soziologischen Mobilitdtsforschung.>

In der Soziologie trat der Raum mit dem spatial turn in
den 1980er- und 1990er-Jahren verstirkt in den Vorder-
grund. Ein wichtiger Impuls ging vom 1974 erschienenen
Beitrag La Production de I'Espace von Henri Lefebvre aus.>
Im spatial turn wird der Raum als ein Resultat von Interakti-

50 Fir zentrale Entwicklungslinien in der Verkehrsgeschichte siehe Teute-
berg 1994; Dienel 2007; MerKki, Schiedt, Tissot 2010; Schiedt 2009b; Mom 2003.
51 Dienel 2007:19.

52 Vgl. Divall, Revill 2005.

53 Lefebvre1974.



onen gesehen, der von sozialen Akteuren immer wieder neu
produziert wird. In den 1990er-Jahren wurden Raumtheo-
rien auf Themen wie Verkehrsfliisse und Netzwerke ausge-
dehnt, womit Beziehungen zwischen sozialen und rdumli-
chen Strukturen und das Konzept von Mobilitét ins Zent-
rum riickten.> Spitestens seit Mimi Sheller und John Urry
2006 im Rahmen des mobility turn vom new mobilities pa-
radigm sprachen, ist Mobilitédt in der Soziologie ein verbrei-
teter Untersuchungsgegenstand. Ausléser fiir das new mobi-
lities paradigm war die Tatsache, dass auf globaler Ebene im-
mer mehr Menschen, Giiter und Informationen transpor-
tiert werden und dass das Internet und die Mobiltelefonie
neue Formen von virtuellen und imaginierten Reisen sowie
Kommunikationsbeziehungen erméglichen. Zentrales An-
liegen des new mobilities paradigm ist es, Mobilitdt in einem
grosseren theoretischen Rahmen zu denken, der tiber fixe
geografische Rdume hinausreicht. Dafiir sollten neue Fra-
gen, Theorien und Methoden entwickelt werden.>

Da Verkehr und Mobilitdt in verschiedenen Forschungs-
zweigen verstarkte Aufmerksamkeit erhielten, wurden
nach der Jahrtausendwende diszipliniibergreifende Netz-
werke (COST 340-Projekt, Transport, Traffic & Mobility T2M,
Cosmobilities) und Fachzeitschriften (Mobilities, Transfers,
Mobility in History) gegriindet.>® Historiker, Soziologen und
Vertreter weiterer Fachrichtungen haben sich seither ver-
starkt und aus verschiedenen Blickwinkeln mit dem Thema
befasst. Es herrscht mittlerweile zwar Einigkeit dariiber,
dass kulturwissenschaftliche Ansédtze eine hohe Bedeu-
tung einnehmen sollen.”” Ein breiter Konsens zu Methoden,
Fragestellungen und theoretischen Ansitzen ist jedoch bis
heute nicht gefunden worden. Entsprechend erntichtert zog
der Mobilitatshistoriker Gijs Mom nach rund zehn Jahren
interdisziplindrer Mobilitdtsforschung im Jahr 2015 Bilanz
und beklagte die nach wie vor bestehenden modalen, diszip-
lindren sowie nationalen Perspektiven: Die aktuelle Mobili-
tatsgeschichte unterscheide sich kaum von der Verkehrsge-
schichte des 19. und 20.Jahrhunderts und der mobility turn
sei nur halbherzig durchgefiihrt worden.5® Massimo Morag-
lio doppelte 2017 nach, dass die Verkehrs- und Mobilitédtsge-
schichte nach wie vor «severly under-theorised»*? (sic) sei.

Die vorliegende Dissertation mochte hier auf zweier-
lei Weise ankniipfen, erstens in Bezug auf die Verkehrs-
geschichte: Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsmittel
werden in dieser Arbeit eine zentrale Bedeutung einneh-

54 Vgl. Sheller 2017: 623-626.

55 Vgl. Sheller, Urry 2006.

56 www.cost.eu/actions/340; www.cosmobilities.net; www.t2m.org; journals.
berghahnbooks.com/mobility-in-history; 12.08.2019. Siehe auch Dienel 2007:
19-22.0

57 Vgl. Divall 2014:36-38.

58 Vgl. Mom 2015. Vgl. die kritische Replik zu Moms Ausfithrungen von Peter
Merriman: Merriman 2015.

59 Moraglio 2017a: 4.
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men. Dazu gehoren die Quantifizierung von Bahn- und
Strassennetzen, die Auswertung von Passagierzahlen bei
den Eisenbahnen und Trams, die Berechnung und Deflati-
onierung von Preisen und Kosten, die Darstellung von Au-
tomobil- und Fahrradbestdnden und die Analyse von Stra-
ssenverkehrszdhlungen. Mit Hilfe deskriptiver Statistik
werden diese Daten in Form von Tabellen und Grafiken vi-
suell dargestellt. Auch fliessen technikgeschichtliche As-
pekte ein.%° Denn fiir das Verstindnis von Alltagsmobili-
tat ist es wesentlich, dass dargelegt werden kann, wie Ver-
kehrsmittel beispielsweise repariert, gewartet und bedient
werden mussten. Zweitens soll die vorliegende Arbeit in An-
lehnung an die Kritik von Gijs Mom und Massimo Moraglio
zur bestehenden Verkehrs- und Mobilitatsgeschichtsschrei-
bung in konzeptioneller Sicht ankniipfen. Den theoreti-
schen Rahmen bildet das Handlungsmodell von Ruth Kauf-
mann-Hayoz (Kapitel 1.5.2.). Damit wird einerseits versucht,
die Mobilitatsgeschichte zu theoretisieren. Andererseits
werden mit dem Handlungsmodell die disziplindren Gren-
zen Uberschritten: Historische Fragestellungen werden mit
einem sozialwissenschaftlichen Ansatz, welches dem Mo-
dell zugrunde liegt, ausgearbeitet und diskutiert.

1.5.2. Handlungsmodell nach Ruth
Kaufmann-Hayoz

Es gibt viele sozialwissenschaftliche Theorien, mit denen
Mobilitatsverhalten und -handeln zu erkldren und verste-
hen versucht wird. Diese Theorien gehen davon aus, dass die
soziale Welt das menschliche Handeln bestimmt und dass
menschliches Handeln wiederum auf die soziale Welt ein-
wirkt. Die Menschen verfiigen iber Vernunft, bestimmte
kognitive Fahigkeiten und Interessen. Dabei basieren Ver-
halten und Handeln auf Intentionalitdt sowie Empathie und
sind von der eigenen Sozialisation und dem Einfluss sozia-
ler Kontrolle geprigt.®! Verhalten kann dabei als von aussen
beobachtetes oder registriertes Tun verstanden werden und
ist eher reflexartig. Handeln geht dagegen ein bewusster
Entscheid voraus und erfolgt auf ein bestimmtes Ziel hin.5?
Obwohl Mobilitatsakteure Spielrdume in der Gestaltung der
eigenen Mobilitdt besassen und bewusst nutzten, wird im
Folgenden der Begriff Mobilitdtsverhalten verwendet, da
dieser in der Forschung gebrauchlicher ist als der Ausdruck
Mobilitatshandeln.

In den Sozialwissenschaften werden soziodemografi-
sche, soziookonomische und soziokulturelle Einfliisse fir

60 Fireinen Einstieg in die Technikgeschichte siehe Gleitsmann, Kunze, Oet-
zel 2009.

61 Fiir eine kurze und kritische Einordnung der gangigen Theorien sowie fiir
weiterfiihrende Literatur siehe Dangschat 2017: 30-35.

62 Vgl Miiggenburg 2017: 23-24.
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Abbildung 4: Das Handlungsmodell als Agent- UmweIt—System.66

Einstellungen und Verhaltensweisen verantwortlich ge-
macht. In der sozialwissenschaftlichen Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung wird deshalb auf Parameter wie Alter, Ge-
schlecht, Lebenslage, Lebensstil, Einstellungen, Normen,
Einkommens- und Vermégensverhiltnisse abgestiitzt, um
damit ein bestimmtes Mobilitdtsverhalten auf individueller
oder gruppenspezifischer Ebene zu beschreiben und erkla-
ren. Neben diesen individuell geprdgten Handlungsvoraus-
setzungen werden auch strukturelle Rahmenbedingungen
wie gednderte Zeitbudgets (beispielsweise die langfristige
Abnahme der Wochenarbeitszeit), Raum- und Siedlungs-
strukturen oder Verkehrssysteme untersucht.® Daneben
wurden in den letzten Jahren Verhaltens- und Handlungs-
theorien entwickelt, die Mobilitdt nicht mehr nur als blosses
Zuruicklegen von Distanzen sehen. Sie betonen Mobilitéts-
verhalten als soziale Praxis und fordern den starkeren Ein-
bezug des geografischen Raumes, in welchem das Handeln
stattfindet.%4

Trotz dieser theoretischen und methodologischen Wei-
terentwicklungen bleibt die Erklarung der Verkehrsnach-
frage nach Einschédtzung von Joachim Scheiner nach wie vor

63 Vgl. Scheiner 2016: 684-695.
64 Vgl. Wilde 2013; Dangschat 2013b.

unbefriedigend. Er schldgt deshalb vor, statt mit den bisher
verwendeten Querschnittmodellen zu arbeiten, vermehrt
Langsschnittvergleiche vorzunehmen, um ldngerfris-
tige Prozesse in der Verkehrsentwicklung im sozialen und
rdumlichen Kontext stirker ins Zentrum zu riicken.® Ein
solches Modell, in welchem die Moglichkeit einer diachro-
nen Untersuchung von Mobilitdt angelegt ist, ist das Hand-
lungsmodell von Ruth Kaufmann-Hayoz (Abbildung 4).

Der Grundgedanke des Handlungsmodells ist, dass
menschliches Handeln aus einem Wechselspiel hervorgeht.
Dieses besteht zwischen den Faktoren und Prozessen der
Agenten einerseits sowie der Umwelt andererseits, die sich
aus physischen, soziokulturellen, soziookonomischen so-
wie rechtlichen, politischen und administrativen Elemen-
ten konstituiert. Die Agentenseite wird als innere Struk-
turen, die Umweltseite als dussere Strukturen bezeichnet.
Agenten sind dabei stets in ein Netzwerk von sozialen Be-
ziehungen eingebunden, das die Personlichkeit des Agen-
ten prigt.®” Die Entwicklung von Agent und Umwelt, wie
sie sich aus dem fortlaufenden Wechselspiel ergibt, wird als

65 Scheiner 2016: 695-697.
66 Kaufmann-Hayoz 2006: 165 (Grafik).
67 Vgl. Kaufmann-Hayoz, Gutscher 2001: 22-25.



Koevolution bezeichnet. Diese ist das kombinierte Resultat
von Prozessen, die aus Selbstorganisation der Agenten und
der Umwelt einerseits sowie der Beziehung zwischen Agent
und Umwelt andererseits bestehen. Die Wechselwirkungen
von Wahrnehmung und Handeln werden als feedback loops
bezeichnet. Dem Handlungsmodell liegt die Annahme zu-
grunde, dass Agenten ihre Situation laufend neu einschét-
zen und ihr Handeln danach richten. Gleichzeitig veran-
dert deren Handeln die Umwelt, welche wiederum Hand-
lungsspielriume der Agenten erweitern oder einschranken
kann.®8

Dem Handeln geht laut dem Modell eine Absicht (inten-
tion) voraus. Diese basiert auf dem Zusammenspiel von Be-
durfnis (want) und Uberzeugung (belief), welche auf psycho-
physiologischen und soziopsychologischen Faktoren und
Prozessen des Agenten sowie seiner Wahrnehmung der Um-
welt beruhen. Eine Person beabsichtigt eine Handlung dann,
wenn sie ein Ziel erreichen will (want) und tiberzeugt ist (be-
lief), dass sie dieses mit einer bestimmten Handlung errei-
chen kann. Nicht jede Absicht muss zu einem Handeln fiih-
ren, jeder Handlung geht allerdings eine Absicht voraus. Das
Handlungsmodell hat seinen Ursprung in der Umweltpsy-
chologie, die in den 1980er-Jahren von Autoren wie James
J. Gibson entwickelt wurde. Obwohl es im Zusammenhang
mit Fragen zur nachhaltigen Entwicklung konzipiert wurde,
versteht Ruth Kaufmann-Hayoz ihr Modell ausdriicklich als
Metamodell und Grundlage fiir Anwendungen in der inter-
und transdisziplindren Forschung. Je nach Anwendungsbe-
reich konnen einzelne Elemente des Modells entfernt, er-
setzt oder ergénzt werden.% So erlauben die feedback loops
des Modells, dass langfristige Entwicklungen besonders gut
untersucht werden konnen, was das Modell fur die histori-
sche Forschung attraktiv macht. Mit seinem grossen Adapti-
onspotenzial eignet es sich zudem auch fiir Fragestellungen
der Mobilitatsgeschichte.

So wurde das Handlungsmodell von Kaufmann-Hayoz
fir die Mobilitatsgeschichte erstmals im Jahr 2015 von Ueli
Haefeli et al. operationalisiert.”® Die Autoren analysierten
anhand des Handlungsmodells das (vermeintliche) Parado-
xon, dass die Strassenverkehrsunfille in der Schweiz nach
1970 zuriickgingen, obwohl die Zahl der Motorfahrzeuge
im ganzen 20.Jahrhundert anstieg. Die gdngigen Hypothe-
sen wie eine verstirkte Verkehrserziehung, eine bessere
Organisation des Strassenraums oder der Riickzug der Kin-
der vom ehemaligen Lebensraum Strasse kénnen den Riick-
gang der Unfélle nach Ansicht der Autoren nur bedingt er-
fassen. Zentrales Problem ist, dass die bisherigen Untersu-
chungen eine stark verkehrspolitische Pragung hatten. Mit

68 Vgl.Kaufmann-Hayoz 2006:167.
69 Vgl ebd.:165-168.
70 Haefelietal. 2015.
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der Anwendung des Handlungsmodells zeigten die Autoren
die Notwendigkeit, das Spektrum der Erkldrungsansitze zu
erweitern. Hinsichtlich der feedback loops zwischen Kin-
dern und Jugendlichen (Agenten) sowie den Umweltfak-
toren resiimierten die Autoren, dass sich die Mobilitatsop-
tionen und Aktionsrdume von Kindern und Jugendlichen
im 20.Jahrhundert drastisch erhohten, vor allem wegen
der gestiegenen soziodkonomischen Ressourcen. Entspre-
chend verlor die unmittelbare raumliche Umwelt, darun-
ter die Strasse, an Bedeutung fiir Aktivitdten von Kindern
und Jugendlichen. In den Vordergrund traten als Folge da-
raus neue und aufregendere Alternativen: Das Kinderzim-
mer war mit elektronischen Gerdten eingerichtet, und Frei-
zeit- und Ferienbeschéftigungen wurde weiter entfernt vom
Wohnbereich nachgegangen. Dazu verdnderte sich die Ri-
sikowahrnehmung: Mobilitdt wird als immer gefahrlicher
gesehen, obwohl die Wahrscheinlichkeit, in einen Unfall zu
geraten, seit Jahren abnimmt. Dadurch erfahren Kinder und
Jugendliche Einschrankungen in ihrer Bewegungsfreiheit,
bei gleichzeitiger Erhohung ihrer Mobilitatsoptionen. So
waren etwa ein gestiegenes Sicherheitsbewusstsein, abneh-
mende Geburtenraten oder die wachsenden Haushaltsbud-
gets mindestens genauso entscheidend fiir den Riickgang
der Unfallzahlen wie eine verstirkte Verkehrserziehung
oder die Umdeutung der Strasse zur Fahrbahn.”

Die Verwendung des Handlungsmodells hat gezeigt, wie
wichtig der Einbezug ausserverkehrlicher Einflussfaktoren
in mobilitdtshistorischen Untersuchungen ist. Auch ist ent-
scheidend, diese nicht vereinzelt, sondern in Wechselwir-
kung zwischen Agent und Umwelt und damit in koevoluti-
ver Perspektive zu betrachten. Kritisch kann eingewendet
werden, dass das Handlungsmodell nicht dafiir gedacht ist,
den Ursprung eines Prozesses zu identifizieren. Zwar koén-
nen Kausalitdten lber die feedback loops untersucht wer-
den; ob ein Prozess seinen Anfang auf der Umwelt- oder
Agentenseite hatte, kann das Modell allerdings nicht ab-
schliessend zeigen. Zudem kann das Adaptionspotenzial
des Modells, das als seine Stédrke gilt, auch als seine Schwa-
che ausgelegt werden: Wenn es auf verschiedene Fragestel-
lungen in unterschiedlichen Disziplinen nahezu beliebig
angepasst werden kann, stellt sich die Frage, inwieweit es
uberhaupt Aussagekraft und Erklarungsvermogen besitzt.
Trotz der genannten Einschrankungen bildet das Hand-
lungsmodell von Ruth Hayoz-Kaufmann den zentralen Ana-
lyserahmen fiir die vorliegende Dissertation. Im Folgenden
wird erkldrt, wie es auf die vorliegende Arbeit angepasst
wird.

Auf der Agentenseite des Handlungsmodells sind die
Mobilitatsakteure, die mit vier Einflussfaktoren (Umwelt-
seite) tiber die feedback loops in wechselseitiger Beziehung

71 Vgl.ebd.
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standen. Der Begriff Mobilitdtsakteur wird bewusst verwen-
det, um darauf hinzuweisen, dass Individuen in Bezug auf
ihre Mobilitdt Handlungsoptionen besassen, selbst wenn sie
klein waren und gerade die Alltagsmobilitét stark von Ge-
wohnheiten und festen Mustern gepragt war:”> Auch wenn
beispielsweise Zeit und Geld fehlten, um ausgedehnte Aus-
flige zu unternehmen, hatten Individuen Freirdiume und
einen gewissen Gestaltungsspielraum: So konnte der Fuss-
marsch zur Arbeit — obwohl es sich immer um die gleiche
Strecke handelte - singend, plaudernd, schweigend, genies-
send, schlendernd oder rennend gestaltet werden.”? Auch
die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung geht davon
aus, dass Mobilitatsakteure Handlungsspielraume hatten,
da Mobilitatsentscheidungen beispielsweise stark von sub-
jektiv gepragtem «Wahlhandeln»’ abhidngen. Entscheide,
Deutungsmuster und Griinde, welche zu bestimmten indi-
viduellen Mobilitdtspraktiken fiihren, werden in der Mobi-
litdtsforschung in jlingerer Zeit verstarkt diskutiert. Dies ge-
schieht ergdnzend zu den in den Sozialwissenschaften gian-
gigen Erklarungsvariablen wie Alter, Geschlecht, Bildungs-
stand oder Einkommen.”

Mit Mobilitdtsakteuren sind in dieser Dissertation die
Individuen gemeint, die Mobilitdtsbediirfnisse hatten. Wur-
den die Mobilitatsbedurfnisse verwirklicht, so ist die Rede
von realisierter Mobilitdt oder synonym von Mobilitdts-
praktiken, die in Form von Verkehr zum Ausdruck kamen.
Von potenzieller Mobilitdt ist dann die Rede, wenn ein Mo-
bilitatsakteur sich beispielsweise ein Fahrrad oder Abonne-
mente des offentlichen Verkehrs hitte leisten konnen, den
Weg zur Arbeit aber lieber zu Fuss zurticklegte. Fiir den Fuss-
weg konnte er sich aus Gewohnheiten, sozialen Konventio-
nen oder persdnlichen Uberzeugungen entschieden haben.
Es bestand das (in diesem Fall soziookonomische) Potenzial,
den Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad oder mit den 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zurtickzulegen, dieses wurde jedoch
nicht ausgeschopft.”®

Auf der Umweltseite befinden sich folgende Einflussfakto-

ren:

1. Netze und Knoten: In Anlehnung an die physische Um-
welt, wie sie von Hayoz 2006 und Haefeli et al. 2015 be-
zeichnet wurde, wird in der Dissertation unter Netze
und Knoten die Verkehrsinfrastruktur verstanden. In-
frastruktur kann als das physische Fundament verstan-

72 Vgl.Holz-Rau, Scheiner 2015: 8-9.

73 Diese Ausfithrungen orientieren sich an den Uberlegungen von Tim Cress-
well. Dieser erldutert anhand seiner Praktiken der Mobilitit, dass die Art und
Weise der Raumiiberwindung stark davon abhéngt, wie der menschliche Kor-
per bewegt wird. Vgl. Cresswell 2011: 165-166.

74 Scheiner 2016: 696.

75 Vgl.ebd.: 683-685.

76 Zur potenziellen Mobilitdt siehe Kellerman 2012; Dangschat 2013a; Kauf-
mann 2002: 37-40.

den werden, als das, «was die Gesellschaft unten drun-
ter tragt»77, beziehungsweise als «Grundlagen fir die
materiellen, sozialen und symbolischen Strukturen und
Prozesse der Gesellschaft».7® Dirk Van Laak sieht Infra-
strukturen primar als «gesellschaftliche Integrations-
medien».” In der Dissertation wird die Verkehrsinfra-
struktur anhand Schienen und Strassen untersucht und
mit Alltagsmobilitdt in Bezug gesetzt; konkret mit den
Verkehrsmitteln, die auf diese Infrastruktur angewiesen
waren (Schienen: Eisenbahn und Tram; Strasse: Fahr-
rad, Automobil, Zufussgehen). Die Verkehrsinfrastruk-
tur wird aus einer Mobilitdtsperspektive betrachtet: So
eroffneten Anschliisse an das Schienen- und Strassen-
netz Mobilitdtsoptionen, wahrend ein fehlender Zugang
soziale Ungleichheiten produzieren oder verschirfen
konnte. Dabei miissen auch planerische und finanzielle
Elemente betrachtet werden. Denn oft entschieden die
Streckenverldufe und das Vorhandensein von finanziel-
len Ressourcen (sowohl von Anbietern [etwa Planungs-
behorden oder Transportgesellschaften] wie Nachfra-
gern [Mobilitatsakteuren] der Verkehrsinfrastruktur)
dartiiber, wer Zugang zur Verkehrsinfrastruktur erhielt
und wer ausgeschlossen war. Angesichts der hohen Be-
deutung der Verkehrsinfrastruktur wird diese in den
Kapiteln 3 bis 6 abgehandelt.

2. Mobilititswerkzeuge: In der Verkehrs- und Mobilitéts-
forschung werden darunter Fahrausweise und Abon-
nemente des 6ffentlichen Verkehrs (Eisenbahn, Tram,
Busse) sowie Fahrzeuge des privaten Verkehrs (Fahrrad,
Automobil) verstanden. Auch das Zufussgehen wird
dazu gezihlt.8° Im Zentrum steht die Verfiigbarkeit oder
der Zugang zu einem Verkehrsmittel. So kann jemand
ein Fahrrad oder ein Automobil besitzen. Wer nicht Fahr-
rad fahren kann oder keinen Fahrausweis besitzt, kann
uber die Verkehrsmittel nicht oder nur eingeschrankt
verfiigen.®! Demgegeniiber kann jeder Fahrausweisbe-
sitzer ein Automobil fahren, auch wenn er kein solches
sein Eigen nennt. Die zu starke Fokussierung auf den
Verkehrsmittelaspekt kann fiir die Untersuchung von
Mobilitatsfragen deshalb zu eng sein. Der Besitz von
Mobilitatswerkzeugen ist mit Zugangsbeschrankungen
verbunden, die sich in verhiltnismassig hohen Kosten
niederschlagen. Der Kauf eines Automobils, Fahrrades
oder Abonnements des 6ffentlichen Verkehrs konnte
mehrere Monats- bis Jahreslohne umfassen. Daneben
kostete das Erlernen des Fahrrad- und Automobilfah-
rens Zeit und Geld. Beim Fahrrad und Automobil kom-

77 Folkers 2012:154.

78 Miiller, Lossau, Flitner 2017: 5.
79 VanLaak2001:368.

80 Vgl. Beige, Axhausen 2006: 2.
81 Vgl. Scheiner 2016: 693-694.



men weitere Kosten hinzu, etwa fiir die Wartung oder
die Behebung von Schidden. Das Zufussgehen scheintin
diesem Zusammenhang am kostengiinstigsten, muss
sich aber auch angeeignet werden; dieser Lernprozess ist
im Normalfall im Kleinkindalter abgeschlossen. Dazu
ermiidet der menschliche Kérper schnell und benétigt
fur die Raumiiberwindung verhéltnismassig viel Ener-
gie. Um diese Kosten zu konzeptualisieren, wird in der
Dissertation der Ansatz der privaten Kosten verwendet.
Darunter werden samtliche Kosten verstanden, die der
Verursacher dieser Kosten selbst tragen muss, unab-
héngig davon, ob diese monetérer oder nicht monetérer
Natur sind. Davon abzugrenzen sind die sozialen Kosten,
welche der Kostenverursacher grosstenteils auf seine
Umwelt abwilzen kann. 82

Hervorzuheben ist, dass es sich bei Mobilitatswerkzeu-
genund Verkehrsmitteln zwar um eng verwandte Be-
griffe, jedoch nicht um Synonyme handelt.®3 Beim Ver-
kehrsmittel steht das technische Artefakt® in seiner
physischen Erscheinung im Vordergrund, das ermog-
licht oder hilft, Personen zu befordern oder Giiter zu
transportieren. Mobilititswerkzeug meint dagegen eher
den Zugang zu einem Verkehrsmittel, wie er etwa durch
Fahrausweise oder Abonnemente ermdglicht wird.®
Beim 6ffentlichen Verkehr ergibt der Begriff Mobilitats-
werkzeug Sinn, denn ein Mobilitdtsakteur besitzt einen
Eisenbahnzug oder einen Tramwagen nicht als Verkehrs-
mittel, sondern nutzt dieses mithilfe einer Fahrkarte
oder eines Abonnements. Beim Automobil ergeben sich
erste Probleme mit den Begrifflichkeiten. Zwar kann ein
Automobil nur mit einem giiltigen Fithrerausweis ge-
fahren werden, sein Besitz erfordert allerdings keinen
solchen. Solenkten anfidnglich viele Automobilisten

ihr Automobil nicht selbst, sondern liessen sich von ei-
nem Fahrer chauffieren. Auch hat jemand als Mit- oder
Beifahrer Zugang zum Automobil, wenn auch einge-
schrinkt, denn er steuert das Fahrzeug nicht selbst. Beim
Fahrrad und erst recht beim Zufussgehen treten die be-
grifflichen Probleme deutlich zutage. Wahrend das Fahr-
rad ohne Einschrankung als Verkehrsmittel gilt, fiithrt
die Verkehrsforschung zu Vergleichszwecken auch das
Zufussgehen als Verkehrsmittel auf.8¢ Inwieweit bei die-
senbeiden Verkehrsmitteln auch von Mobilitdtswerk-
zeugen gesprochen werden kann, ist fraglich. Schliess-

82 Vgl Field, Field 2017: 49-50.

83 Eine grundlegende Auseinandersetzung mit den beiden Begriffen in der
Forschung steht noch aus. Kurt Méser verwendet in seiner Habilitation den Ter-
minus Mobilitditsmaschine. Vgl. Méser 2009.

84 Zum Begriff Artefakt und weiteren Konzepten der Technikgeschichte vgl.
Gleitsmann, Kunze, Oetzel 2009.

85 Vgl. Holz-Rau, Scheiner 2015: 4.

86 Vgl. Bundesamt fiir Statistik 2013: 89.
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lich erfolgt der Zugang zu diesen unmittelbar, ohne Ab-
solvierung einer obligatorischen Priifung und ohne den
Erwerb eines Fiihrerausweises. Auch sind weder Bewil-
ligungen noch Fahrkarten erforderlich, um das Fahrrad
oder die eigenen Fiisse zur rdumlichen Fortbewegung
zunutzen. Stehen technische und bauliche Eigenschaf-
ten sowie generelle Aspekte der Raumiiberwindung wie
Beforderungskapazitdten im Zentrum, wird in der Dis-
sertation von Verkehrsmitteln gesprochen; geht es um
Zuginge, die Verwendung oder Bedeutung von Verkehrs-
mitteln fur die Mobilitatsakteure, wird von Mobilitats-
werkzeugen die Rede sein. In der Dissertation werden die
Eisenbahn, das Tram, das Fahrrad, das Automobil und
das Zufussgehen im Teil 2 (Kapitel 7 bis 12) beleuchtet.

3. Soziookonomische Faktoren: Das Handlungsmodell
von Kaufmann-Hayoz fasst darunter den Rahmen des
6konomischen Handelns und schliesst Einkommen,
wirtschaftliches Wachstum und Anstellungsverhalt-
nisse ein.%” In der Dissertation werden einerseits mi-
krookonomische Faktoren behandelt, allen voran die
Geld- und Zeitressourcen der Mobilitiatsakteure, da Res-
sourcen eine wesentliche Rolle beim Realisieren von
Mobilitatsbediirfnissen spielen. So konnte sich ein Ar-
beiter mit einem niedrigen Einkommen kaum ein Au-
tomobil leisten, und ohne Automobil blieben ihm au-
tomobile Freizeitausfliige verwehrt. Und ein Bauer, der
auch am Sonntag seine Kithe melken musste, konnte
sich nicht ldnger als ein paar Stunden vom Hof ent-
fernen und deshalb beispielsweise kaum ausgedehnte
Wanderungen unternehmen. Auch die makrodkono-
mischen Rahmenbedingungen waren wesentlich, etwa
die langfristige Arbeitszeit- und Lohnentwicklung oder
die wirtschaftlichen Konjunkturzyklen. Diese fithrten
dazu, dass sich Mobilitdtsverhalten nicht nur auf einer
individuellen, sondern auf kollektiver Ebene verdndern
konnte. Sozio6konomische Faktoren kénnen das Mo-
bilitdtsverhalten allerdings nur teilweise beschreiben.
Gerade die jungere Verkehrs- und Mobilitdtsforschung
hat gezeigt, dass Mobilitdtsverhalten stark vom indivi-
duellen Lebensstil, vom Milieu, aber auch von Routinen
sowie Briichen im Lebenslauf geprigt ist.®8 Gleichwohl
ist das Mobilitatsverhalten nach wie vor stark mit sozio-
dkonomischen Faktoren assoziiert.89

4. Institutionen: Unter Institutionen werden staatliche
Behorden, politische Entscheide, die Bundesverfassung,
eidgenossische, kantonale und kommunale Gesetze
und Erlasse sowie kantonsiibergreifende Konkordate

87 Kaufmann-Hayoz 2006:166,170.

88 Fur weitere Informationen dazu siehe Scheiner 2016: 691-693; Holz-Rau,
Scheiner 2015: 3—-6; Miiggenburg 2017: 46—77; Kapitel 1.5.3.

89 Vgl. Scheiner 2016: 695-696.
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verstanden. Dabei sind vor allem jene Einrichtungen
und Massnahmen von Interesse, welche Mobilitdtsop-
tionen der Individuen erweiterten, einschrankten oder
generell regelten. Beispielsweise gewdhrte die Bundes-
verfassung 1848 eine Vorform der Niederlassungsfrei-
heit, wie sie 1874 in absoluter Form in Kraft trat.?° Dies
schuf eine zentrale Voraussetzung, dass Menschen wih-
rend der Wirtschaftskrise ab Ende der 1870er-Jahre von
landlichen Regionen in die Industriezentren umziehen
konnten, um dort Arbeit zu suchen. Hierbei kann von
einer Erweiterung der Mobilitdtsoptionen gesprochen
werden. Ein anderes Beispiel fiir Institutionen sind die
Sonntagsverbote fiir Automobile, wie sie Anfang des
20.Jahrhunderts in vielen Kantonen galten.®' Diese
schriankten die Mobilitdtsoptionen fiir Automobilis-
ten ein; Fussgdnger begriissten Sonntagsfahrverbote
jedoch, da die Strassen frei blieben von larmenden und
schnellen Automobilen. Institutionen erzielen damit
stets eine ambivalente Wirkung. Der verwendete Ins-
titutionenbegriff orientiert sich an der Definition von
Douglass North, der unter Institutionen von Menschen
gemachte Einschrankungen (constraints) versteht, wel-
che politische, wirtschaftliche und soziale Interaktio-
nen strukturieren. Die Beschrankungen sind dabei in-
formell (Sanktionen, Tabus, Sitten, Brauche, Traditionen
und Verhaltensnormen) und formell (Verfassungen,
Gesetze, Eigentumsrechte).??

1.5.3. Mobilititsbiografieansatz

Wie im vorhergehenden Kapitel gesehen, wurden in der Ver-
kehrs- und Mobilitdtsforschung in den letzten Jahren grosse
Anstrengungen unternommen, um Mobilititsverhalten
besser erklaren und verstehen zu kdonnen. Eine Moglichkeit
davon ist der Einbezug von Lebensldufen oder Biografien.??
Dadurch kann individuelles Mobilitatsverhalten in Zusam-
menhang mit Routinen, Verhaltensmustern und Schliis-
selereignissen im Zeitverlauf gebracht werden. Dabei wird
besser als bei Querschnittstudien deutlich, weshalb sich In-
dividuen zu bestimmten Mobilitdtspraktiken entschieden
oder weshalb ein bestimmtes Handeln ausblieb. Bei den Mo-
bilitdtsbiografien diirfen allerdings nicht nur Handeln und

Verhalten der Individuen betrachtet werden. Vielmehr miis-
sen sie in den raiumlichen, 6konomischen und sozialen Kon-
text gesetzt werden. Die Bedeutung des Lebenslaufes wurde
schon in den 1970er-Jahren erkannt; der Mobilitétsbiogra-
fieansatz bekam erst nach der Jahrtausendwende grossere
Bedeutung in der Mobilitdtsforschung.%4

Der Mobilitatsbiografieansatz basiert auf drei Pfeilern:

1. Habits. Darunter wird wiederholtes und schematisches
Mobilitatsverhalten verstanden, welches {iber lange
Zeitrdume stabil ist. Kennzeichen konnen langfristig
verfiigbare Verkehrsmittel oder wiederkehrende Ziel-
orte sein. Dieses gewohnheitsgepragte Mobilitdtsver-
halten wird nicht als bewusstes oder permanent neu
reflektiertes und bewertetes Handeln verstanden.?> Ha-
bits orientieren sich vielmehr an festen Routinen, Auto-
matismen und Gleichmaéssigkeiten. Sie kommen dann
zur Anwendung, wenn Abweichungen oder die Suche
nach Alternativen zu hohen Kosten fithren wiirden. Sie
koénnen von Schliisselereignissen (siehe dritter Punkt)
durchbrochen werden.

2. Dominen des Lebenslaufs. Hierbei stehen drei Ebenen
des Lebenslaufs im Zentrum. Diese kdnnen getrennt
voneinander diskutiert werden, stehen jedoch in enger
gegenseitiger Wechselwirkung:

1. Lebensstilebene: Damit werden das Erwerbsleben,
die Wohnsituation, die Familienlage, die Haushaltsbe-
dingungen und das Freizeitverhalten beschrieben.9°

2. Erreichbarkeitsebene: Diese umfasst Elemente ei-
ner Biografie, die die Erreichbarkeit von verschiedenen
Knotenpunkten dndern kénnen. Zu den Knotenpunk-
ten zdhlen etwa Wohn-, Arbeits- und Freizeitorte. Die
Erreichbarkeitsebene ist eng mit der Lebensstilebene
verkniipft. Beispielsweise verkiirzte der Wechsel des Ar-
beitsplatzes ndher zum Wohnort (Lebensstilebene) die
taglichen Pendelstrecken (Erreichbarkeitsebene).

3. Mobilitdtsebene: Hier werden die Verfiigbarkeit von
Verkehrsmitteln und das Mobilitdtsverhalten thema-
tisiert. Um beim Beispiel zu bleiben: Mit der Verschie-
bung des Arbeitsortes zur Wohnung (Lebensstilebene)
und kiirzeren Pendelstrecken (Erreichbarkeitsebene)
kann das Automobil verkauft werden, da beispielsweise
zu Fuss gependelt werden kann (Mobilitdtsebene).

90 Maissen 2011: 217.

91 Das berithmteste Beispiel ist wohl das Automobilverbot im Kanton Grau-
biinden, welches bis 1925 galt. Vgl. Merki 2002: 147-166.

92 Vgl.North1991: 97.

93 Vgl. Scheiner 2016: 696. Die Mobilitatsforschung definiert Lebenslauf als
objektivierbare Abfolge von Ereignissen und Handlungen innerhalb einer Le-
bensspanne. Die Biografie wird dagegen als individuelle und erzahlte Wirklich-
keit verstanden, die rekonstruiert ist. Streng genommen, miisste bei der mobi-
litatsbiografischen Forschung deshalb vom Lebenslaufansatz gesprochen wer-
den. Vgl. Miiggenburg, Lanzendorf 2015: 82; Holz-Rau, Scheiner 2015: 8.

94 Wichtige Beitrdge sind Lanzendorf 2003; Ohnmacht, Axhausen 2005;
Beige, Axhausen 2006; Chatterjee et al. 2012; Scheiner, Holz-Rau 2013b.

95 Zum Unterschied von Handeln und Verhalten als menschliche Tatigkeiten
siehe Mliggenburg 2017: 23-24.

96 Die Forschung ist sich nicht einig tiber die genaue Zusammensetzung der
Elemente, welche die Lebensstilebene konstituieren sollen. Die Auswahl unter
Punkt 1 ist die Schnittmenge der Lebensstilebenen, wie sie in verschiedenen
Forschungsbeitrigen diskutiert werden. Zur vertieften Auseinandersetzung
mit der Lebensstilebene vgl. Lanzendorf 2003; Scheiner 2007; Scheiner, Holz-
Rau 2015: 10.



3. Schliisselereignisse und Ubergénge. Briiche, Zdsuren
oder Lernprozesse, welche ein Leben kennzeichnen,
koénnen sich auf das Mobilitdtsverhalten auswirken.
Hierbei kann es sich um Schliisselereignisse handeln,
die sich auf einen bestimmten Zeitpunkt festlegen las-
sen und das Mobilitdtsverhalten abrupt dndern kénnen.
Langerfristige Entwicklungen werden als Uberginge be-
zeichnet. Aufgrund ihrer potenziell hohen Auswirkung
auf das Mobilitdtsverhalten sind Schliisselereignisse
eine zentrale Untersuchungsperspektive beim Mobili-
tatsbiografieansatz. Im Gegenzug wird davon ausgegan-
gen, dass Mobilitatsverhalten zwischen zwei Schliissel-
ereignissen zu grossen Teilen routiniert und kontinu-
ierlich ablauft (siehe Habits). Zu Schliisselereignissen
gehoren der Auszug aus dem Elternhaus, der Eintritt in
den Arbeitsmarkt, die Griindung einer Familie und der
Wechsel des Arbeitsplatzes.%7

Die obigen Ausfiihrungen sollen deutlich gemacht haben,

weshalb sich der Mobilitatsbiografieansatz fiir die zeitge-

nossische Mobilitédts- und Verkehrsforschung eignet. Er bie-
tet aber auch Vorziige fir die Mobilitdtsforschung in histo-
rischer Perspektive:

1. Mit der Fokussierung auf einen gesamten Lebenslauf
konnen Entwicklungen tiber mehrere Jahrzehnte nach-
vollzogen werden. Fiir die Beobachtung von langfris-
tigen Entwicklungen eignet sich die historische For-
schung besonders gut.

2. Die Notwendigkeit, neben den Ereignissen des Lebens-
laufs auch weitere Perspektiven wie politische, wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Entwicklung zu be-
riicksichtigen, entspricht der Herangehensweise von
Historikern. Deren Aufgabe besteht unter anderem
darin, Ereignisse nicht isoliert zu betrachten, sondern
diese breit zu kontextualisieren.%8

3. Wieinden Sozialwissenschaften hat die Biografiefor-
schung auch in den historischen Wissenschaften eine
Tradition. In der historischen Biografieforschung be-
steht deshalb eine grosse Auswahl an Literatur zu Me-
thoden- und Quellenproblemen, auf die zurtickgegrif-
fen werden kann (siehe nichster Abschnitt).

Aus diesen Griinden wird in dieser Arbeit der Mobilitétsbio-

grafieansatz verwendet. Dieser bildet den Rahmen des Teils

3 der Dissertation, in welchem es um die Betrachtung von

Mobilitat aus einer individuellen Perspektive geht und wo-

97 Fir Grundlegendes zu den Mobilitatsbiografien und fiir weiterfithrende
Literatur vgl. Holz-Rau, Scheiner 2015: 4-12; Doring 2015: 31-33; Miiggenburg
2017: 35-52; Beige, Axhausen 2012.

98 Nicht zuletzt sind aus diesem Grund die historischen Hilfswissenschaften
von grosser Bedeutung. Vgl. Rohr 2015. Fiir einen Einblick in Methodenfragen
in den Geschichtswissenschaften vgl. Freytag, Pierethen 2006: 99-110; Leng-
wiler 2010: 76-228.
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fir Biografien nach mobilitdtshistorisch relevanten Krite-
rien ausgewertet werden.

Als Quelle fiir den Mobilitdtsbiografieansatz werden
sechs Biografien gewidhlt. Es handelt sich um Texte, in de-
nen das Leben verschiedener Menschen und deren soziales
und rdaumliches Umfeld portritiert werden. Unter Biografie
wird die «textuelle Repriasentation eines Lebens»?° verstan-
den, bei der eine reale Person im Zentrum steht und bei der
Ereignisse aus deren Leben «als eine zusammenhdngende
Ereignisfolge»'°° prasentiert werden. Die ausgewidhlten Bio-
grafien wurden am Lebensende der Protagonisten verfasst,
entweder von diesen selbst oder von anderen Personen.
Beim zweiten Fall handelte es sich um verschriftlichte Inter-
views (zum Entstehungskontext und zur Auswahl der sechs
Biografien siehe Kapitel 13.1.).

Bei der Arbeit mit Biografien als historische Quellen
miissen deren Besonderheiten erwdhnt werden. Anders als
bei Zeitungsartikeln oder Reisefiihrern stammen die In-
formationen bei den Biografien meist aus erster Hand, wo-
durch eine grosse Unmittelbarkeit zum Denken, Handeln
und Fithlen der Protagonisten besteht. Sie sind daher eine
Quellengattung, die methodologisch besonders intensiv re-
flektiert werden muss. Im Gegensatz zu miindlichen Inter-
views, die etwa im Rahmen von Oral History gefiithrt wer-
den, beinhalten Biografien keine spontanen Ausserungen.
Sie werden vielfach nachgeschrieben, umgeschrieben, ge-
kiirzt, nachkorrigiert und geschont. Versprecher, Abbriiche
und nicht intendierte Themen, wie sie bei Interviews vor-
kommen, sind darin nicht zu finden. Besondere Vorsicht
ist geboten bei biografischen Texten, die am Lebensende
der Protagonisten entstehen. Diese Texte konnen die Ten-
denz haben, das Tun im eigenen Leben zu rechtfertigen. Zu-
dem kann zu diesem Zeitpunkt das Erinnerungsvermaogen
der Protagonisten getriibt sein, da eine grosse zeitliche Di-
stanz zu den Erlebnissen besteht. Biografien bilden deshalb
nicht ein individuelles oder kollektives Leben ab, auch Ob-
jektivitat oder Reprdsentativitit konnen sie nicht vermit-
teln; vielmehr sind sie eine Auspragung der Rekonstruktion
der Vergangenheit. Dieser Umstand muss deshalb hervor-
gehoben werden, weil zwischen der biografierten Person
und dem Biografienschreiber einerseits sowie zwischen der
biografierten Person und der Leserschaft andererseits eine
enge emotionale Bindung entstehen kann. Dies gilt beson-
ders dann, wenn es sich um Texte handelt, die Entbehrun-
gen, Schicksale, Aufopferungen und vergessene Leistungen
thematisieren. Es ist zu fragen, zu welchem Zweck eine Bio-
grafie geschrieben beziehungsweise veroffentlicht wurde.
Wichtige Hinweise dazu liefern die sogenannten paratex-
tuellen Angaben: Als Vorwort, Nachwort, Klappentext oder

99 Klein2009:199.
100 Klein2009:199.

23



24

1. Einleitung

Kommentar helfen sie, den Haupttext zu rezipieren und
einzuordnen.'*!

1.5.4. Alltagsgeschichtlicher Zugang

Mit Gewohnheiten setzt sich nicht nur der Mobilitatsbio-
grafieansatz im Rahmen der Habits auseinander, sondern
auch die Alltagsgeschichte. Sie galt in den 1960er-Jahren als
kritische Antwort zur kliometrisch gepriagten Erforschung
von Strukturen und Prozessen, die bei den Menschen in-
dividuelles Verhalten und Handeln weitgehend ausblen-
dete.’®® Die Alltagsgeschichte legt den Fokus auf Routinen
und Gleichformigkeiten und setzt sich damit vom Ausserge-
wohnlichen und Spektakuldren ab. Nicht nur das Gewohnli-
che, sondern auch die vielfaltigen Praktiken, mit denen die
Menschen ihre Situation wahrnehmen, sowie die Formen,
wie sich Menschen bestimmte Zustdnde aneigneten, in de-
nen sie sich befanden, stehen im Zentrum der Alltagsge-
schichte. Damit konnte die Alltagsgeschichte zeigen, dass
die Beteiligten nicht nur Objekte oder «Marionetten»'°3, die
ubergeordneten Strukturen ausgeliefert waren, sondern
handlungsfdhige Subjekte waren. Alltdgliches Verhalten
und Handeln wird in der Alltagsgeschichte deshalb nicht
einfach vorausgesetzt, sondern erhilt einen wichtigen Platz.
Damit richtet sich der Blick auch auf die Umgebung der Ak-
teure und beleuchtet Handlungsspielraume, etwa Familien-
beziehungen, Landschaften oder Zeithorizonte. So kann All-
tagsgeschichte etwa betrachten, wie Menschen mit Vorga-
ben und Erwartungen umgingen, die von aussen an sie ge-
richtet wurden.'4

Anféanglich ging es in der Alltagsgeschichte um die «klei-
nen Leute» oder die «vielen», welche in der Geschichts-
schreibung bis dahin kaum einen Platz erhielten. Im Zent-
rum stand deren téglicher Lebens- oder Uberlebenskampf,
etwa im Zusammenhang mit dem Wohnen, Arbeiten oder
Essen. Die Alltagsgeschichte geriet jedoch bald in Kritik.
Denn es wurde ihr eine Heroisierung und Romantisierung
sowie eine Kreierung von Betroffenheit vorgeworfen, die
aus der mangelnden Distanz resultierte, die zwischen Histo-
rikern einerseits und den Akteuren, die im Rahmen der All-
tagsgeschichte untersucht wurden, andererseits bestand:
Proletarier und Landarbeiter wurden beispielsweise zu

101 Zur vertieften Problematisierung mit Biografien als historischen Quellen
sowie zur Reflexion von weiteren Begrifflichkeiten und Konzeptualisierungen
vgl. Etzemiiller 2012: 16-24; Ludtke 2007: 645-646; Niinning 2009: 17-27; Hol-
denried 2009: 37-44; Miethe, Laak 2018: 588-594, Pooley 2017: 94-97; Dausien
2013; von Greyerz 2010.

102 Vgl.Hardtwing 1994:19-20.

103 AlfLidtke, der grundlegende Beitrage zur Alltagsgeschichte geliefert hat,
verwendet oft solche Schlagworte, definiert diese aber nicht. Sie werden hier
verwendet und bewusst in Anfithrungszeichen gesetzt.

104 Vgl. Lidtke 1989:11-12, 21-24; Liidtke 2007: 630-633.

Widerstand leistenden Helden stilisiert. Bei genauerer Be-
trachtung differenzierte sich das Bild hingegen. So wurde
deutlich, dass Arbeiterviertel etwa nicht nur Schutz und So-
lidaritét boten, sondern auch ein Hort von koérperlicher Ge-
walt und asymmetrischen Machtverhdltnissen waren. Die
Distanz zum Untersuchungsgegenstand darf bei alltagsge-
schichtlichen Betrachtungen aber auch nicht zu gross sein,
weil die Perspektive der «Namenlosen» zu wenig klar einge-
nommen und deren Blick nicht rekonstruiert werden kann.
Die Distanz ist in der alltagsgeschichtlichen Forschung ein
wiederkehrendes Thema und darf nicht als selbstverstand-
lich angesehen werden, sondern sie muss immer neu prob-
lematisiert werden. Weitere Kritikpunkte an der Alltagsge-
schichte waren, dass mit der Eingrenzung des Blickwinkels
auf Alltagliches die Gesamtperspektive verloren ging und
die Représentativitdt der Ergebnisse auf der Strecke blieb.
Die Alltagsgeschichte bleibt jedoch nicht im Alltag verhaf-
tet und strebt auch nicht Reprasentativitdt an. Sie geht viel-
mehr der Frage nach, ob die grossen Zusammenhédnge mit
den Erfahrungen der «vielen» libereinstimmen. Dadurch
werden gesamtgesellschaftliche Strukturen und Prozesse
selbst historisiert. Alltag ist heute eine Bezeichnung fir eine
komplexe Perspektive, die nicht mehr nur als «von unten»
bezeichnet werden kann. Es bestehen unterschiedliche Ge-
genstinde, Ansdtze, Herangehensweisen von und an All-
tagsgeschichte. Sie will nicht einem Modell zustimmen,
sondern versteht sich nach wie vor vielmehr als Kritik an
den Ordnungsvorstellungen des grossen Ganzen.'°>

Es lassen sich Ankniipfungspunkte zwischen Alltagsge-
schichte und der historischen Erforschung von Alltagsmo-
bilitdt erkennen. So wird auch bei der Alltagsmobilitdt da-
von ausgegangen, dass diese stark von Regelmadssigkeit und
Kontinuitit gepragt war. Dies zeigt die zeitgendssische'©®
wie historische’®” Mobilitdtsforschung. Beispielsweise
wurde der Weg zur Arbeit nicht jeden Tag reflektiert oder
der Sonntagsausflug wurde nicht jedes Mal neu ausgehan-
delt. Gerade beim Pendeln kann davon ausgegangen wer-
den, dass dieses flr einzelne Mobilitdtsakteure iiber lan-
gere Zeiten grosse Kontinuitdten aufwies in Bezug auf Ver-
kehrsmittelwahl, Route oder Abgangs- und Anreisezeit.’8
Gleichwohl waren Mobilitdtsakteure nicht einfach gefan-
gen in den Strukturen. Boten sich neue Moglichkeiten,
wurden diese ausgelotet: Eine Lohnerhéhung konnte bei-
spielsweise die Uberlegung auslésen, ein Fahrrad zu kaufen.
Oder die Herausgabe von Arbeiterbilletten diirfte dazu ge-
fuhrt haben, die Eisenbahn als Pendelwerkzeug in Betracht
zu ziehen. So hatten und erschufen sich Mobilitdtsakteure

105 Vgl. Davis, Lindenberger, Wild 2008: 15-18; Liidtke 2007: 628; Liidtke 1989:
9,13-14; Schulze 1994: 7.

106 Tully, Baier 2006; Jiirgens, Kaspers 2006; Ziangler 2000.

107 Pooley, Turnbull, Adams 2005.

108 Vgl. Beige, Axhausen 2012; Beige, Axhausen 2006.



durchaus Handlungsspielrdume in Bezug auf alltdgliches
Mobilitdtsverhalten und waren iibergreifenden Strukturen
nicht einfach ausgeliefert. Die richtige Distanz zum Akteur
muss auch bei der Historisierung von Alltagsmobilitdt be-
riicksichtigt werden: In der Dissertation wird mit Zitaten
und Bildern gearbeitet, um die Verhéltnisse der Mobilitats-
akteure aus einer individuellen Perspektive zu beleuchten.
Um nicht zu grosse Ndhe entstehen zu lassen, werden Zi-
tate und Bilder historisch eingeordnet und in einen grosse-
ren Kontext gestellt. Um das Reprédsentativitdtsproblem zu
minimieren, werden die Zitate und Bilder in der Arbeit als
Schlaglichter, Veranschaulichung und Vertiefung einzel-
ner Sachverhalte gesehen. Sie sollen auch auf Widerspriiche
oder Sonderfélle hinweisen, die in den grossen Linien ver-
borgen bleiben.

1.5.5. Habituskonzept nach Pierre Bourdieu

Auch das Habituskonzept von Pierre Bourdieu kann fiir
die Mobilitdtsforschung angewendet werden. Mit dem Ha-
bituskonzept beschrieb Pierre Bourdieu das Handeln der
Menschen. Er richtete sich nicht nach einem theoretischen
Modell, sondern orientierte seine Uberlegungen an der Pra-
xis, wie er sie bei den Menschen beobachtete. Der Habitus
wird als das Ergebnis verkorperlichter und verinnerlichter
Erfahrungen und Erlebnisse verstanden, die nach Bourdieu
Wahrnehmungs-, Handlungs- und Denkweisen pragen. Der
Habitus umfasst neben der Haltung eines Individuums in
der sozialen Welt auch seine Gewohnheiten, seine Lebens-
weise, seine Einstellungen und seine Wertvorstellungen.
Der Habitus produziert bestimmte Praktiken und ist auch
Resultat von diesen. Er kann als «eine Art psychosomati-
sches Gedachtnis»'®? verstanden werden, in dem friithere
Handlungsweisen gespeichert sind, die spater in dhnlichen
Situationen abgerufen werden kdnnen. Handeln orien-
tiert sich laut Bourdieu nach Erlerntem und Erlebtem und
nicht nach der Anwendung von Modellen oder nach der
biologischen Vererbung. Durch mehrfache Wiederholung
eines erlernten Musters pragt sich dieses ein und wird ha-
bitualisiert. Die Handlung wird dadurch zur Gewohnheit,
zum Habitus. Dieser beruht auf einer Verbindung von Dis-
positionen und objektivem Ereignis. Auch die Bildung, die
Bourdieu als inkorporiertes Kulturkapital bezeichnete,™°
bestimmt den Habitus einer Person. Menschen mit einem
dhnlichen Habitus handeln auch dhnlich. Die Akteure be-
wegen sich dabei in bestimmten sozialen Milieus, die ihnen
vertraut sind und ihnen Sicherheit und Selbstvertrauen ge-
ben.Je nach Habitus haben Menschen eine unterschiedliche

109 Rehbein2017: 87.
110 Bourdieu1983:187.

1.5. Theoretische und methodische Beziige

Erscheinung, Geschmackspriagung, Korperhaltung, Bewe-
gungsform, Mimik oder Gestik. Sie dringen kaum in Mili-
eus vor, die ihnen fremd sind oder in denen sie sich unwohl
fihlen; vielmehr grenzen sie sich von diesen ab. Die Akteure
orientierten sich eher am Bekannten und Ahnlichen als am
Fremden und Andersartigen. Der Habitus diente fiir Bour-
dieu als Erkldrung, weshalb sich sozialer Wandel nur lang-
sam vollzieht beziehungsweise sich soziale Ungleichheit
laufend reproduziert.

Bourdieus Theorien sind in der Mobilitdtsforschung be-
reits verschiedentlich diskutiert worden. Mit dem frithen
Automobilismus stand eine Lebenswelt in Verbindung, die
Christoph Maria Merki in Anlehnung an Bourdieu als au-
tomobilistischen Habitus bezeichnete. Merki argumen-
tiert, dass die ersten Automobilisten Angehorige einer
«kleinen verschworenen Gemeinschaft, einer besonderen
Welt»"? und einer bestimmten Ideologie waren. Die Ideo-
logie war fiir die Verbreitung des Automobils von zentraler
Bedeutung und wies ein grosses suggestives Potenzial auf:
Mit dem Fahren des Automobils, dem Befolgen bestimm-
ter Grussrituale auf der Strasse, der Herausbildung einer
Motorpresse, der Griindung von Verbdnden sowie mit der
Durchfiithrung von Rennen und Ausstellungen wurde die
automobilistische Ideologie immer wieder bestitigt.'® Das
Habituskonzept kann ebenfalls helfen, die frithe Fahrrad-
nutzung besser zu verstehen, da mit dem Fahrrad soziale
Abgrenzung symbolisiert werden konnte."# Auch das Pfer-
detram, welches teuer und kaum schneller als das Gehen zu
Fuss war, trug Anzeichen von sozialem Status, da es vor al-
lem die Wohlhabenden im stddtischen Raum waren, die da-
mit unterwegs waren.”> Bourdieus Uberlegungen wurden

116 3uch auf den Raum und

in Bezug auf seine Kapitaltheorie
das Handeln der Menschen in diesem Raum angewendet."”
Raumbkapital kann gemass diesen Uberlegungen als Attrak-
tivitat eines Raumes verstanden werden. Das Raumkapital
ist dabei positiv abhdngig von den Ressourcen und Qualita-
ten des Raumes einerseits und der darin handelnden Men-
schen andererseits. Umgemiinzt auf Bourdieus Kapitalsor-
ten, konnen beispielsweise der Wert von Fahrzeugen und
Wohnhiusern als 6konomisches, das Vorhandensein eines
Fihrerscheins als kulturelles, intakte Beziehungen zu den
Nachbarn als soziales Kapital bezeichnet werden. Daraus
resultiert das symbolische Kapital, welches sich fiir soziale
Distinktion eignet. Diese kommt etwa anhand einer scho-

111 Zum Habituskonzept von Bourdieu siehe Schroer 2017: 315-327; Rehbein
2017: 82-94; Fuchs-Heinritz, Konig 2014: 89-106.

112 Merki2002: 200.

113 Vgl. Merki 2002:199-202.

114 Vgl. Meyer 2014:14.

115 Vgl. Galliker 1997: 21-24.

116 Vgl. Bourdieu 1983.

117 Vgl. Urry 2007:194-203.
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1. Einleitung

nen Wohnlage oder dem Fahren einer bestimmten Automo-
bilmarke zum Ausdruck."®

Diese Beispiele zeigen, dass die Wahl von Verkehrsmit-
teln und das Zurtiicklegen von Distanzen nicht nur eine phy-
sische Verschiebung im Raum darstellten, sondern auch
vom Habitus geprdgt waren, der sich wiederum nach Mili-
eus unterschied. Demzufolge kann argumentiert werden,
dass Bourdieus Habituskonzept in enger Verbindung mit
der Mobilitdt im Alltag stand. Das Habituskonzept kann er-
klaren, dass ein Fabrikarbeiter nach wie vor zu Fuss unter-
wegs war, auch wenn er sich ein Fahrrad oder Eisenbahn-
abonnement hitte leisten konnen. Oder eine Industriel-
lenfamilie, die regelméssig Sonntagsausfliige mit der Kut-
sche unternahm, tat dies spater mit dem Automobil. Zwar
wechselte sie damit das Verkehrsmittel, die soziale Praxis
blieb jedoch dhnlich: Sowohl die Kutsche wie das Automobil
wurde von einem Fahrer gelenkt, und die Ausfliige fiihrten
weiterhin in Gebiete, wo sich die Industriellenfamilie mit
Gleichgesinnten traf.

1.6. Literatur- und Forschungsstand

Die Beschdftigung mit Verkehr und Mobilitdt in histori-
scher Perspektive erfordert weitreichende Beziige innerhalb
der Geschichtswissenschaften wie auch zu anderen wissen-
schaftlichen Disziplinen."® Fiir die Mobilitatsgeschichte
wurde denn auch gefordert, dass sie transmodal (liber ein-
zelne Verkehrsmittel und -trager hinweg), transdisziplinar
und transnational angegangen werden sollte.’*° Zahlreiche
Beitrdge haben sich bislang mit Einzelaspekten befasst, die
der Mobilitatsgeschichte zugeordnet werden kénnen. So
leistete die Verkehrsgeschichte empirische Grundlagenfor-
schung zu einzelnen Verkehrstridgern und Verkehrsmitteln.
Entsprechend ausufernd und dispers zeigt sich der Blick auf
die Forschungsliteratur. Dazu kommt eine Flut an Liebha-
berliteratur, die kaum zu tiberblicken ist.*** Die sozialwis-
senschaftliche Mobilitdtsforschung befasst sich dagegen
mit Motiven und Rahmenbedingungen, welche zu Verkehr

118 Vgl. Duchéne-Lacroix, Schad 2013: 61-71.

119 Vgl. Merki2008: 8,13-14.

120 Vgl. Mom 2015; Mom 2003; Mom, Divall, Lyth 2009.

121 InBezug aufdie Automobilgeschichte fasste Merki dies pointiert mit «we-
nig Qualitatsarbeit, viel Billigware» zusammen (Merki 2002: 24.) Dieses zwei-
felhafte Pradikat gilt auch fiir einen Grossteil der Publikationen, die sich mit
der Strassen-, Eisenbahn-, Tram- und Fahrradgeschichte auseinandersetzen.
Diese Literatur darf aber nicht einfach abgewertet werden. Oft sind Liebha-
berwerke akribisch recherchiert und weisen eine grosse Fiille von technischen
Details und Bildern auf. Siehe etwa Bernet 2000 zum Tram. Damit haben sie
eher Quellen- als Literaturcharakter. In jedem Fall muss ihnen - falls sie wissen-
schaftlich verwendet werden — mit kritischem Blick begegnet werden.

fithren. Deren Fokus liegt zwar auf zeitgendssischen Frage-
stellungen, ist fiir die historische Mobilitdtsforschung je-
doch auch von Bedeutung.

1.6.1. Historische und sozialwissenschaftliche
Mobilitatsforschung

Als Einstieg ins Thema fir Fachleute, aber auch fiir Laien
empfiehlt sich das gut lesbare Werk von Christoph Maria
Merki aus dem Jahr 2008, in welchem der Autor die wich-
tigsten Auspragungen und Tendenzen von Verkehr und Mo-
bilitit seit Mitte des 18.Jahrhunderts umreisst. Fiir die vor-
liegende Arbeit sind besonders jene von Merkis Uberlegun-
gen fruchtbar, nach welchen Menschen zusehends schnel-
ler, weiter, mehr, billiger und sicherer unterwegs sind.'*
Eine Mobilitdtsgeschichte mit einer transmodalen und
transdisziplindren Ausrichtung ist die Studie von Colin G.
Pooley, Jean Turnbull und Mags Adams aus dem Jahr 2005.
Die Autoren analysierten anhand Hunderter Interviews und
der Auswertung Tausender Tagebiicher Entwicklungen in
der Alltagsmobilitdt in Grossbritannien im 20.Jahrhundert.
Schwerpunkte waren der Weg zur Schule und Arbeit, die
Freizeitmobilitdt und die Wahl von Verkehrsmitteln. Diese
aufwendige Studie kommt zum Schluss, dass die Alltagsmo-
bilitdt im 20.Jahrhundert von vielen Kontinuitdten gepragt
war. Auch wenn die Studie mit Zahlen und Fakten fast tiber-
sdttigt ist und sie bisweilen eine Einbettung in ibergeord-
nete geschichtliche Strukturen vermissen lasst, liefert sie
doch wichtige Grundlagen fir die vorliegende Arbeit. Von
grosser Bedeutung ist auch das Werk von Ruud Filarski und
Gijs Mom aus dem Jahr 2011. Innovativ ist der transmodale
und transnationale Ansatz: Uber verschiedene Verkehrs-
mittel und -trdger in sechs Landern'? hinweg suchten die
Autoren nach Unterschieden und Gemeinsamkeiten in Ver-
kehrspolitiken, wie sie sie in den verschiedenen Liandern
auf nationaler, regionaler oder kommunaler Ebene identifi-
zieren konnten. Die Mobilitdtsakteure, also die Fussgadnger,
Fahrradfahrer, Automobilisten sowie Bahn- und Trampas-
sagiere, kommen auch zur Sprache. Zwar liefert diese Studie
keine grundséatzlich neuen Erkenntnisse, weil sie sich weit-
gehend auf bestehende Literatur abstiitzt und daher vor al-
lem Synthesecharakter hat. Gleichwohl ist dieses Werk fiir
diese Arbeit zentral, da sich damit die Ergebnisse internatio-
nal kontextualisieren lassen. Ebenfalls vergleichend gestal-
tet sich Ueli Haefelis Habilitationsschrift zur urbanen Ver-
kehrspolitik und Mobilitdt in Deutschland und der Schweiz

122 Vgl. Merki 2008: 76-87.
123 Belgien, Deutschland, Frankreich, Niederlande, Schweiz, Vereinigtes Ko-
nigreich und Vereinigte Staaten von Amerika.



von 1950 bis 1990, die er an sechs stddtischen Fallbeispielen
erlautert.'*

Zentrale empirische Ergebnisse liefert die sozialwissen-
schaftliche Mobilitatsforschung. In zahlreichen Beitrigen
sind verschiedene Aspekte von Mobilitdt untersucht wor-
den. Im Zentrum steht meist die Frage, welche Faktoren
zu einem Anstieg oder Riickgang der Verkehrsnachfrage
fithren. Auch interessiert, wie es zur Wahl eines bestimm-
ten Verkehrsmittels kommt und wie die Verkehrsnach-
frage gegebenenfalls gesteuert werden kann.®> Diese Bei-
trage untersuchen Mobilitdt zwar kaum aus historischer
Perspektive, fithren jedoch Erkenntnisse zu Tage, die fiir
die vorliegende Dissertation von Bedeutung sind. So wurde
nachgewiesen, dass die Verkehrsnachfrage nicht nur von
raumlichen, soziodkonomischen und demografischen Fak-
toren wie dem Einkommen, Bildungsgrad, Alter, Wohn- und
Arbeitsort oder Geschlecht abhidngig ist. Auch Elemente wie
Entscheide und Handlungen auf individueller Ebene, das
Milieu oder die Sozialisation, welche mit statistisch-quan-
titativen Methoden kaum aufgespiirt werden konnen, wir-
ken auf die Verkehrsnachfrage und sind fiir die historische
Mobilitdtsforschung von hoher Relevanz. Insbesondere die
Verwendung von Handlungsmodellen und Biografien in der
jungeren Mobilitdtsforschung geben zentrale theoretische
und methodische Impulse.

Von grossem Wert sind zudem die Beitréage, die sich the-
oretisch mit Mobilitdt befassen. Sie stammen zu grossen
Teilen aus der Soziologie und Geografie. Zu nennen sind
die Grundlagenarbeiten von Tim Cresswell, John Urry und
Vincent Kaufmann, die wesentlich zur Auseinanderset-
zung mit Mobilitit beigetragen haben (Kapitel 1.4.1).12° Ei-
nen wichtigen Anstoss fiir die jiingere Mobilitatsforschung
gaben Mimi Sheller und John Urry mit dem new mobilities
paradigm im Jahr 2006 (Kapitel 1.5.1.)."*7 Auch diese Beitrige
fokussieren sich auf die letzten Jahrzehnte des 20.Jahrhun-
derts. Soziologische Arbeiten, die sich mit theoretischen
Fragen zur Mobilitdt vor dem Zweiten Weltkrieg befassen,
sind indes kaum vorhanden. Ein Ziel der Dissertation ist es,
theoretische Grundlagen zu schaffen, mit denen Mobilitat
in einer Langfristperspektive untersucht werden kann, und
damit auch fir die Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg (Kapitel

1.5.1).

124 Bielefeld, Miinster und Freiburg (Deutschland); Bern, Basel und Ziirich
(Schweiz).

125 Beitrdge aus der jiingeren Zeit sind Wild et al. 2018; Mliggenburg 2017;
Scheiner et al. 2015; Hunecke 2015; Scheiner et al. (Hg.) 2013; Beckmann et al.
(Hg.) 2006.

126 Urry 2007; Cresswell 2006; Kaufmann 2002.

127 Sheller, Urry 2006.
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1.6.2. Geschichte der Verkehrsinfrastruktur

Es findet sich eine grosse Zahl von historischen Arbeiten,
die Teilbereiche der Geschichte der Verkehrsinfrastruktur
abdecken, die fiir die Mobilitdtsgeschichte von Bedeutung
sind. In erster Linie sind dies Beitrdge, die sich mit einzel-
nen Verkehrstragern und Verkehrsmitteln befassen. Bei den
Verkehrstrigern ist die Strassen- und Eisenbahngeschichte
zu erwdhnen. Fir die vorliegende Dissertation ist dabei die
Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur, genauer gesagt die
Entstehung und Verbreitung der Strassen- und Schienen-
netze, von hohem Wert. Die Entwicklung der Strassennetze
ist gut untersucht fiir den Chaussee- und Kunststrassen-
bau bis etwa in die Mitte des 19.Jahrhunderts.’*® Ein wei-
terer Schwerpunkt liegt auf der Geschichte der Autobah-
nen und europdischen Fernstrassennetze in der Zeit nach
1920.?9 Die Zeit von Mitte des 19.Jahrhunderts bis in die
ersten Jahrzehnte des 20.Jahrhunderts, welche fiir die Dis-
sertation wesentlich ist, wurde lange vernachléssigt. In der
Schweiz wurden diese Forschungsliicken erst in jlingerer
Zeit angegangen. Federfiihrend ist ViaStoria, die Stiftung
fur Verkehrsgeschichte, die in Zusammenarbeit mit kanto-
nalen Baudmtern Strassengeschichtsdokumentationen der
Kantone Luzern, Bern, Schwyz und Graubiinden verfasste,
welche je von Anfang des 19.Jahrhunderts bis in die Gegen-
wart reichen.° In diesen Strassengeschichten fanden vor
allem Haupt- und Kantonsstrassen Beachtung; die gerade
fur die alltagliche Mobilitédt relevanten Neben- und Gemein-
destrassen allerdings kaum. Eine umfassende Strassenge-
schichte zur Schweiz, die zentrale Entwicklungsstrange zu-
sammenfihrt und historisch kontextualisiert, besteht bis
heute nicht. Die Ausnahme ist ein Aufsatz von Hans-Ulrich
Schiedt, der die Entwicklung der Strasseninfrastruktur von
1740 bis 1910 thematisiert.’!

Hinsichtlich Entstehung und Ausbau der Schienennetze
istder Forschungsstand besser.Zuerwdhnenistdas fiinfban-
dige Jubildumswerk des Eidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartements Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen 1847-
1947, welches in einem Zeitraum von fast zwanzig Jahren
entstand.’3> Obwohl der letzte Band 1964 erschien und damit
schon iber fiinfzig Jahre alt ist, kann die Bedeutung dieser
Reihe fir die historische Mobilitatsforschung kaum tber-
schitzt werden. Denn neben der Netzentwicklung werden
auch Bahnhofe, Fahrkarten, Abonnementstypen, Wagen-

128 Helmedach 2002; Miiller 2000; Wysocki 1968.

129 Beispielsweise Vahrenkamp 2010; Ackermann 1992; Moraglio 2017b. Zum
Forschungsstand der Autobahn- und Fernstrassengeschichte siehe Dienel,
Schiedt 2010: 10-11.

130 Schiedt 2010a; Fliickiger Schiedt, Strebel 2011; Schiedt 2014a; Schiedt, Stir-
nimann 2015.

131 Schiedt2007a.

132 EinJahrhundert Schweizer Bahnen 1947-1964.
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ausstattungen, die Entstehung der Berg- und Trambahnen
und weitere Teilbereiche der bahnbezogenen Verkehrsge-
schichte seit dem 19.Jahrhundert behandelt. Thomas Frey
und Lukas Vogel untersuchten die Eisenbahn in Bezug auf
Raumstrukturierung und Erreichbarkeiten in ihrer Disser-
tation, die 1997 erschien. Aus mobilitdtshistorischer Pers-
pektive ist von Bedeutung, dass die Eisenbahn, aber auch die
Postkutschen und Dampfschiffe zu einer Reduktion der Rei-
sezeiten fiithrten.33 Philipp Flury bestdtigte diese Ergebnisse
2009 im Wesentlichen und zeigte, dass auch verbesserte
Strassen fiir eine Verkehrsintensivierung und raschere
Raumiiberwindung sorgten.'34

Eine jingere Eisenbahngeschichte, die den Untersu-
chungszeitraum 1848 bis 1939 einschliesst, veroffentlichte
André Kirchhofer im Jahr 2011. Zwar liegt der Schwerpunkt
auf theorie- und ideengeschichtlichen Ansdtzen im Rah-
men des Konzepts der sogenannten Gemeinwirtschaftlich-
keit. Fur die Mobilitdtsgeschichte ist Kirchhofers Beitrag
dennoch von Interesse, da er Harmonisierungen in der In-
frastruktur und Preisgestaltung mit der Eisenbahnverstaat-
lichung einerseits und die Krise der Eisenbahn nach dem
Ersten Weltkrieg in Zusammenhang mit dem Automobil
andererseits beleuchtet.’®s Francois Caron legte eine umfas-
sende Eisenbahngeschichte fiir Frankreich vor, die in drei
Bianden von 1997 bis 2017 erschien.3® Auch in Deutschland
wurde zur Entwicklung der Eisenbahnnetze geforscht. Eine
aufschlussreiche Studie zur Eisenbahn publizierte Ralf Roth
imJahr 2005. Er beleuchtet darin nicht nur den Bau des Net-
zes, sondern er erklart auch, wie es dazu kam und wie die
Eisenbahn Mobilitdt, Migration und die Stadte verdnderte.
Bedauerlich ist, dass die Studie nur bis 1914 geht. Die fiir
die Mobilitatsgeschichte besonders bedeutende Zwischen-
kriegszeit, als Automobil und Lastwagen die Eisenbahn zu
rivalisieren begannen und diese ihre Monopolstellung im
Fernverkehr allmihlich einbisste, bleibt unbeachtet.’3” Die
Studie von Lothar Gall und Manfred Pohl befasst sich fast
nur mit technischen, wirtschaftlichen und politischen Ein-
fliissen sowie Konsequenzen des Bahnbaus. Kultur- und so-
zialhistorische Zusammenhinge, die fiir die Mobilitdtsge-
schichte von grosser Bedeutung sind, finden sich kaum.'38

Fir die Entstehung der urbanen Nahverkehrsinfrastruk-
tur legten Hans-Rudolf Galliker, Stephan Appenzeller und
Alain Primatesta Beitrdge vor, welche die Entwicklungen in
den Stddten Ziirich, Bern und Genf zeigen. Neben der raum-
lichen Ausbreitung der Netze wurde auch untersucht, wer
mit den Trams und Bussen fuhr und wo einzelne Linien ver-

133 Frey, Vogel1997.

134 Flury 2009.

135 Kirchhofer 2011.

136 Caron1997; Caron 2005; Caron 2017.
137 Roth2005.

138 Gall, Pohl1999.

liefen. Es handelt sich zwar nicht um Mobilitdtsgeschich-
ten des Trams oder des Busses im engeren Sinn, jedoch
lasst sich ableiten, wie die Trams und Busse genutzt wur-
den und wie sich die Nutzung im Zeitverlauf dnderte.® Clay
McShane und Joel A. Tarr zeigten, dass nicht erst das elek-
trische Tram, sondern bereits die pferdegezogenen Omni-
busse und Strassenbahnen die urbane Mobilitdt verdnder-
ten.'4° Zwar schon éalter, aber nach wie vor grundlegend fir
die Geschichte der Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdt im
urbanen Raum ist die Studie von John McKay aus dem Jahr
1976. Zwischen Europa und den USA arbeitete er aus einer
technik- und wirtschaftsgeschichtlichen Perspektive ver-
gleichend heraus, wie sich Tram und Trolleybus in verschie-
denen Stadten durchsetzen konnten.'* Erwdhnenswert ist
auch die Dissertation von Nadine Lind aus dem Jahr 2016,
da sie sich unter anderem mit Pferdeomnibussen und -bah-
nen und damit mit der Frithphase der stadtischen Verkehrs-
infrastruktur im 19.Jahrhundert befasst, wahrend andere
Untersuchungen oft erst mit dem Tram im ausgehenden
19.Jahrhundert beginnen.'4>

1.6.3. Geschichte der Verkehrsmittel

Auch die Verkehrsmittel erhielten in der historischen For-
schung einige Aufmerksamkeit. Bei der Eisenbahn und
beim Tram ist die Trennung zwischen Verkehrstrager und
Verkehrsmittel indes schwierig; die im Kapitel 1.6.2. er-
wihnten Beitrdge diskutierten jeweils beides. Lange Zeit
dominierte die Eisenbahn das Feld, wobei in erster Linie
makrodkonomische Fragestellungen im Vordergrund stan-
den und stehen, etwa der Zusammenhang zwischen Wirt-
schaftsentwicklung und Eisenbahnbau.'43 Die mobilitétsge-
schichtliche Perspektive, welche vermehrt die Nachfrager
nach Bahndienstleistungen, also die Bahnpassagiere, ins
Zentrum stellt, blieb dabei sekundar. Dies dnderte sich im
Jahr1977,als Wolfgang Schivelbusch seine Geschichte der Ei-
senbahnreise vorlegte. Er erlduterte, wie die Eisenbahn die
Wahrnehmung von Zeit und Raum verdnderte und wie sie
ein industrialisiertes Bewusstsein schuf. Diese noch heute
breit rezipierte Studie stellte die Erfahrungen der Bahnrei-
senden erstmalig prominent in den Mittelpunkt und gibt
der aktuellen Mobilitdtsgeschichte wichtige Impulse.'#4 Ei-
nen mobilitdtshistorischen Ansatz hat auch Andreas Balt-
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hasars Eisenbahngeschichte aus dem Jahr 1993. Im Kapitel
«Mit der Eisenbahn in die grenzenlose Mobilitdt»'4> wird
die Verkniipfung der Eisenbahn mit der entstehenden Tou-
rismusindustrie in der Schweiz im 19.Jahrhundert skizziert.
Beitrdge, welche um die Jahrtausendwende entstanden,
stellten klare Zusammenhdnge zwischen Eisenbahn und
der touristischen Entwicklung her. Grosse Bedeutung haben
die Arbeiten von Laurent Tissot, Cédric Humair und Marc
Gigase sowie die Sammelbédnde, welche von den gleichen
Autoren herausgegeben wurden. 4

Seit der Jahrtausendwende haben das Fahrrad und das
Automobil erfreulich viel Aufmerksamkeit erhalten. Dem
Fahrrad nidherten sich zahlreiche Werke aus technik-, kul-
tur-, mentalitédts-, sozial- und geschlechtergeschichtlicher
Seite. Hans-Erhard Lessing legt den Schwerpunkt seiner
Fahrradgeschichte auf das 19.Jahrhundert. Erwdhnenswert
sind die kulturwissenschaftlichen Beziige zwischen Fahrrad
und Frau einerseits und zwischen Fahrrad und Kirche ande-
rerseits.’#7 In seiner Wahrnehmungsgeschichte des Fahrrad-
fahrens untersuchte Alexander Klose, wie Kdrpergesund-
heit, Schonheitsideale und die Bedeutung der freien Natur
um 1900 mit dem Fahrradfahren zusammenhingen.!4® Be-
nedikt Meyer reichte es mit rund hundert Seiten nur fir
einen groben Abriss zur Fahrradgeschichte in der Schweiz;
er arbeitet jedoch die wichtigsten Entwicklungsstrange he-
raus.¥® Anne-Kathrin Ebert verglich die Fahrradgeschichte
Deutschlands mit derjenigen der Niederlande und stellt das
Fahrradfahren in eine enge Wechselwirkung mit der Kons-
truktion nationaler Identitdten.’>® Steven E. Alford und Su-
zanne Ferriss betrachteten das Fahrrad in seiner Geschichte
zusammen mit dem Motorrad. Allein das ist ein innovativer
Zugang zum Fahrrad. Der Schwerpunkt liegt auf der Asthe-
tik und Materialkultur der beiden Verkehrsmittel.”* Fiir die
Dissertation von besonderer Bedeutung sind die Beitrdage
von René Rohner-Gassmann und Burkhard Horn, da diese
den Fokus auf die ersten Jahrzehnte des 20.Jahrhunderts
legten, als das Fahrrad immer stérker als Alltagsverkehrs-
mittel in Erscheinung trat.’>

So unterschiedlich die historische Fahrradliteratur hin-
sichtlich Anspruch, Schwerpunkt und Umfang der jeweili-
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(Hg.) 2003.

147 Lessing2017.

148 Klose 2003.

149 Meyer 2014.

150 Ebert2010.

151 Ein grosses Forschungsdesiderat ist die Motorradgeschichte, auf die in
der Dissertation in einem Exkurs eingegangen wird (Kapitel 10.3.2.). Neben Al-
ford, Ferriss 2016 empfiehlt sich Steinbeck 2012 als Einstieg in die Motorrad-
geschichte.

152 Horn1990; Rohner-Gassmann 1991.

1.6. Literatur- und Forschungsstand

gen Werke ist, so bemerkenswert ist es, dass sich die darin
beschriebenen allgemeinen Entwicklungslinien &hneln:
Nach der Transformation vom Lauf- zum Fahrrad war Letz-
teres zundchst ein Freizeit- und Vergniigungsgefdahrt fiir
eine vermogende Oberschicht. Um 1900 erreichte es seine
vorldufige Form und Ausstattung. Danach wurde es von im-
mer grosseren Bevolkerungskreisen gefahren und wurde in
den 1920er- und 1930er-Jahren zu einem wichtigen Pendler-
werkzeug fiir Arbeiter und Angestellte. Diese Narrative wer-
den in der bestehenden Literatur wenig hinterfragt. Zwar
wird darauf hingewiesen, dass das Fahrrad anfianglich zu
teuer und zu schadenanfillig war. In der vorliegenden Ar-
beit soll fiir diese Aussagen eine empirische Basis geschaf-
fen werden, und stérker als bisher sollen Beziige zur Alltags-
mobilitat hergestellt werden.

Die Beitrage zur Automobilgeschichte streichen in man-
cherlei Hinsicht dhnliche Tendenzen wie die Fahrradlitera-
tur heraus: Zunichst war das Automobil ein Sport- und Hob-
bygefdhrt fiir eine gut betuchte gesellschaftliche Elite, die
in den Stddten wohnte. In der Zwischenkriegszeit wurde es
zunehmend auch als Arbeitsgerit genutzt, mit welchem Di-
rektoren, Industrielle und Gewerbetreibende ihre Kunden
und Geschiftspartner besuchten. Allméhlich wurde das
Automobil auch von Angestellten- und Arbeiterfamilien ge-
fahren. Das Automobil erreichte in der Zwischenkriegszeit
jedoch nie die gleiche Breitenwirkung wie das Fahrrad. Die
Erkldarung, weshalb das Automobil in der Zwischenkriegs-
zeit keine grossere gesellschaftliche Relevanz erzielte, er-
schopft sich in erster Linie mit Hinweisen auf hohe Kosten
fur Anschaffung, Betrieb und Unterhalt. Auch dieser These
sollin der Dissertation nachgegangen werden.

Nach dem Jahr 2000 entstanden grundlegende Arbei-
ten zur Automobilgeschichte. Christoph Maria Merki ver-
glich die Entstehung des Automobilismus zwischen Frank-
reich, Deutschland und der Schweiz von 1895 bis 1930 vor
allem aus einer kulturgeschichtlichen Perspektive. Richti-
gerweise betont er die Schaffung einer automobilistischen
Lebenswelt, in der sich Automobilisten und solche, die dies
werden wollten, aufgehoben und bestdtigt fithlten. Merki
leistete mit seinem Beitrag auch einen wertvollen Beitrag
fur die Strassengeschichte und betonte die enge Wechsel-
wirkung von Verkehrsmittel und Verkehrsinfrastruktur.’3
Kurt Moser nahm die Automobilgeschichte in Deutschland
in Augenschein und rekonstruierte diese bis zum Ende des
20.Jahrhunderts. Hervorzuheben sind die Passagen, in de-
nen sich Moser —der Konservator am Technoseum in Mann-
heim ist — mit dsthetischen, materiellen und technischen
Eigenheiten des Automobils beschaftigt.'>* Neue Massstdbe
setzte Gijs Mom, der seine Geschichte iiber den Atlantic Au-
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29



30

1. Einleitung

tomobilism 2014 veroffentlichte und darin sieben Liander
im Zeitraum von 1895 bis 1940 vergleicht.’®> Auf Basis ei-
nes kaum zu uberblickenden Quellenkorpus von Hunder-
ten belletristischer Texte, fiinfzig Filmen und zwei Dutzend
Liedernriickte er die bisherige Automobilgeschichte auf 750
Seiten in ein neues Licht. So hinterfragt er die gdngigen An-
nahmen, nach denen Europa gegeniiber den USA in der Mo-
torisierung 25 Jahre zuriicklag, oder dass das Automobil in
der Zwischenkriegszeit in Europa zu einem wichtigen Ver-
kehrsmittel wurde. Es gelang ihm, das nationale und mo-
dale Sichtfeld zu Uiberwinden, worunter die Mobilitdtsge-
schichte seiner Ansicht nach krankte (Kapitel 1.5.1.). Es han-
delt sich nach eigenen Aussagen um ein Lebenswerk, das al-
lein fir das Realisieren zehn Jahre beanspruchte. Das zeigt,
wie schwierig es ist, den Anspruch nach einer umfassenden
Mobilititsgeschichte einzuldsen.'s®

Neben Eisenbahn, Tram, Fahrrad und Automobil darf
das Zufussgehen nicht vergessen werden. Aus konzeptio-
neller Sicht ist fraglich, ob es sich beim Zufussgehen um ein
Verkehrsmittel handeln kann. Die Verkehrswissenschaft
zahlt das Zufussgehen zu den Verkehrsmitteln;"” in der Dis-
sertation wird dies deshalb auch so gehandhabt, zumal es
sich um die gidngigste Mobilitdtspraxis handelte. In der his-
torischen Forschung ist das Zufussgehen bislang allerdings
kaum beachtet worden. Obwohl-oder gerade weil —die Fuss-
ganger im Untersuchungszeitraum die grésste Gruppe von
Verkehrsteilnehmern waren (Kapitel 11.1.1.), gibt es hier die
grossten Forschungsliicken. Zu erwdhnen sind drei Pilotstu-
dien von ViaStoria, die den Langsamverkehr, wozu der Fuss-
gingerverkehr zu zihlen ist (Kapitel 11.1.2.), ausleuchten.'s®
Einzelne Beitrdge decken Teilaspekte des Zufussgehens ab:
Der Spaziergang ist zentrales Thema in der Spaziergangs-
wissenschaft oder Promenadologie.’® Weiter wird der Spa-
ziergang als kulturelle Praxis des Biirgertums gesehen, wel-
che sich im 19.Jahrhundert immer stirker herausbildete.16©
Wichtiges Grundlagenwerk dazu ist die Dissertation von

161 Der Aufsatz von Christian Moser und

Gudrun M. Kénig.
Helmut J. Schneider bietet einen Einstieg in die Kulturge-
schichte des Spaziergangs.'®? Zum Thema Wandern entstan-
den in den letzten Jahren einige Publikationen. In diesen
wird das Wandern mit den Wanderwegen und Wanderverei-

nen in Verbindung gebracht, wie sie ab Ende des 19.Jahrhun-
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derts in verschiedenen Landern entstanden. Manfred Pils’,
Beatrice Schumachers und Jan Miillers Beitrdge entstanden
denn auch anlasslich von Jubilden von verschiedenen Wan-
derinstitutionen (100 Jahre Naturfreunde Osterreich, 100
Jahre Naturfreunde Schweiz, 75 Jahre Wanderwege beider
Basel). Obwohl kritisiert werden kann, dass es sich dabei um
Vereinsschriften handelt, die sich an ein grosses Publikum
wenden, vermitteln sie wichtige Grundlagen fiir die histo-
rische Erforschung des Wanderns.'®3 Auch die Studie von Si-
las Chamberlin bringt das Entstehen der Wanderbewegung,
von Wanderclubs und des Wanderwegenetzes in den USA in
enge Verbindung zueinander. Korrekterweise weist er da-
rauf hin, dass nicht nur in organisierten Clubstrukturen
und auf dafiir bezeichneten Wanderwegen, sondern auch
informell und individuell gewandert wurde.’*4 Auf diesen
Punkt gehen andere Autoren kaum ein. In der vorliegen-
den Arbeit soll dies aufgegriffen und gezeigt werden, dass
etwa auch im Familienverbund und abseits ausgeschilder-
ter Wanderwege gewandert wurde. Zur Geschichte des Ge-
hens in einem grosseren Rahmen gibt es ebenfalls Werke.
Diese sind eher essayistisch, als dass sie auf einem soliden
empirischen Fundament stehen, zumal dies in den Beitra-
gen auch nicht im Vordergrund steht. Gleichwohl warten
sie mit einigen spannenden Ansichten auf, da sie das Gehen
aus einer eher personlichen Sicht reflektieren. Zu erwdhnen
sind die Beitrdge von Johann-Giinther Kénig, Aurel Schmidt
und Dirk Schiimer.'®> Eine wissenschaftshistorische Unter-
suchung zum Gehen legte Andreas Mayer 2013 vor. Darin
wird gezeigt, wie das Gehen anhand Bewegungsstudien im
19.Jahrhundert wissenschaftlich untersucht wurde. Ein Bei-
trag, der die Bedeutung des Gehens im Alltag empirisch un-
tersucht, liegt bislang nicht vor. Grundlagen dafiir sollen in
der vorliegenden Arbeit geschaffen werden.

1.7. Quellenlage und Quellenkritik

1.7.1. Statistiken, Tabellen, Zahlen

Wichtige Datensétze sind auf www.strassendaten.ch und
www.bahndaten.ch zugidnglich, welche von ViaStoria be-
trieben werden.'®® Die Website www.strassendaten.ch bein-
haltet eine Fiille strassenbezogener Daten. Seien dies Fahr-
zeugbestidnde, Strassenverkehrszdhlungen, Netzlangen von
Postautos und Autobussen oder Zahlen zu beférderten Per-
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sonen. Auf www.bahndaten.ch sind zahlreiche Variablen
zusammengetragen, die aus der Eisenbahnstatistik und den
Geschaftsberichten der Bahngesellschaften stammen. Die
Website www.bahndaten.ch enthilt nicht nur Zahlen zu den
Eisenbahnen, sondern auch zu den Tram- und Standseilbah-
nen. Damit ist die Website nicht nur fiir die Verkehrs- und
Mobilitatsgeschichte ein attraktives Datenreservoir, son-
dern kann dies auch fiir die historische Stadt- und Touris-
musforschung sein. Erfasst sind Passagier- und Fahrtenzah-
len, Personenkilometer, die Zahl der Haltestationen sowie
betriebswirtschaftliche Eckdaten. Weitergehende und fiir
die Dissertation relevante Daten wie Billettpreise oder die
Art und Anzahl der verschiedenen Abonnemente sind nicht
enthalten. Zudem deckt www.bahndaten.ch nur die Zeit bis
1920 ab. Deshalb muss in vielen Fillen nach wie vor auf die
Eisenbahnstatistiken und Geschéftsberichte der Bahnge-
sellschaften im Original zuriickgegriffen werden.

Hochwertige Zahlensdtze in Bezug auf das Verkehrsge-
schehen bietet auch das Bundesamt fiir Statistik in seinen
historischen Tabellen und Publikationen.!®” Diese umfassen
Daten zwar in einer geringeren Detailschirfe als www.stras-
sendaten.ch und www.bahndaten.ch, dafiir aber in einer
Langfristperspektive, die in der Regel vom 19.Jahrhundert
bis in die Gegenwart reicht. Eine wichtige Rolle spielt auch
das Statistische Jahrbuch der Schweiz und Statistiken von
kantonalen sowie kommunalen Behodrden. Die Zeitschrift
fir Schweizerische Statistik (heute Zeitschrift fiir Schwei-
zerische Statistik und Volkswirtschaft) birgt reichhaltiges
Datenmaterial zu gesellschaftlichen Problemstellungen in
vergangenen Zeiten, worunter sich auch Informationen be-
finden, welche fiir die Dissertation relevant sind. Diese Da-
ten wurden in Form von Aufsitzen aufbereitet und publi-
ziert. Die Kommentare von den Autoren zu den Daten in den
Aufsdtzen sind mindestens so wertvoll wie die Daten selbst.
Zu erwidhnen ist etwa die Untersuchung zu den Lebensver-
héltnissen von zehn Basler Arbeiterhaushaltungen Ende des
19.Jahrhunderts.'®® Die Aufsitze der Zeitschrift fiir Schwei-
zerische Statistik ab dem Jahr 1940 sind online frei zuging-
lich, fuir die Zeit davor konnen die Inhaltsverzeichnisse, wel-
che ebenfalls online sind, nach Titeln und Autoren durch-
sucht werden.'69

Zu den quantitativen Quellen sind die Strassenver-
kehrszahlungen zu zdhlen, die auf kommunaler, kantonaler
und eidgendssischer Ebene ab dem beginnenden 20.Jahr-
hundert durchgefiihrt wurden. Diese kénnen in Papierform
uber die Bibliothekskataloge eingesehen werden. Die einlei-
tenden Kommentare bei den Strassenverkehrszdhlungen
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kontextualisieren die Messergebnisse, weshalb die Stras-
senverkehrszahlungen sowohl als quantitative wie quali-
tative Quellen von grosser Bedeutung sind. Problematisch
bei den Strassenverkehrszdhlungen ist, dass diese kaum
miteinander verglichen werden kdnnen, da Verkehrsflisse
zu unterschiedlichen Zeiten nach unterschiedlichen Krite-
rien erhoben und ausgewertet wurden.'”® Anhand der Ver-
kehrszahlungen kann deshalb kaum ein durchgidngiges und
kohirentes Abbild der Verkehrsverhdltnisse gewonnen wer-
den. Sie bilden allerdings Entwicklungen und Trends ab und
sind fiir die vorliegende Arbeit dennoch grundlegend.

Auch zu erwdhnen ist die Historische Statistik der
Schweiz Online (HSSO),'* ein Datenbankprojekt der Schwei-
zerischen Gesellschaft fiir Wirtschafts- und Sozialge-
schichte in Verbindung mit den Universitdten Ziirich, Genf
und der Eidgenossischen Technischen Hochschule Lau-
sanne. In Datenbank finden sich Lohntabellen, Beschafti-
gungszahlen, Wochenarbeitszeiten, Angaben zur Bevolke-
rungsentwicklung und Haushaltsgrossen. Die Zahlenreihen
aus der HSSO werden mit Daten aus der Fabrikstatistik, wel-
che in Papierform vorliegt, ergdnzt.

Statistiken und Datenreihen vereinigen Informationen
und geben sie verdichtet, etwa in Form von Grafiken und Ta-
bellen, anschaulich wieder. Der Umgang mit Zahlen erfor-
dert allerdings eine besondere Sorgfalt:

1. Die Zahlen zu den Verkehrsverhiltnissen sind von ei-
nem Mehr geprégt: Passagierzahlen, Billettverkaufe,
Personenkilometer, Liniennetze, Anzahl Lokomotiven
und Wagen, Fahrzeugbestidnde und Verkehrsfliisse nah-
men langfristig zu. Dies bedeutet aber nicht zwingend,
dass immer mehr Menschen immer 6fter und weiter
mit Eisenbahn, Tram, Fahrrad oder Automobil fuhren.
Klar ist, dass Inhaber von General- oder Arbeiterabon-
nementen hdufig die Eisenbahn und das Tram nahmen.
Und jene, die ein Automobil besassen, fuhren tiber-
durchschnittlich oft damit herum. In der Zwischen-
kriegszeit besassen nur wenige Menschen ein Automo-
bil; der Anteil der Automobile im Strassenverkehr war
indes Uiberproportional hoch. Die langfristige Zunahme
der Verkehrsverhaltnisse diirfte also teilweise darauf
zuriuickzufiihren sein, dass eine kleine Gruppe von Ver-
kehrsteilnehmenden besonders oft in den Statistiken
auftauchte und eine Mehrheit der Menschen dagegen
nicht. Dadurch weisen Verkehrsstatistiken Verzerrun-
gen auf und erwecken auf den ersten Blick den Eindruck,
dass immer mehr Menschen immer mehr und 6fter un-
terwegs waren. Deswegen ist es entscheidend, in der Mo-
bilitatsgeschichte diese quantitativen Quellen sorgfiltig
zu reflektieren.

170 Zudiesem Problem siehe die Masterarbeit von Raphael Iff: Iff 2017.
171 Historische Statistik der Schweiz Online, www.hsso.ch, 12.08.2019.
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1. Einleitung

2. Die historischen Statistiken geben meist Durchschnitts-
werte wieder. Und oft fassen Statistiken Werte zusam-
men, die nur auf den ersten Blick vergleichbar sind: Eine
Eisenbahnfahrt hatte 1850 beispielsweise eine andere
Bedeutung als 1939: 1850 war die Fahrt mit der Eisen-
bahn eine Seltenheit, wihrend die Eisenbahn 1939 von
vielen Arbeitnehmenden fiir den téglichen Weg zur Ar-
beit genommen wurde. In der Statistik, welche das Pas-
sagieraufkommen lediglich quantitativ erfasst, kommt
diese gesellschaftliche Bedeutungsdnderung der Eisen-
bahn nicht zum Ausdruck. Gerade weil Statistiken ver-
einfachen, zusammenfassen und reduzieren, ist es we-
sentlich, diese in einen grosseren Rahmen einzuordnen.
Wo moglich, wird in der Dissertation auch auf grossere
Abweichungen vom Mittelwert eingegangen.

3. Daneben ergibt sich die Frage, wie mit Preisen in his-
torischer Perspektive umgegangen werden soll. In ver-
schiedenen Arbeiten werden diese auf heutige Werte
deflationiert. Bei dieser Methode ist einerseits proble-
matisch, dass die Preise aus ihrem historischen Kontext
herausgenommen werden. Andererseits herrscht keine
Einigkeit dariiber, nach welchen Massstdben Preise de-
flationiert werden sollen. In der vorliegenden Arbeit
werden Preise deshalb nicht deflationiert, sondern in
Beziehung zu Lohnen gesetzt und in Stundenléhnen
von Arbeitern ausgedriickt. Beispielsweise kostete die
Fahrt mit der Eisenbahn von Ziirich nach Baden im Jahr
1847, der sogenannten Spanischbrotlibahn, achtzig Rap-
peninder dritten Klasse. Deflationiert mit Swistoval
entsprach dies einem Gegenwert von 15 Franken (Konsu-
mentenpreisindex, KPI) oder 9o Franken (Historischer
Lohnindex, HLI) im Jahr 2009."7* Griffiger und einprag-
samer sind die funf Stunden, die ein Arbeiter hitte ar-
beiten miissen, um im selben Jahr die achtzig Rappen
zu verdienen.'” Basis fiir die Umrechnung in Arbeiter-
stunden sind die durchschnittlichen Stundenverdienste
von Arbeiterinnen und Arbeitern, wie sie in der Histo-
rischen Statistik Schweiz online unter der Tabelle G.1.
aufgefiihrt sind. Der Vorteil an dieser Tabelle ist, dass
Lohne von 1831 bis 1995 angegeben sind. Damit ldsst sich
im Untersuchungszeitraum mit der gleichen Grundlage
arbeiten, wodurch Preisumrechnungen in verschiede-
nen Zeitabschnitten miteinander vergleichbar sind. Der
Nachteil ist, dass die Tabelle G.1. Durchschnittslohne
abbildet. Geografische, branchenspezifische und be-
rufsbezogene Unterschiede werden ausgeblendet. Punk-
tuell werden in der Dissertation Vergleiche mit ande-
ren Lohnen unternommen. Bei den Preisberechnungen
ergeben sich die gleichen Probleme wie bei schon ange-

172 Pfister, Studer: www.swistoval.ch, 12.08.2019.
173 1847 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 17 Rappen. HSSO G.1.

sprochenen quantitativen Daten. Sie veranschaulichen

Zustdnde nicht prazis oder differenziert. Stattdessen bil-
den sie Trends ab und erlauben lediglich, grobe Schliisse
zu ziehen. Auch Preise miissen in den historischen Kon-

text eingebaut werden.

1.7.2. Geschiaftsberichte, Periodika,
Amtsdruckschriften, Reisefiihrer, Biografien

Wie erwdhnt, werden die Geschéftsberichte der Bahngesell-
schaften auch qualitativ ausgewertet, da sie viel Textmate-
rial enthalten, und das hilft, die Zahlen in Beziehung zu set-
zen. Genauer betrachtet werden die Geschiftsberichte der
Nordostbahn- und Centralbahngesellschaft fiir das 19.Jahr-
hundert sowie der Schweizerischen Bundesbahnen fiir das
20.Jahrhundert. In Bezug auf die Trams und Autobusse wird
mit den Geschéftsberichten der Bahn- und Busgesellschaf-
ten der Stadte Zirich und Bern, vereinzelt auch mit Basel
und Genf gearbeitet.

Daneben werden verschiedene Periodika konsultiert:
Zum einen sind dies die Veroffentlichungen der Automo-
bil- und Fahrradverbdnde, welche einmal oder zweimal pro
Monat erschienen und an die Mitglieder verschickt wur-
den. Christoph Maria Merki bezeichnet die Periodika, wel-
che auf das Automobil spezialisiert waren, als Motorpresse.
Darin wurde das Automobil in einer technischen, gewerb-
lichen oder Lifestyle-Perspektive dargestellt und oft auch
angepriesen.'”# Die Zeitschriften, welche die Fahrradver-
bande herausgaben, berichteten dhnlich tiber das Fahrrad.
Als Periodika der Automobil- und Fahrradverbande werden
die Automobilrevue und der Radsport konsultiert, welche
in der Nationalbibliothek eingesehen wurden. Auch Artikel
aus Zeitschriften und Zeitungen werden beigezogen.'”>

An Amtsdruckschriften werden Geschéftsberichte des
Bundesrats und die Bundesblitter zu Rate gezogen, um ge-
setzgeberische Entwicklungen auf eidgendssischer Ebene
nachzuvollziehen. Die Rechenschaftsberichte der Kantone
Zurich und Bern sowie ergdnzend der Kantone Baselstadt
und Genf sind elementar, um Einblicke in Entwicklungen
der Strassengeschichte in den jeweiligen Kantonen zu ge-
winnen. Auch Expertenberichte, die im Auftrag von Behor-
den verfasst wurden, werden beigezogen. Expertenberichte
diskutieren damalige Mobilitédts- und Verkehrsverhéltnisse
und waren ein wichtiges Planungsinstrument fiir die Be-
horden. Dies etwa beim Entscheid, wie das Eisenbahnnetz
gebaut wird und wo eine neue Tramlinie zu stehen kommen
sollte.

174 Vgl. Merki 2002: 306-310.
175 Viele dieser Periodika sind online abrufbar tiber www.e-periodica.ch/;
www.e-newspaperarchives.ch; intelligenzblatt.unibe.ch/, 12.08.2019.



Weiter spielen Reisefiihrer und Biografien eine wichtige
Rolle. In diesen Quellen wird die Perspektive der Mobilitdts-
akteure deutlich, da darin deren Erlebnisse, Erfahrungen,
Einschrdnkungen und Freiheiten zum Ausdruck kommen.
In der Tourismusgeschichte ist die Verwendung von Reise-
fithrern géngige Praxis.””® Unter den Reisefiihrern sind die
ausldndischen besonders wertvoll, da sie mit einer gewissen
Distanz auf Besonderheiten in der Schweiz eingehen, die in-
landische Reisefiihrer oft nicht thematisieren. Da Reisefiih-
rer verschiedentlich wieder neu aufgelegt und herausgege-
ben wurden, erlauben sie zudem Riickschliisse tiber ldnger-
fristige Entwicklungen in der Schweiz. Gearbeitet wird vor-
wiegend mit den Reisefiihrern von John Murray und Carl
Baedeker.'7

Die Biografien werden dazu verwendet, Mobilitdt aus ei-
ner individuellen Perspektive zu verstehen. So berichten
viele Biografien eindringlich iiber die erste Begegnung mit
der Eisenbahn - sei es mit der ersten Sichtung oder mit der
ersten Fahrt. Die Eisenbahn wird darin als Faszinosum, Ku-
riosum oder Sehnsuchtsobjekt beschrieben. Die Auswer-
tung von Biografien nach mobilitdtsgeschichtlich relevan-
ten Kriterien ist aufwendig. Oft ist nicht klar, ob und wie
viel Mobilitdtsgeschichtliches eine Biografie enthilt. Kon-
krete Informationen, die die Alltagsmobilitat betreffen,
etwahdufige Fussmarsche oder eine sporadische Tramfahrt,
werden beildufig erwdhnt. Relevante Passagen miissen aus
teilweise Hunderten Seiten Text ausfindig gemacht werden
- verschiedentlich verlduft die Suche ergebnislos. Dennoch
wird in der vorliegenden Arbeit mit einem Korpus an bio-
grafischen Quellen gearbeitet, um strukturelle Entwicklun-
gen der Mobilitdtsgeschichte damit zu kontrastieren bezie-
hungsweise einzelne Elemente aus dieser zu verdeutlichen
oder vertiefen. Ausgewdhlt werden Biografien von weib-
lichen und ménnlichen Protagonisten. Damit wird dem
Postulat der Mobilitdtsgeschichte nachgekommen, das den
stirkeren Einbezug des weiblichen Geschlechts fordert."”® Es
geht in dieser Arbeit jedoch nicht darum, spezifisch mannli-
che und weibliche Mobilitatsaspekte herauszuarbeiten oder
systematisch nach geschlechtsspezifischen Unterschieden
zu suchen. Vielmehr soll versucht werden, Mobilitat aus ei-
ner Vielzahl von Perspektiven zu beleuchten, wozu die Be-
riicksichtigung beider Geschlechter gehort. Die Biografien
werden so gewdhlt, dass sie moglichst viele Regionen der
Schweiz sowie den ganzen Untersuchungszeitraum abde-
cken. Ausziige dieser Biografien werden in den Teilen 1 und
2 eingearbeitet. In Teil 3 werden sechs Biografien anhand des

176 Beispielsweise in Cassidy 2015; Tissot 2010; Tissot 1995; Heafford 2006.
177 Murray 1851; Murray 1867; Murray 1886; Baedeker 1852; Baedeker 1867; Bae-
deker 1885; Baedeker 1911.

178 Vgl. Walsh 2010: 255-263; Clarsen 2009: 235-241.

1.8. Aufbau

Mobilitatsbiografieansatzes (Kapitel 1.5.3.) detailliert ausge-
wertet.

In der Dissertation werden nicht nur Textelemente aus
Biografien eingebaut, sondern auch Bilder und Fotografien
platziert."” Diese sollen visuelle Einblicke in die damaligen
Zustdnde vermitteln, sodass vertieft nachvollzogen wer-
den kann, was beispielsweise eine Eisenbahnfahrt oder eine
Bergwanderung bedeutete. Dank der Digitalisierung stehen
online grosse und frei zugéngliche Bilddatenbanken zur Ver-
fugung, die fir diese Arbeit wertvolle Bildquellen liefern. In
erster Linie werden das Bildarchiv der ETH Ziirich, welches
das Baugeschichtliche Archiv und das E-Pics Bildarchiv on-
lineumfasst, die Bildbestande des Staatsarchivs Bern, das Fo-
toarchiv der Schweizerischen Gesellschaft fiir Volkskunde
(SGV) sowie Bestinde von Wikicommons genutzt.'#°

1.8. Aufbau

In der Dissertation geht es um die Mobilitdtsgeschichte der
Schweiz. Im Kern steht die Alltagsmobilitét, die sich aus Pen-
del-, Freizeit- und Einkaufsmobilitat zusammensetzt. Diese
Mobilitatsformen konnen jedoch kaum verstanden werden,
ohne Arbeit, Freizeit und Einkaufen historisch zu kontextu-
alisieren. Damit befasst sich das Kapitel 2, welches sich mit
diesen Tdtigkeiten des menschlichen Daseins in den Grund-
ziigen befasst. Es fungiert einerseits als historischer Uber-
blick, indem es die wichtigsten Entwicklungslinien zu Ar-
beit, Freizeit und Einkaufen aufzeigt. Diese Ausfithrungen
sollen das Vorwissen schaffen, um die Uberlegungen zur
Alltagsmobilitdt in den darauffolgenden Kapiteln in einen
grosseren Rahmen zu stellen. Andererseits werden Defini-
tionen zu Arbeit, Freizeit und Einkaufen auf Basis der sozio-
logischen und historischen Literatur diskutiert und festge-
legt. Mit diesen wird im weiteren Verlauf der Dissertation
gearbeitet.

Der Hauptteil der Dissertation besteht aus den Teilen 1,
2 und 3, die sich aus den Kapiteln 3 bis 17 zusammensetzen.
Teil 1 (Kapitel 3 bis 6) befasst sich mit der Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur. Diskutiert werden Strassen, Eisen-
bahnlinien sowie die stddtischen Tram- und Buslinien. Im
Zentrum steht die Frage, was zum Bau und Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur fithrte und wie sich die raumlichen Zu-
ginge zu dieser gestalteten. In Bezug auf die Strassen wird
mit den Geschiaftsberichten der Kantone, bei den Eisenbah-

179 Zur Visual History und zur Arbeit mit Bildquellen siehe Gerhard 2012;
Lengwiler 2010: 130-152; Rohr 2015: 26-34.

180 Bildarchiv ETH Ziirich www.e-pics.ethz.ch/de/home/; Staatsarchiv des
Kantons Bern www.query.sta.be.ch/detail.aspx?ID =443; Fotoarchiv SGV archiv.
sgv-sstp.ch/; Wikicommons commons.wikimedia.org/, 12.08.2019.
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nen mit den Geschiftsberichten der Bahngesellschaften
und bei den Trams und Bussen mit den Geschéftsberich-
ten der stadtischen Verkehrsbetriebe gearbeitet. Eine grosse
Rolle spielt in diesem Kapitel die Literatur mit Quellencha-
rakter.

Teil 2 (Kapitel 7 bis 12) diskutiert die fiinf Verkehrsmittel
Eisenbahn, Tram, Fahrrad, Automobil und Zufussgehen, die
jein einem Kapitel abgehandelt werden. Die Kapitelstruktur
ist dabei dhnlich: In einem Unterkapitel Allgemeines wer-
den Spezifika des Verkehrsmittels kurz diskutiert, danach
werden die Kosten besprochen, die mit der Nutzung des Ver-
kehrsmittels in Verbindung standen, und schliesslich wird
erortert, welche Moglichkeiten das Verkehrsmittel hinsicht-
lich seiner alltdglichen Verwendung hatte. Die Verkehrs-
mittel werden aus Perspektive der Mobilitdtswerkzeuge be-
trachtet. Bei diesen geht es weniger um das Verkehrsmittel,
wie es als physischer Gegenstand rdumlich bewegt wird.
Vielmehr geht es um Fragen des Zugangs zu den Verkehrs-
mitteln und inwieweit diese im Alltag genutzt wurden.

In Teil 3 stehen sechs Biografien im Zentrum. Diesen
geht ein Kapitel voraus (Kapitel 13.1.), in welchem die Aus-
wahl der Biografien und ihr Entstehungskontext themati-
siert werden. Danach werden die sechs Biografien anhand
des Mobilitdtsbiografieansatzes ausgewertet. Habits, Doma-
nen des Lebenslaufs und Schliisselereignisse sind die zent-
ralen Untersuchungskriterien. Die Kapitelgliederung ist bei
jeder Biografie gleich: Zundchst werden die mobilitétsrele-
vanten Parameter aus der Biografie vorgestellt (Unterkapitel
Mobilitatsbiografie), danach werden diese Informationen
in den allgemeinen historischen Kontext eingebettet (Un-
terkapitel Einordnung, wobei der Schwerpunkt auf mobili-
tatsgeschichtliche Aspekte gelegt wird). In diesen Unterka-
piteln wird Bezug genommen auf die Teile 1 und 2, in denen
die notwendigen Grundlagen dafiir erarbeitet worden sind.

Im Anschluss an die drei Teile folgt je ein Zwischenfazit
(Kapitel 6, 12, 14), das die Erkenntnisse aus den jeweiligen
Teilen reflektiert. Das Schlussfazit (Kapitel 15) fasst die wich-
tigsten Ergebnisse und Schlussfolgerungen zusammen und
formuliert offene Forschungsfragen. In den Kapiteln 16 und
17 werden die Verzeichnisse beziehungsweise Quellen und
Literaturangaben aufgelistet.

2. Arbeiten, Freizeit und
Einkaufen in historischer
Perspektive

Alltagsmobilitit wird als Weg zwischen Wohn- und Arbeits-
statte (Pendlermobilitat), als Freizeitmobilitdt und als Ein-
kaufsmobilitdt verstanden. Alltagsmobilitdt steht dabei in
enger Beziehung mit den verschiedenen Lebensdomanen
(Kapitel 1.5.3.) wie Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Frei-
zeitverhalten. Deshalb soll auf diese alltdglichen Tatigkei-
ten in diesem Kapitel kurz eingegangen werden. Ziel ist es,
ein Grundwissen zu schaffen und Definitionen zu diskutie-
ren, damit die Ausfiihrungen zur Alltagsmobilitét, welche
ab dem Kapitel 3 im Zentrum stehen, eingeordnet werden
koénnen.

Vorauszuschicken ist, dass sich die Gestaltung, Bedeu-
tung und Wahrnehmung von Arbeiten, Freizeit und Ein-
kaufen zwischen Berufsgruppen, Geschlechtern oder An-
gehorigen verschiedener Gesellschaftsgruppen erheblich
unterscheiden konnten, wie einige Gedankenbeispiele ver-
deutlichen: Fiir einen Fabrikarbeiter spielte sich die Arbeit
weg von zuhause in der Fabrik, zu festgelegten Schichten
und zusammen mit anderen Arbeitern ab. Der Weg zur Ar-
beit wurde vielleicht hastig zu Fuss zuriickgelegt, und die
Arbeitswoche war von Monotonie gepragt, die kaum indivi-
duellen Handlungsspielraum bot. Die Freizeit bestand viel-
leicht aus Wirtshausbesuchen und kurzen Spaziergdngen;
die Einkédufe erledigte seine Frau auf dem Wochenmarkt
oder in einem Verkaufsladen. Ein Bickermeister betrieb sein
Geschift dagegen im gleichen Haus, in welchem er wohnte,
wodurch er keinen Arbeitsweg zuriickzulegen hatte. Sein
Arbeitsalltag war zwar durch die Offnungszeiten der Bicke-
rei strukturiert, bot aber gewisse Freirdume, sodass er ver-
schiedentlich kiirzere Ruhephasen einlegen konnte. Diese
waren auch deshalb moglich, weil seine Frau und Kinder
im Verkauf und in der Auslieferung der Backwaren mithal-
fen. Noch grossere Autonomie beziiglich der Einteilung von
Arbeit und Freizeit besassen etwa Juristen und Arzte. Diese
verfiigten dariiber hinaus tendenziell iber hohere Einkom-
men, mit denen sie sich etwa sporadische Sonntagsausfliige
mit dem Tram leisten und die Einkédufe und den Haushalt
dem Dienstpersonal iiberlassen konnten.®!

181 Zu verschiedenen Berufsformen in historischer und theoretischer Per-

spektive siehe Von der Hagen, Voss: 2010.



2.1. Arbeiten

Arbeit kann definiert werden als Verdnderung eines Zu-
stands, der als mangelhaft oder unbefriedigend wahrge-
nommen wird. Durch die Verrichtung einer bestimmten Ta-
tigkeit — der Arbeit — wird dieser Zustand zu verbessern ver-
sucht. Unter Arbeit wird in den entwickelten Industriestaa-
ten heute in erster Linie die Erwerbsarbeit verstanden, die
gegen die Auszahlung eines Lohnes verrichtet wird. Auch
die Arbeitssoziologie verstand den Arbeitsbegriff bis in die
1980er-Jahre so. Bei genauerem Hinsehen ist diese Defini-
tion zu eng, da Arbeit auch im Haushalt, in der Kindererzie-
hung, in der Familie, im eigenen Betrieb oder Hof sowie be-
zahlt oder unbezahlt erfolgen kann. Auch fiir eine Aus- und
Weiterbildung muss gearbeitet werden. Arbeit dient nicht
nur dazu, das Uberleben zu sichern oder sich mit Luxus-
und Statusobjekten eindecken zu kdnnen. Arbeiten ist auch
eine soziale Praxis, die Vorstellungen von Macht und Status
zum Ausdruck bringt. Arbeit kann mit Kraftanstrengung,
Entbehrung und Opfererbringung in Zusammenhang ge-
bracht werden.'®?

Da in der Dissertation weniger die Arbeit, hingegen die
Uberwindung des Raumes zwischen Wohn- und Arbeits-
platz im Zentrum steht, wird Arbeit als Tatigkeit verstan-
den, die regelméssig wiederholt wird und zur unmittelba-
ren Sicherung des Lebensunterhaltes dient. Arbeit kann
ausserhduslich, zum Beispiel als Fabrikarbeit, oder inner-
hiuslich, etwa als Heim- oder landwirtschaftliche Arbeit,
verrichtet werden. Bei der ausserhduslichen Arbeit fillt ein
taglicher Arbeitsweg an, bei der innerhduslichen Arbeit be-
steht ein solcher nicht. Die Kindererziehung, Haushaltsar-
beit sowie Aus- und Weiterbildungen bleiben bei dieser Ar-
beitsdefinition unbertcksichtigt und werden im Folgenden
deshalb nur am Rande diskutiert.

2.1.1. Arbeitsthythmus und
Wochenarbeitsstunden

In der landwirtschaftlichen Produktion strukturierten die
Jahreszeiten und die Witterung die Arbeits- und Ruhepha-
sen in hohem Masse. Die landwirtschaftliche Arbeit begann
bei Tagesanbruch und endete mit der Dimmerung. Der Ta-
gesablauf liess jedoch Spielraum, Flexibilitdt und Abwechs-
lung zu.® Der Anteil der in der Landwirtschaft beschéftig-
ten Personen reduzierte sich im Zeitverlauf: 1880 waren es

182 In der historischen und soziologischen Forschung besteht kein einheit-
lich verwendeter Arbeitsbegriff. Fiir weitere Ausfithrungen zum Arbeitsbegriff
siehe Komlosy 2014: 7-12; Fiillsack 2009: 7-9; Voss 2018: 15-62 (sehr ausfiihr-
lich); Spittler 2016: 17-19.

183 Vgl. Prahl 2015: 15; Liidtke 1982: 96.

2.1. Arbeiten

41 Prozent, 1900 30 Prozent und 1941 noch 19 Prozent.'34
Gewisse Freiheiten in der Tagesgestaltung bot auch die
Heimarbeit. Die Heimarbeiterschaft war zuhause titig und
konnte dadurch Heimarbeit mit Hausarbeit und Familien-
betreuung kombinieren. Gut zwei Drittel der Heimarbeiter
waren weiblich.®®> Der Gestaltungsspielraum bei der Heim-
arbeit blieb allerdings gering, denn angesichts der niedrigen
Lohne konnte es vorkommen, dass die Arbeit nahezu jede
wache Stunde in Anspruch nahm.®¢ Schitzungen zufolge
waren 1880 rund 100000 Menschen in der Heimindus-
trie titig, 1910 noch 68 000.%%7 In Bezug auf die Gesamter-
werbsbevolkerung bewegte sich der Anteil der Menschen im
Heimgewerbe im einstelligen Prozentbereich.88

In der Fabrik war die Arbeit dagegen nicht durch natiir-
liche Bedingungen vorgegeben, sondern richtete sich nach
den Anforderungen der Fabrikanten und nach den Schwan-
kungen der Konjunktur. Gearbeitet wurde in Schichten, die
von festgelegten Pausen und Ruhephasen unterbrochen wa-
ren. Mit der Einfithrung von kiinstlichem Licht und Heiz-
vorrichtungen wurden die Arbeitszeiten vom Tag-Nacht-
Rhythmus geldst. Die Bediirfnisse der Arbeiterschaft flos-
sen kaum in die Arbeitsplanung der Fabriken ein.’®d Die
Arbeitszeiten variierten nach Landesteilen und Erwerbs-
gruppen: Wahrend in der Ziircher Textilindustrie in der ers-
ten Hilfte des 19.Jahrhunderts bis zu 18 Stunden pro Tag ge-
arbeitet wurden, waren es in den Wollfabriken teilweise nur
acht Stunden. Das Glarner Fabrikgesetz von 1848 setzte den
14-Stundentag als Norm fest, wahrend das Ziircher Fabrik-
gesetz 1859 den 13-Stundentag vorsah. «Der bezeichnendste
Einschnitt in der Entwicklungsgeschichte der Arbeitszeit
im 19.Jahrhundert»'° war laut Gruner das Fabrikgesetz
von 1877, welches den ihm unterstellten Fabrikbetrieben
den11-Stundentag an sechs Wochentagen sowie das Arbeits-
verbot von Kindern unter 14 Jahren vorschrieb. Gleichwohl
blieben die Wochenstunden vergleichsweise hoch, und be-
zahlte Ferien waren unter der Arbeiterschaftim 19.Jahrhun-
dert nahezu unbekannt. Danach reduzierten sich die Ar-
beitszeiten wegen fiir die Arbeiterschaft glinstig verlaufen-
der Arbeitskimpfe und wegen Lohnsteigerungen in man-
chen Branchen auf elf, zehn oder neun Stunden. 85 Prozent
der Fabrikarbeiter mussten 1900 noch sechs Tage arbeiten,
wahrend 15 Prozent den Samstagnachmittag frei hatten. Als

184 Ritzmann-Blickenstorfer, Siegenthaler 1996: 404.

185 Fritzsche et al. 2001: 121; HSSO K.29a.

186 Siehe dazu als Beispiel die Biografie von Lisel Bruggmann (Kapitel 13.5).
187 Inder Heimindustrie beschiftigte Personen nach Branchen: Schitzungen
fiir 1880/82 und 1905; Zahlungen von 1905 und 1910. Vgl. HSSO K.29a.

188 Ritzmann-Blickenstorfer, Siegenthaler 1996: 404; HSSO K.29a. Eigene Be-
rechnung.

189 Vgl.Prahl2015:15.

190 Gruner1968:117.
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Abbildung 5: Arbeiterinnen bei der Heidelberg Cement AG, ca.1939."97

Folge des Landesstreiks wurde das Fabrikgesetz 1919 revi-
diert, wonach die 48-Stunden-Woche galt.’*

Von 1890 bis 1930 sank die durchschnittliche Wochenar-
beitszeit in der Schweiz um 25 Prozent: von 63 auf 47 Stun-
den.’? 1929 arbeiteten zwei Drittel der Arbeiterinnen und
Arbeiter jedoch immer noch mehr als 48 Stunden pro Wo-
che, 1937 noch acht Prozent. Verhdltnisméssig viel wurde
nach wie vor in der Textilindustrie gearbeitet: In der Baum-
wollindustrie war Ende der 1930er-Jahre noch beinahe jeder
Funfte mehr als 48 Stunden pro Woche titig, in der Sticke-
reiindustrie sogar fast drei von vier Arbeitern.? An dieser
Stelle muss erwdhnt werden, dass Schéitzungen uber die
Zahl der Fabrikarbeiter mit grossen Unsicherheiten behaf-
tet sind. Die Angaben in der Fabrikstatistik umfassen nur
Betriebe, die dem Fabrikgesetz unterstanden. Ausgeschlos-

191 Vgl. Gruner 1968: 117-120; Maissen 2011: 244-245; Lorenz 1910: 18. Fir die
Entwicklung der Arbeitszeiten in verschiedenen Branchen vgl. HSSO F.26a.

192 Tanner, Studer 2012: 648.

193 Schweizerische Fabrikstatistik 1930: 7; Schweizerische Fabrikstatistik
1939: 47.

sen sind Heimarbeiter, Verlagsarbeiter und handwerkli-
che Arbeiter.’* Zudem mussten Betriebe mindestens fiinf
Arbeiter beschdftigen, um vom Fabrikgesetz registriert zu
sein.'?® Verhaltnismassig viele Stunden arbeitete auch das
Verkaufspersonal. Dort waren es vor dem Ersten Weltkrieg
teilweise siebzig Stunden pro Woche. Das Biiropersonal ar-
beitete weniger als fiinfzig Stunden.!9®

2.1.2. Mehrfachbelastung fiir Frauen
Frauen machten einen Grossteil der Fabrikarbeiterschaft

aus (Abbildung s5). Ihr Anteil sank zwar langfristig: 1888
machten sie rund die Halfte der Fabrikarbeitenden aus und

194 Vgl. Gruner 1968: 49-51. Nach Gruner: Fabrikarbeiter + Heimarbeiter +
Verlagsarbeiter = Industriearbeiter.

195 Schweizerische Fabrikstatistik 1930:7.

196 Vgl.Konig, Siegrist, Vetterli 1985: 453.

197 Bildarchiv ETH Zirich, Ans_o0017, doi.org/10.3932/ethz-a-000100650,
12.08.2019.



1895 noch zwei von funf. Bis zum Zweiten Weltkrieg ver-
harrte ihr Anteil bei rund einem Drittel.'8 Bei den Frauen
schlugen jedoch nicht nur die Stunden zu Buche, welche sie
der Lohnarbeit widmeten —an den Abenden und an den Wo-
chenenden wartete zudem die Hausarbeit. Dazu gehorten
Kochen, Putzen, Waschewaschen, Nahen sowie der An- und
Abtransport von Holz, Wasser und Miill. Diese Tétigkeiten
beanspruchten nicht nur Zeit, sie waren auch oft mit inten-
siver korperlicher Anstrengung verbunden.'9?

Einblicke in die Mehrfachbelastung von Frauen gibt eine
Studie Ende des 19.Jahrhunderts. Carl Landolt, der verschie-
dene Wohnungsenquéten durchfiihrte, untersuchte die Le-
bensverhidltnisse von zehn Basler Arbeiterhaushaltungen
und veroffentlichte die Ergebnisse 1891:2°° Bei der sieben-
kopfigen Familie N. war der Sonntag fiir die Mutter ein regu-
larer Arbeitstag; sie erledigte dann die Hausarbeit der ver-
gangenen Woche. Bei der Mutter der zehnkdpfigen Familie
C. war der Sonntag «wie kaum ein Wochentag eine fortge-
setzte, ununterbrochene Arbeit».?°* Die 6konomische Situ-
ierung der Familie G., bestehend aus den als Bandweber t&-
tigen Eltern, der Grossmutter und zwei Kindern, wurde von
Landolt als mittelmassig bezeichnet. Bei dieser lag an den
Sonntagen «fiir gewohnlich»?°? ein Ausflug mit allen Fami-
lienangehorigen drin. Der Haushalt wurde «zum grossern
Theil» von der Grossmutter besorgt. Die Integration der
Grossmutter in den Familienverband diirfte entscheidend
gewesen sein, dass der Sonntag arbeitsfrei war und fiir aus-
serhédusliche Unternehmungen offenstand.

Die Auswertung von 150 Berliner Arbeiterinnenbiogra-
fien von 1928 ergab, dass Fabrikarbeiterinnen neben der Fa-
brikarbeit jeden Tag fiinf Stunden Hausarbeit zu erledigen
hatten.?® Die folgenden zwei biografischen Ausziige ver-
deutlichen die Lebens- und Arbeitsverhéltnisse von Fabrik-
arbeiterinnen zu dieser Zeit:

Die 25-jdhrige L.S. aus CH lebte bei ihren Eltern und hatte
nur wenig frei verfiigbare Zeit:

«Acht Stunden wahrt das alles. Acht Stunden lang
Striimpfe stempeln, von eins bis zwolf zahlen,
stempeln, unzdhlige Male; unterbrochen nur von
einer einstiindigen Mittagspause, wiahrend der mir

198 Bezogen auf die Jahre 1901, 1929 und 1937. Vgl. Lorenz 1910: 19; Schweizeri-
sche Fabrikstatistik 1939: 38-40.

199 Vgl. Achten 1988: 202-203; Joris, Witzig 2001: 61-85. Das Waschen der
grossen Wischestiicke wie Leintiicher, Tischtiicher und Bettanziige ging tiber
mehrere Tage und war im Arbeitsjahr der Frauen fest institutionalisiert. Einen
detaillierten Einblick in die grossen Waschtage im Friithling und Herbst im Kan-
ton Schwyz Anfang des 20.Jahrhunderts vermittelt die Biografie von Martha
Farner. Vgl. Farner 2000: 7-23.

200 Vgl.Landolt1891: 281-372.

201 Ebd.:310.

202 Ebd.: 316.

203 Vgl. Achten 1988: 202-203.

2.1. Arbeiten

gerade genug Zeit bleibt, um das Mittagessen zu
verzehren und dann die vom stundenlangen Stehen
fast steif gewordenen Glieder auf harter Bank ein
wenig lang zu strecken. Aber endlich weist der Zeiger
der Uhr auf halb fiinf und heimwdérts geht’s nun.
Eslohnt sich schon, die dreiviertel Stunden Weges
zuriickzulegen, um die kahlen Arbeitsriume mit
denen der elterlichen Wohnung zu vertauschen

(-..) Sind auch die drei Zimmer nicht allzu reichlich
bemessen fiir eine Familie von sieben Personen, so
ist es doch immerhin ein Heim (...) Immerhin muss
ich, nachdem ich zu Abend gegessen habe, noch
einiges von meinen freien Stunden opfern, denn das
halbfertige Kleid harrt seiner Vollendung. So bleibt
mir vom Abend gerade noch Zeit, um die Zeitung zu
lesen und dann rechtzeitig schlafen zu gehen, damit
ich wenigstens am nachsten Morgen nicht iibermiidet
zur Arbeit zu gehen brauche.»*%4

Die 28-jahrige E.L. wohnte bei der Familie ihrer Schwester.
Sie hatte einen kurzen Arbeitsweg, was bedeutete, dass sie
umso mehr in die Haushaltsarbeit und die Kinderbetreu-
ung eingespannt war:

«Regelmadssig stehe ich frith % 6 Uhr auf. Beginn

der Arbeitszeit frith % 7 Uhr. Wohne der Spinnerei
gegeniiber, brauche fiir den Weg zur Arbeit finf
Minuten. Doch ehe friih fiir mich die Fabrikarbeit
beginnt, erledige ich erst einen Teil Hausarbeit (...)

In der einstiindigen Mittagspause kenne ich keine
Mittagsruhe, sondern bereite das Essen fiir den Abend
vor. Dann kommt das Madel aus der Schule, sie muss
umgezogen werden, nachmittags ist sie sich selbst
uberlassen. Das tut weh (...) Unausgeruht stehe ich um
1 Uhr wieder an der Maschine bis zum Arbeitsschluss
um % 5 Uhr. Dann kommt der Haushalt an die Reihe
(--.) Jeder Arbeitstag endet um 11 oder % 12 Uhr

abends (...) Ebenso arbeitsreich ist das Wochenende.
Sonnabend und Sonntag muss alle liegengebliebene
Arbeit erledigt werden. Was habe ich manchmal fir
Sehnsucht, mich einmal richtig auszuruhen.»2°s

Die Verhiltnisse fiir Arbeiterinnen in der Schweiz diirften
dhnlich gewesen sein, wie von den beiden Berliner Fabrikar-
beiterinnen beschrieben.

204 L.S. Ch,zitiert nach Ludtke (Hg.) 1991: 14.
205 Fr.E.L, zitiert nach Ludtke (Hg.) 1991: 47.
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Pendleranteil in ausgewahlten Kantonen (und in der Schweiz)
imJahr 1910

25%
20%
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5%

B Genf M Zirich

0%

Anteil an der Erwerbsbevolkerung

Bern Tessin

Abbildung 6: Pendlerzahlen anhand ausgewdhlter Kantone im Jahr 1910.

2.1.3. Trennung von Wohn- und Arbeitsort

Im 19. und beginnenden 20.Jahrhundert arbeiteten viele
Menschen dort, wo sie wohnten. Arbeits- und Wohnstatte
fielen oft zusammen, etwa bei der Heimarbeit, im Gewerbe
und im Handwerk sowie in der Landwirtschaft. Meist war
die ganze Familie in den Produktionsprozess involviert —
auf dem Bauernhof hiiteten die Knaben das Vieh, bei den
Handwerkern besorgte die Ehefrau die Buchhaltung und im
Gewerbe halfen die Kinder nach Schulschluss im Laden oder
lieferten die Ware bei den Kunden aus.?°® Die Fabrikarbeit,
aber auch das Angestellten- und das Beamtentum brachten
es mit sich, dass sich Arbeits- und Wohnplatz rdaumlich und
sozial trennten. Um den Arbeitsplatz zu erreichen, mussten
kleinere und grossere Distanzen liberwunden werden. Um
in den amtlichen Statistiken als Pendler registriert zu wer-
den, musste der Arbeitsweg die Grenze der Wohngemeinde
uberschreiten.?°7

Eine frithe Pendlerstatistik wurde 1900 fiir den Gross-
raum Zirich veroffentlicht. Zwei Prozent der Stadtziircher
arbeiteten nicht in der Stadt, das heisst, sie verliessen das
Stadtterritorium, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen.
In der Gemeinde Affoltern bei Ziirich und Schwamendin-
gen verliessen 46 Prozent der Gemeindebewohner die Ge-
meinde zum Arbeiten, in Seebach war es gar jeder zweite.
Dies zeigt, dass sich das Ausmass der Pendler regional unter-
schiedlich ausformte. Die Pendler bestanden grosstenteils
aus Erwerbstétigen, die in der Industrie beschéftigt waren.

W Waadt

H Wallis mNidwalden ™ Schweiz

209

Im Grossraum Zirich machten sie 93 Prozent, im ganzen
Kanton 85 Prozent aller Pendler aus.?°® 1910 gab es die erste
eidgendssische Erhebung: Schweizweit waren bei neun Pro-
zent der Erwerbstdtigen Wohn- und Arbeitsort nicht iden-
tisch. Es gab aber betrachtliche Unterschiede: Kantone mit
grosseren stadtischen Zentren wie Genf, Bern und Zirich
hatten hohere Pendleranteile als 1andlich gepragte Kantone
wie Waadt, Wallis oder Nidwalden (Abbildung 6).

Die Pendleranteile stiegen danach an. 1930 und 1940
waren es je 12 und 1950 17 Prozent. Gegen Ende des 20.Jahr-
hunderts verliess mehr als die Hélfte der Erwerbstatigen
die Wohngemeinde, um zum Arbeitsplatz zu gelangen.*°
An dieser Stelle ist auf das Problem des Pendlerbegriffs hin-
zuweisen, wie er in der offiziellen Statistik verwendet wird.
Dieser blendet aus, dass es sich beim Pendeln nicht nur um
einen statistischen Begriff, sondern auch um eine soziale
Praxis handelte. Dabei spielte es kaum eine Rolle, ob ein Ar-
beitnehmer in der benachbarten Gemeinde oder in jener
Gemeinde arbeitete, in der er auch wohnte. Es konnte so-
gar sein, dass ein Arbeitnehmer, der téglich zwischen sei-
ner Wohnung in einem Aussenquartier und dem Arbeits-
platz im Zentrum pendelte, einen ldngeren und beschwer-
licheren Arbeitsweg hatte als jemand, dessen Arbeitsstelle
in einer anderen Gemeinde lag. Die eidgendssischen Statis-
tiken interessierten sich erst in den 1970er-Jahren fiir den
ersteren Pendlertypus, der als intrakommunaler Pendler
bezeichnet wurde. Der letztere wurde als interkommunaler
Pendler bezeichnet. Als Pendler gelten nach jiingerem Ver-

206 Vgl. Prost1993: 23-30.
207 Sobezeichnete das Eidgendssische Statistische Bureau die taglichen Ver-
kehrsflisse zwischen Wohn- und Arbeitsort, der nicht identisch sein durfte, als

«Pendelwanderungen». Schweizerische Statistische Mitteilungen 1919: 3.

208 Arbeitsort und Wohnort 1908: 62, 72. Eigene Berechnung.

209 Vgl. Schweizerische Statistische Mitteilungen 1919: 2-3 (Tabellen). Eigene
Berechnung und Darstellung.

210 Vgl. Spielmann, Sieber 2019.



stiandnis alle, die ihr Wohnhaus verlassen miissen, um zum
Arbeitsplatz zu gelangen."

Der Anteil der intrakommunalen Pendler wurde wah-
rend des Untersuchungszeitraums nicht erhoben; er diirfte
allerdings hoch gewesen sein, wie die Nutzung des Trams
und Fahrrades zeigte (Kapitel 8.3.2., 9.3.1.). Diese Pendler-
verkehrsmittel waren im Besonderen fiir jene Berufstitige
wichtig, deren Arbeitsweg im stddtischen Raum lag und wo-
fir Gemeindegrenzen nicht zwingend iiberquert werden
mussten. Dies bedeutet, dass die ab 1910 statistisch ausge-
wiesenen Pendlerzahlen nach oben korrigiert werden miiss-
ten, da besonders in Stadten weit mehr Menschen pendel-
ten, als die behordlichen Statistiken erfassten.

2.2. Freizeit

Wie im vorausgegangenen Kapitel gezeigt, wurde in vielen
Wirtschaftszweigen widhrend des Untersuchungszeitrau-
mes der grosste Teil des Tages mit Arbeit zugebracht. Die
Wochenarbeitszeiten reduzierten sich langfristig zwar, aber
es waren tdglich nur wenige Stunden, die nicht zum Arbei-
ten, Essen oder Schlafen genutzt wurden. Zudem zeigen die
Zitate der Fabrikarbeiterinnen im Kapitel 2.1.2., dass neben
der Fabrik- oft viel Haus- und Familienarbeit zu erledigen
war. Damit ist angesprochen, dass Freizeit und Arbeit nicht
in einem dichotomischen Verhiltnis stehen: Die Zeit, wel-
che nicht der Erwerbsarbeit gewidmet war, bedeutete nicht
zwingend Freizeit, iiber die selbstbestimmt verfiigt werden
konnte.

Freizeit wird in der Dissertation als jenes Zeitbudget ver-
standen, welches als Restgrosse nach Arbeits- und Regene-
rationszeit (Ausruhen, Schlafen) tibrig blieb und frei von
weiteren Zwiangen und Verpflichtungen war. Damit waren
Hausarbeit, die Betreuung von Kindern oder sonstigen Fa-
milienangehorigen, die Bewirtschaftung des Gartens oder
die Versorgung allfdlliger Haus- und Nutztiere keine Frei-
zeit. Freizeit setzte voraus, dass sie individuell und frei ge-
staltet werden konnte, wobei Freizeit je nach sozialer Stel-
lung, Alter und Geschlecht anders gedeutet und praktiziert
wurde.??

2.2. Freizeit

2.2.1. Freizeit im historischen und
berufsspezifischen Kontext

Die Arbeit in der Landwirtschaft und im Gewerbe organi-
sierte sich nach Witterungsverhiltnissen, nach den Jahres-
zeiten, nach den Anforderungen von Vieh und Feld, nach re-
gionalen Marktbediirfnissen sowie nach wiederkehrenden
Festen und Feiertagen. Zudem fiel in der Hauswirtschaft
praktisch rund um die Uhr Arbeit an. Somit war eine klare
Abgrenzung zwischen Familie und Betrieb einerseits sowie
zwischen Arbeits- und Freizeit andererseits kaum moglich.
Phasen, in denen nicht gearbeitet wurde, dienten primar der
Regeneration der kérperlichen Kréfte.”3

Die Gliederung der Tages- und Wochenabldufe in Ar-
beits- und Freizeit gehorte zu den zentralen Merkmalen der
Industrialisierung. Fabriksirenen und -uhren begannen die
Zeitordnung stédrker zu gliedern und in einen sich wieder-
holenden Rhythmus zu bringen. Es gab Phasen, in denen
die Arbeit vollstandig ruhte und die ausserhalb der fabrik-
industriellen Reglementierung und herrschaftlichen Kon-
trolle lagen. Dazu besassen die Fabrikarbeiter mit dem Lohn
eigene Geldmittel, iiber die sie bis zu einem gewissen Grad
frei verfiigen konnten. Mit der Reduktion der Wochenar-
beitsstunden gab es nicht nur ein Mehr an Freizeit, sondern
die arbeitsfreie Zeit konzentrierte sich zu Blocken. Wahrend
in der landwirtschaftlichen Produktion Ruhepausen in die
Arbeitsablaufe integriert waren, verlagerte sich die Freizeit
der Fabrikarbeiterschaft auf den Feierabend und auf den
Sonntag. Die reine Wiederherstellung der physischen Ar-
beitskraft trat zunehmend in den Hintergrund; stattdessen
wurde Freizeit immer mehr fiir Aktivitdten genutzt, die in-
dividuell oder kollektiv gestaltet werden konnten.

Daneben gab es die sogenannten Freien Berufe. Zu die-
sen gehorten Akademiker wie Arzte, Juristen und Theolo-
gen und generell Berufe, die eine qualifizierte Expertise
oder eine besondere Ausbildung erforderten. Die Berufsta-
tigen der Freien Berufe zeichneten sich dadurch aus, dass
sie ein hohes gesellschaftliches Prestige genossen, iiber-
durchschnittliche Einkommen erzielten und weitgehend
autonom iiber ihre Arbeits- und damit auch uber ihre Frei-
zeit verfiigen konnten. Dies brachte es mit sich, dass sie vom
langfristigen Riickgang der Arbeitszeiten, wie sie Arbeiter
und Angestellte erfuhren, weitgehend ausgeschlossen wa-
ren.?'4

Zwar reduzierten sich in der Tendenz die Wochenarbeits-
zeiten langfristig; bezahlte Ferien kamen allerdings erst im
20.Jahrhundert auf. Diese waren vor 1914 eine Ausnahme

211 Bundesamt fiir Statistik 2015: 2.
212 Fiir die weiterfithrende Diskussion des Freizeitbegriffs vgl. Prahl 2002:
132-138; Opaschowski 2006: 27.

213 Vgl. Prahl 2002:10; Maase 1997: 42; Von Diilmen 2000: 82-85.
214 Vgl. Opaschowski 2006: 28-31; Maase 1997: 41-42, Braun 1999: 187;
Schmidt 2015: 125-128; Von der Hagen und Giinther 2010: 762-765.
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und mit ein paar Tagen verhdltnismaissig kurz. Lediglich
die offentliche Hand, Transportanstalten und vereinzelte
Gewerbebetriebe gewdhrten vor dem Ersten Weltkrieg ei-
nige wenige bezahlte Ferientage. Nur acht Prozent der Ar-
beiterinnen und Arbeiter, welche 1910 dem Fabrikgesetz un-
terstanden, bezogen Ferien. Davon ausgeschlossen waren
Landarbeiter, Dienstboten, Lehrlinge sowie Beschidftigte in
Handel und Verwaltung.?> 1937 hatte ein Drittel der Fabrik-
arbeiter nach wie vor keine Ferientage. 41 Prozent von denen
mit Anspruch aufbezahlte Ferien bekamen hochstens sechs
Tage. Fiinf Prozent hatten mehr als zwei Wochen Ferien.?'¢
Ferien, die langer als nur ein paar Tage dauerten, wurden
kurz vor Mitte des 20.Jahrhunderts gesetzlich geregelt: Die
Ferienreglemente der Kantone sahen Ferien von einer Wo-
che bis drei Wochen vor. In einzelnen Kantonen erhielten Ju-
gendliche ldngere Ferien, wihrend ldngere Abwesenheiten
am Arbeitsplatz wegen Krankheit oder Unfall eine Verkiir-
zung der Ferien bedeuten konnten.*7

2.2.2. Inhdusige Tatigkeiten

Die soziologische Freizeitforschung unterscheidet inhau-
sige und aushdusige Tatigkeiten. Im Sommer fanden Frei-
zeitaktivitdten generell eher draussen als drinnen statt.
Nicht nur die Jahreszeiten, auch kulturelle und soziale Pra-
gungen, das Vorhandensein von Freizeitangeboten, die
Wohnverhiltnisse sowie personliche Praferenzen bestimm-
ten, welche Art von Freizeit praktiziert wurde.?8

Nicht selten wurden die wenigen Freizeitstunden in den
eigenen vier Wianden verbracht. Dabei hatte der Konsum
von Medien eine hohe Bedeutung. Im 19.Jahrhundert ver-
billigte sich der Druck von Biichern, Zeitschriften und Zei-
tungen, und die Auflagen nahmen zu: 1896 wurden in der
Schweiz pro Kopf und Jahr 58 Zeitungsexemplare herge-
stellt, 1910 waren es 105. Damit war im Schnitt jeder Haus-
halt des Landes tdglich mit einer Zeitung versorgt.>*® Dane-
ben sorgte der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fir eine
rasche und kostengiinstige Distribution der Druckerzeug-
nisse, auch ausserhalb der stidtischen Zentren. Vorausset-
zung fiir den Medienkonsum und dafir, dass sich das Lesen
als Freizeitbeschaftigung verbreiten konnte, war die Ein-
fithrung der Volksschulpflicht. Dies war in der Schweiz 1874
verwirklicht, sodass Lesen ab diesem Zeitpunkt als Grund-
fertigkeit gelehrt wurde.?*® Die Lesetests bei den Rekruten-
priufungen zeigten, dass immer mehr Minner des Lesens

215 Vgl. Schumacher 2002: 90-92.

216 Schweizerische Fabrikstatistik 1939: 50. Eigene Berechnung.
217 Vgl. Tschudi1948: 250-251.

218 Vgl. Prahl 2010: 414.

219 Frey, Vogel 1997:367.

220 Vgl. Prahl 2002:102; Prahl 2010: 414-415; Prahl 2015: 17-18.

maichtig waren: 1880 konnten rund zwei von drei Rekruten
gut oder sehr gut lesen; zwanzig Jahre spéter waren es 85
Prozent. Diese Zahlen sagen allerdings nichts dariiber aus,
wie gut Frauen lesen konnten.?” Noch nach dem Zweiten
Weltkrieg gehorte Lesen zu den Lieblingsbeschéaftigungen
von Arbeitern: Gemadss einer grossangelegten Studie zur
Freizeit der Arbeiter in der Schweiz von 1964 gaben 36 Pro-
zent der Arbeiter an, dass sie unter der Woche nach Arbeits-
schluss am liebsten lesen. Am Samstag und Sonntag lagen
die Werte zwischen 14 und 30 Prozent. Damit war das Lesen
die jeweils am meisten genannte Kategorie der Freizeitbe-
schéaftigungen zuhause. Nicht nur das Lesen, sondern auch
das gesellige Zusammensein, welches durch Spiel, Gesang,
Geschichtenerzdhlen gepragt war und welches im Kreis von
Familie und Nachbarn stattfand, nahm eine zentrale Stel-

lung in der inh&usigen Freizeitgestaltung ein.??>

2.2.3. Aushdusige Tatigkeiten

Da Arbeitszeiten lang waren und nicht selten ein langer Ar-
beitsweg hinzukam, reichte die Zeit nach Arbeitsschluss
hochstens fiur einen Wirtshausbesuch. Arbeiter suchten
diese auf, um den oft engen Wohnverhaltnissen kurzfristig
zu entfliehen und in geselliger Umgebung Alkohol zu kon-
sumieren. Nicht selten vertranken Arbeiter einen Teil ih-
res Lohnes im Wirtshaus, weshalb diese verbreitete Form
der arbeiterspezifischen Freizeitgestaltung in der Kritik
stand.?”3In der Fabrikstatistik, welche die Jahre 1890 bis 1901
abdeckte, wurde die Verrohung der Arbeiterschaft beklagt.
Diese wurde auf Wirtshausbesuche zurtickgefiihrt, welche
an der «Tagesordnung»>*4 waren. Der Verfasser der Fabrik-
statistik begriisste die Bestrebungen jener Arbeitgeber, wel-
che Lesesidle, Kegelbahnen und Bibliotheken einrichteten
oder Gesangs- und Musikvereine ins Leben riefen. Dadurch
sollten die Arbeiter vom Wirtshausbesuch abgebracht und
stattdessen zu sinnvolleren Beschiftigungen hingefiihrt
werden. Das Biirgertum und die Fabrikbesitzer setzten da-
rauf, dass die Lohnarbeiter ihre Freizeit nicht mit Alkohol,
Tanz und ausschweifenden Vergniigungen verbrachten,
sondern diese mit Mdssigung, religidser Besinnung und
Lernen fillten. Ziel war es, dass die Arbeiterschaft niich-
tern und ausgeruht war, um die Arbeit morgens pinktlich
anzutreten und zuverldssig auszufithren. Noch im 20.Jahr-
hundert gehérten Wirtshausbesuche zu den beliebtesten

221 Vgl Messerli 2002: 336-341.

222 Vgl. Hanhart 1964: 96, 100; Prahl 2010: 415. Uber die inhéusigen Freizeit-
beschaftigungen geben die Biografien (Kapitel 13) detailliert Einblick.

223 Vgl. Maase 1997: 43-44; Schmidt 2015: 128-129. Das Wirtshaus war ein
wichtiger Treff- und Mittelpunkt fiir die sozialistische Arbeiterbewegung. Vgl.
Roberts und Huck 1982.

224 Weidmann 1904: 311.



Beschidftigungen ausser Haus nach Feierabend und an den
Wochenenden.??

Neben Wirthdusern, die vor allem von den mannli-
chen Arbeitern besucht wurden, entstand mit den sinken-
den Arbeitszeiten ein grosses Angebot von kommerziellen
Freizeitaktivititen, das den Geschmack eines grossen Pub-
likums ansprechen sollte. Die Angebote wurden vor allem
an den Wochenenden genutzt. In grosseren Stadten erfreu-
ten sich Gartenlokale und Ausflugswirtschaften grosser
Beliebtheit. Diese boten Theaterauffiihrungen, Zaubervor-
stellungen und Blasmusikkonzerte, oder sie luden zu Spiel
und Tanz ein.??® Daneben entstanden volkstiimliche Thea-
ter, Operetten und Tanzrevuen, welche nicht viel kosteten
und damit auch wenig verdienenden Bevolkerungsschich-
ten zugdnglich waren. Konzert, Oper und Theater blieben
dagegen weiterhin den hoheren Gesellschaftsschichten
vorbehalten.??” Dazu kamen Zoos, Schaustellungen, Pano-
ramen, Tanzvergniigungen, Varietés, Zirkusse, Kinos und
Volksfeste aller Art.??® Im England in der Zwischenkriegszeit
gehorten Ausfliige in den Zoo, an die Kiiste und Verwandt-
schaftsbesuche zu den typischen sonntédglichen Aktivita-
ten.>??

Die Bedeutung des Sonntags als Zeitpunkt fiir Vergni-
gungen und Abwechslung wird anhand der Biografie von
Fritz Bar (Kapitel 13.7.) deutlich, der als kleiner Junge mit sei-
nen Eltern in den 1920er-Jahren eine Gartenwirtschaft mit
Platzkonzert besuchte:

«Flr einmal trug ich keine geflickten Hosen und
hatte ein sauber gewaschenes Gesicht. Sogar Seife
war dazu verwendet worden, und darum roch ich
wunderbar nach Veilchen und Sauberkeit. In B. hatten
die Musikanten bereits die Notenstander aufgestellt,
aufden Stithlen lagen ihre Blasinstrumente. Ein
Gartenkonzert war immer auch ein Volksfest. Wenn
auch die Musik die Hauptsache war, dazu gehorten
noch Stinde mit Siissigkeiten wie Magenbrot und
Zuckerwatte, ein Wurstgrill und ein Gliicksrad.»?3°

Kirchweihen und Jahrmaérkte brachten Vergniigung, Sensa-
tion und Abwechslung in das Arbeitsjahr: Gaukler und Ak-
robaten verwirrten die Sinne des Publikums, Geschichten-
erzdhler trugen erschreckende und ergreifende Gescheh-
nisse vor, Tanzbaren und zweikopfige Kélber 16sten Staunen

225 Vgl. Weidmann: 311; Maase 1997: 49; Hanhart 1964: 97, 101.

226 Maase1997: 54.

227 Prahl2015:19.

228 Vgl. Schonauer, Lachat 1985: 256-262; Kuchenbuch 1992: 64-74. Zur Ge-
schichte des Kinos von seinen Anfangen bis zum Ersten Weltkrieg siehe Gerber
2017, insbesondere: 95-177.

229 Vgl. Pooley, Turnbull, Adams 2005: 174-180.

230 Vgl.Bdr 2003:115-116.
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und Verwunderung aus. Jahrmaérkte konnten mehrere Tage
dauern und Umziige, Karneval sowie Maskentreiben umfas-
sen.?3! Daneben wurden Jahrmairkte besucht, um Freund-
schaften zu kniipfen und zu erneuern, Hochzeiten anzu-
bahnen, Neuigkeiten zu vernehmen und sich nach langen
Arbeitsphasen zu erholen: «Essen und Trinken, Tanz, Ge-
sang, Karussells, Vergniigungsbuden, Theater und allerlei
Schaustellungen»?*waren laut Richard Weiss feste Bestand-
teile von Méarkten (Abbildungen 7 bis 12).

Eine grosse Anziehung iibten auch regionale, kantonale
und eidgendssische Schiitzen-, Sanger-, Musik- und Turn-
feste aus. Deren Besuch war nicht nur als Freizeitbeschaf-
tigung gedacht, sondern sollte die Bevolkerung mit dem
Zelebrieren einer bisweilen konstruierten schweizerischen
Volkskultur politisch sozialisieren und auf den National-
staat einschworen. Diese Tendenzen setzten sich im 20.Jahr-
hundert fort und erreichten vor dem Zweiten Weltkrieg an
der Schweizerischen Landesausstellung von 1939 (Landi)
mit dem Gotthardmythos einen Hohepunkt.?3¢ Daneben
entstanden Vereine, die fiir ihre Mitglieder Veranstaltungen
organisierten. Die Arbeiterbewegung griindete Vereine, um
der Arbeiterschaft Zugang zu Kultur, Bildung und Unterhal-
tung zu ermoglichen. Dadurch sollten die Arbeiter ihre Lage
erkennen und Veranderungen anstreben kdnnen.?>

Ein Beschrieb einer jungen Textilarbeiterin aus der Zwi-
schenkriegszeit verdeutlicht, wie wichtig ihr ein sonntégli-
cher Ausflug mit Gleichgesinnten war, um Abwechslung in
den Alltag und die Arbeitswoche zu bringen:

«Die Strassen liegen in sonntdglicher Ruhe da. Der
Larm und das Hasten des Alltages ist verschwunden.
Am Bahnhofjedoch ist Leben und Treiben. Hier
treffen sich die Turner oder die Schwimmer, um nach
auswartigen Festen zu fahren. Hier und dort stehen
Gruppen Wandervogel (...) Die Fahrkarten werden
gelost und dann geht’s auf den Bahnsteig. Bald dampft
der Zug aus der Halle. Frohgestimmt singen wir einige
Lieder. Die Alltagssorgen sind bald vergessen. Unter
Lachen und Scherzen geht die Fahrt vonstatten. Bald
kommt auch das Ziel. Jetzt hinaus und durch den
Wald oder tber Felder (...) Da taucht plétzlich vor

uns Wasser auf (...) Jetzt wird Ball gespielt und Speer

231 Vgl. Maase 1997: 39.

232 Weiss 1978:124-125.

233 Bilder vom Jahrmarkt in Langnau im Emmental aus dem Jahr 1948.
Fotoarchiv SGV. Bilder von links nach rechts: SGV_12N_17442, archiv.
sgv-sstp.ch/resource/439677, SGV_12N_17426, archiv.sgv-sstp.ch/re-
source/439661, SGV_12N_17430, archiv.sgv-sstp.ch/resource/439665 (obere
Reihe). SGV_12N_17469, archiv.sgv-sstp.ch/resource/439704, SGV_12N_31298,
archiv.sgv-sstp.ch/resource/453533, SGV_12N_31236, archiv.sgv-sstp.ch/re-
source/453471 (untere Reihe), 12.08.2019.

234 Vgl.Risi2003: 21-24, 34-35.

235 Vgl.Prahl 2002:104; Maase 1997: 74.
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Abbildungen 7, 8, 9, 10, 11 und 12: Jahrmdrkte brachten eine willkommene Abwechslung in manchen Alltag:

Sie boten Unterhaltung, Kuriositdten, Einkaufsméglichkeiten sowie Gelegenheit, bestehende Kontakte

aufzufrischen und neue zu kniipfen.”3

geworfen. Bald wird dies, bald das gemacht. Einer wagt
sich schon ins Wasser und bald kommt der nichste
(...). Gar zu schnell bricht der Abend herein und es
muss aufgebrochen werden.»?3¢

Eine besondere Ausprigung dieser organisierten Freizeit
fand sich in der Lebensreformbewegung, die im spdten
19.Jahrhundert aufkam. Diese sagte sich los von Alkohol,
Fleisch, Tabak und anderen Sucht- und Genussmitteln, wel-
che die Freizeit friherer Generationen prigte, und stellte
korperliche Aktivitdten sowie ein gesunde Lebensfiihrung
ins Zentrum. Die Entstehung der Lebensreformbewegung
wird in der Forschung als Antimodernisierungsprozess
oder Gegenbewegung zur Industrialisierung gedeutet.?7
Die Menschen wurden durch die Wohnverhiltnisse in den
stadtischen Mietskasernen ihres alten und vormodernen

236 A.H.E, 21]ahre, zitiert nach Liidtke (Hg.) 1991: 39—40.
237 Zum Forschungsstand und zu verschiedenen Erklarungsmustern der Le-
bensreformbewegung vgl. Fritzen 2006: 28-36.

Lebensraums beraubt und entfremdeten sich von der Na-
tur. Die angeblich krankmachenden Stiddte, Wohnungen
und Arbeitspldtze sollten verlassen werden, um sich an
Sonne, frischer Luft und in der freien Natur zu erholen und
die Koérperkrifte zu erneuern. Die Lebensreformbewegung
manifestierte sich unter anderem in Vereinen und Verban-
den. Die Jugend organisierte sich darin und verbrachte un-
abhdngig von ihren Eltern ihre eigene Freizeit, etwa mit
Wanderungen oder Ausfliigen in die ndhere Umgebung. Es
ging aber nicht nur darum, Zeit mit Gleichgesinnten zu ver-
bringen und ein Gemeinschaftserlebnis zu erzeugen. Die
Lebensreformbewegung wollte Impulse setzen fiir eine Ge-
sellschaft, bei der menschliche Bediirfnisse besser in Ein-
klang mit der dusseren Natur gebracht werden sollten.?38

238 Vgl. Rohkrdmer 2016: 29-31, 35-37.
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Bis weit ins 19.Jahrhundert waren die meisten Menschen in
der landwirtschaftlichen Produktion tétig. Aus dieser ka-
men viele Giiter des taglichen Bedarfs. Das Einkaufen be-
schrinkte sich auf Produkte, die der Hof nicht hergab oder
die nicht ohne Weiteres selbst hergestellt werden konn-
ten.?39 Ab der zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts beschaf-
tigte die Landwirtschaft stets weniger Menschen: 1860 wa-
ren 41 Prozent der Schweizer Erwerbsbevolkerung im ersten
Wirtschaftssektor tdtig, 1941 21 Prozent. Im Gegenzug wuch-
sen die Anteile des Industrie- und Dienstleistungssektors.
Der erste Wirtschaftssektor blieb 1941 allerdings in landli-
chen und alpinen Kantonen hoch, die schwach industria-
lisiert waren: So in den Kantonen Wallis (48 Prozent), Frei-
burg (43 Prozent) oder Graubiinden (38 Prozent). In Kanto-
nen mit stadtischen oder industriellen Zentren lagen die
Anteile der Landwirtschaft unter dem Schweizer Durch-
schnitt.>4° In der Tendenz verrichteten immer mehr Men-
schen Lohnarbeit und waren zur Hauptsache nicht mehr in
der Produktion landwirtschaftlicher Giiter tétig. Jedoch be-
sassen zahlreiche Arbeiterfamilien und Gewerbetreibende
ein Landstiick, das sie landwirtschaftlich bewirtschafteten
und nutzten. Die Erzeugnisse dienten der Selbstversorgung
oder wurden verkauft, um Nebeneinkiinfte zu erzielen. Wie
viele Haushalte im Nebenerwerb Landwirtschaft betrieben,
kann kaum gesagt werden.*4'

Das Einkaufen wurde also fiir wachsende Bevolkerungs-
teile entscheidend, um sich mit Giitern fir den Lebensbe-
darf einzudecken. Die Konsumsoziologie unterscheidet da-
bei grundsatzlich zwei Ordnungen des Konsums. Der Kon-
sum erster Ordnung bezieht sich auf die Befriedigung pri-
marer Bediirfnisse wie Essen, Trinken und Schlafen. Diese
Bediirfnisse miissen unbedingt gestillt werden; falls dies
nicht gelingt, ist das Uberleben in Frage gestellt. Der Kon-
sum zweiter Ordnung befasst sich mit sekundéren Bediirf-
nissen, die nicht zwingend erforderlich sind. Dazu gehdren
Luxusprodukte oder Giiter, die der eigenen Personlichkeit
Ausdruck verleihen oder die Zugehorigkeit zu einer Grup-
pierung demonstrieren.?4> Wenn in der Arbeit von Einkau-
fen die Rede ist, geht es um den Konsum erster Ordnung,
also um die Deckung der Grundbediirfnisse.

239 Vgl Weiss1978:124.

240 Ritzmann-Blickenstorfer, Siegenthaler 1996: 404.

241 Vgl. Witzig 2000: 121; Gruner 1968: 152; Hauser 1989: 145. Gemadss der Be-
triebszahlung von 1905 betrieb «fast jeder» Gewerbetreibende auf dem Land
«auch noch ein wenig Landwirtschaft». Zitiert nach Baumann, Moser 1999: 67.
242 Vgl.Hellmann 2010:179-180; Wolfgang Kénig macht eine dhnliche Unter-
teilung, verwendet jedoch die Begriffe Grundbediirfnisse und Kulturbediirf-
nisse. Vgl. Kénig 2013a: 15-16.
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2.3.1. Entwicklung der Kaufkraft

Da das Vorhandensein von Geldmitteln firs Einkaufen eine
zentrale Voraussetzung war, miissen — wenn iber Einkau-
fen gesprochen wird — auch die Kaufkraft und ihre langfris-
tige Entwicklung erwdhnt werden. Im Schnitt erhohte sich
die Kaufkraft von Mitte des 19.Jahrhunderts bis zum Zwei-
ten Weltkrieg erheblich. In der Schweiz nahmen die Arbei-
terlohne von 1850 bis 1939 real um den Faktor 3,5 zu.?43 Bei-
spielsweise fiir ein Kilogramm Weizen musste ein Arbei-
ter 1850 rund siebzig Minuten arbeiten, im Jahr 1939 noch
siebzehn. Die Kaufkraftzunahme entwickelte sich nicht
gleichmadssig: Je nach Region gab es deutliche Unterschiede
in Preisen und Lohnen; auch im zeitlichen Verlauf entwi-
ckelte sich die Kaufkraftzunahme nicht linear.?44 Obwohl in
der langfristigen Perspektive die Lohne stiegen, musste der
grosste Teil des Arbeitereinkommens fiir die Lebenshaltung
aufgewendet werden. Schitzungen des Schweizerischen
Arbeitersekretariates zufolge gab ein Arbeiter 1890 rund
87 Prozent seines Lohnes fiir Nahrungsmittel, Bekleidung
und Wohnkosten (Miete, Unterhalt, MObel, Gerate, Heizung,
Licht) aus.?#® Vor dem Ersten Weltkrieg gab eine Arbeiterfa-
milie etwa 85 Prozent des Einkommens fiir den Existenz-
bedarf (Nahrung, Kleider, Wohnungsmiete, Korperpflege)
aus. Bei Angestellten und Beamten betrug dieser Anteil zwi-
schen 75 und 80 Prozent.?4% Abziiglich Steuern, Versicherun-
gen und anderen fixen Ausgaben standen den Familien im
Schnitt finf Prozent des Einkommens zur Verfiigung, was
rund 145 Franken pro Jahr oder etwa 10 Franken pro Monat
entsprach. Dadurch war «der Arbeiter und der Angestellte
der Herrschaft des Schemas, das von seiner ganzen Lebens-
haltung Besitz ergriffen hat, wenigstens in einem beschei-
denen Winkel seines Haushaltes entronnen».?47 Mit der Re-
allohnzunahme in den 1920er-Jahren erhohte sich die Kauf-
kraft wieder. 1921 gaben Arbeiter 74 und besserverdienende
Angestellte und Beamte 65 Prozent ihres Einkommens fiir
lebensnotwendige Giiter aus.?4® Noch 1937/38 aber wurden
im Schnitt zwei Drittel der Einkiinfte von Arbeitern fir die
Lebenshaltung (Nahrung, Bekleidung, Wohnkosten) auf-
gewendet.>4? In den tibrigen Lindern West- und Nordeuro-
pas sahen die Haushaltsrechnungen dhnlich aus: Deutlich
uber die Halfte der Einkommen wurde fir die Deckung
von Grundbediirfnissen ausgegeben.?s° Die zugenommene

243 1913 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 26 Rappen, im Jahr 1939 90
Rappen. HSSO G.1. Vgl. auch Miiller, Woitek 2012: 97-102.

244 Vgl.HSSO G.1; HSSO H.2a.

245 BFS20.2.2.1. Eigene Berechnung.

246 Vgl. Die Lebenshaltung schweizerischer Arbeiter und Angestellten 1922:
90-96.

247 Ebd.:270.

248 HSSO T.1.; BFS 20.2.2.1. Eigene Berechnung.

249 BFS20.2.2.1.

250 Vgl. Haupt 2003: 53-54; Schmidt 2015: 42-46.

43
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Kaufkraft ging nicht nur auf den Anstieg der Lohne zurtick.
Infolge der industriellen Nahrungsmittelproduktion und
der effizienten Distribution reduzierten sich auch die Preise

von Konsumgtitern.?!

2.3.2. Verkaufsliden und Warenhauser

Fir den Einkauf von Giitern des tdglichen Bedarfs waren
Verkaufsldden von entscheidender Bedeutung. In den Dor-
fern gab es Krdmer- oder Gemischtwarenhandlungen, die
ein breites Warensortiment anboten und tiber Mittag, nach
Feierabend und am Sonntag getffnet waren.?s* In den Stad-
ten waren Verkaufsldden dezentral iiber die Quartiere ver-
teilt und wurden oft im Familienbetrieb gefiihrt.?s3 Die De-
zentralitdt ergab sich daraus, weil der Verkaufsladen meist
im gleichen Gebdude war, in dem die Inhaber und Betreiber
der Liden wohnten.?* Angaben zur Zahl von Verkaufsladen
liegen aus Basel und Bern vor: 1854 gab es in Basel 306 Le-
bensmittelgeschéfte. Bis 1910 vervierfachte sich diese Zahl
auf 1295, ungefdahr im Gleichschritt mit der Bevélkerungs-
zunahme: 1854 sowie 1910 kamen rund hundert Einwohner
auf einen Laden. Es gab nicht nur mehr Verkaufsladen, im-
mer mehr nahmen zudem Obst und Gemtise in ihr Sorti-
ment auf: Wahrend um 1850 die Mehrzahl der Laden in Basel
aus Metzgereien, Bickereien, Brauereien und Konditoreien
bestand, verkauften 1910 die meisten Lidden auch Frischpro-
dukte, die vormals fast ausschliesslich auf dem Wochen-
markt oder iber Hausierer erhaltlich waren.?* In Bern wa-
ren die Tendenzen dhnlich. Einerseits nahm die Zahl der
Lebensmittelgeschdfte zu: 1860 waren es 206, und im Jahr
1940 belief sich ihre Anzahl auf 936.25° Andererseits wuchs
auch in Bern die Laden- mit der Bevolkerungszahl. Die La-
dendichte war in der Bundeshauptstadt geringer als in Ba-
sel: So kamen 1860 und 1940 rund 140 Stadtberner auf einen
Laden. 15 Prozent der Verkaufsliden waren 1940 Gemiise-
und Friichtehandlungen sowie Konsumfilialen — diese La-
dentypen existierten in der Bundesstadt im Jahr 1860 noch
nicht.??” Die genossenschaftlich organisierten Konsumver-
eine kamen in der zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts auf.
Ihr Grundgedanke war, tiefe Ankaufspreise auszuhandeln

und diese an die Konsumenten weiterzugeben, wovon vor

251 Vgl. Trentmann 2017: 199-202; K6énig 2013a: 37-39, 44-50.

252 Ziegler1985:136.

253 Vgl.dazudie Portrits einzelner Verkaufsldden in Hermann 1946.
254
255 Vgl.Keller 1997: 104-110.
256

Vgl. Spiekermann 1999: 165-175.

Es handelte sich um Metzgereien, Milch-, Butter- und Kasehandlungen,
Kolonial- und Spezereiwaren, Backereien sowie Gemiise- und Friichtehandlun-
gen. Anliker 1945: 12.

257 HSSO B.37; Anliker 1945: 12. Eigene Berechnung.

allem die weniger vermogenden Gesellschaftsschichten
profitieren sollten.?s

Der Besuch eines solchen Verkaufsladens hatte mit dem
Erlebnis, wie es die Warenhéduser und Supermarkte des 20.
und 21.Jahrhunderts bieten mochten, wenig gemein. Dies
ist der Biografie von Ernst Gysler zu entnehmen, die das
Innere eines Verkaufsladens in der Stadt Ziirich Ende des
19.Jahrhunderts beschreibt:

«Die Laden waren meist diister, mitunter sogar dunkel.
Die billigste Beleuchtung war die Petroleumlampe,
die (...) mitten iiber dem dicht beladenen Korpus hing
und manchmal dafiir sorgte, dass die Kunden nebst
den gelblichen Lichtstrahlen auch noch den Gestank
der Lampe in Kauf nehmen mussten. Gewdhnlich
stand hinter der Ladentiire ein grosser hundertlitriger
Petroleumbehailter, aus dem das lichtspendende Oel
literweise verkauft wurde (...) Hinten an der Wand
befand sich ein grosses, primitives Holzregal, auf dem
neben Bodenwichse, Papierkragen und -manschetten
die holzernen ovalen Schachteln mit der Schuhwichse,
daneben ein Korb mit Salat und eine ganze Reihe

(-..) Funfpfinder Brot lagerten. Auf dem Korpus

selber gldnzte goldgelb ein méchtiger Ankenstock
[Butterstock, BS] von mehreren Kilos (...) Neben dem
Butterstock stand ein Holzfdsschen von etwa dreissig
Zentimeter Hohe, aus dem die scharfe Tunke der
darin befindlichen Haringe [sic] kraftig in die Nasen
stieg. Wenn die Butter etwas von dem herben Duft
seines [sic] Nachbars in sich aufnahm, machte das der
Kundschaft auch nichts aus.»*?

Erste Warenhauser gab es in Paris in den 1850er-Jahren. Da-
nach verbreiteten sie sich rasch in Kanada, USA und in Eng-
land.?°° Um 1900 entstanden an der Ziircher Bahnhofstrasse
der Jelmoli und der Globus, in Bern das Warenhaus Loeb.2%!
Die Warenhduser zeichneten sich durch eine tibersichtliche
Warenauslage, ein breites Produktsortiment, feste Preise
und Barzahlung aus. Dazu bewarben sie ihre Produkte in
grossen Zeitungsinseraten sowie eigenen Prospekten und
standen auch Menschen offen, die nichts kaufen wollten.26>
Zudem zogen die Inszenierung der Ware in den Schaufens-
tern, die damals aufkommende elektrische Beleuchtung
und die aufwendig gestalteten Verkaufsrdume grosse Bevol-
kerungsscharen an. Dadurch entwickelte sich die Ziircher

258
259
260

Vgl. Spiekermann 1999: 238-241.
Gysler1964:120-122.

Vgl. Trentmann 2017: 257-272.

261 Vgl. Ziegler1985:141-142; Liithi 2010: 94.
262 Vgl. Haupt 2003: 65-85. Das Warenhaus war zentral in der Inszenierung
der Konsumkultur fiir die Entstehung eines Massengeschmacks. Siehe dazu

Kénig 2009.
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Abbildung 13: Hausierer, hier mit Hundegespann, brachten die Ware bis an die Haustiire. %4

Bahnhofstrasse in den 1890er-Jahren zur Flaniermeile.?%3
Mutmasslich spielten Warenhéuser bei der Deckung des
taglichen Bedarfs nur eine untergeordnete Rolle und wur-
den allenfalls im Rahmen eines Stadtbummels besucht.

2.3.3. Hausierer und Hauslieferungen

Daneben durchzogen Hausierer die Stadt, welche ihre Ware
direkt an der Haustiire verkauften (Abbildung 13).265 1892
waren bei den kantonalen Behorden fast 36 000 Hausierer
registriert. Nach Ansicht des Vereins Schweizerischer Ge-
schiftsreisender waren dies zu viele, wie er dem National-
und Stdnderat 1894 in einer Eingabe mitteilte. Zudem liesse
sich der Hausierhandel kaum erfassen und kontrollieren.?6®
Auch die Marktpolizei der Stadt Bern erachtete das Hau-
sieren als Problem. Im Oktober 1938 zdhlte sie in der Stadt
Bern 646 Personen, die mit Friichten und Gemiise hausier-
ten. Rund 87 Prozent von ihnen waren an mindestens einem
Wochentag am Hausieren. Widerstand gegen das Hausieren
kam von Ladenbesitzern, Marktstandbetreibern und Hand-

263 Vgl. Witzig 1997:138-139; Ziegler 1985: 136.

264 Heinrich Zille (1858-1929): Ungewohnter Blick auf Gewohntes, Hausierer
mit Hundegespann, www.zeno.org/nid/20001910876, 12.08.2019.

265 Witzig1997:135.

266 Vgl. Verein schweizerischer Geschaftsreisender 1894: 345-346.

werkern, die Umsatzeinbussen beklagten. So war das Hau-
sieren an den Markttagen in der Stadt Bern verboten.2%7

Die vornehmeren Haushalte liessen sich die Waren auf
Bestellung via Boten ins Haus liefern.?®® Im lindlichen
Raum gab es Boten, die Lebensmittel in einem grosseren
Ort einkauften, in die Wohngemeinde brachten und dort
verdusserten. So gab es in Siglistorf, Kanton Aargau, in der
zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts einen Dorfboten. Dieser
fuhr zwei- bis dreimal pro Woche nach Kaiserstuhl, kaufte
dort fir die Dorfbewohner ein und fiihrte die Ware zu Fuss
mit einem Karren ins Dorf. Mit der Zeit richtete er in Siglis-
torf einen eigenen Laden mit dem Notwendigsten wie Brot,
Kaffee, Hefe, Petrol und Zucker ein.?®9 Auch Milch wurde

lange Zeit bis zur Haustiire geliefert.?’°

267 Vgl. Anliker 1945: 44-47.

268 Vgl. Witzig 1997: 133-134. Einen solchen Service offerierte beispielsweise
die Metzgerei, Wurst- und Konservenfabrik Otto Ruff in Ziirich. Vgl. Hermann
1946: 312.

269 Vgl. Pro Senectute 1989: 44—45.

270 Vgl. Keller 1997: 102. Paul Thiirer (1878-1967) beschrieb in seiner Biogra-
fie, wie er und sein Bruder jeweils am Morgen mit einem Handwagen rund 100
Liter Milch vom elterlichen Bauernbetrieb, der ausserhalb von Chur lag, zu den
Kunden in der Stadt Chur lieferten. Vgl. Thiirer 2005: 43-45. Zur Mobilitatsbio-
grafie von Paul Thiirer siehe Kapitel 13.4.
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Abbildung 14: Marktszene Bundesplatz Bern, etwa 1932.%7*

2.3.4. Wochen- und Jahrmairkte

Wer sich nicht aus dem eigenen Landstiick mit Kartoffeln,
Gemiise oder Obst versorgen konnte, war lange Zeit auf Wo-
chenmirkte angewiesen, an denen Bauernfamilien aus der
Umgebung ihre Erzeugnisse verkauften (Abbildung 14).>7*
Die Wochenmarkte biissten allerdings zusehends an Bedeu-
tung ein. Einerseits erhielten sie Konkurrenz von den Ver-
kaufsladen, die vermehrt markttypische Produkte wie Ge-
mise, Kartoffeln und Friichte ins Sortiment aufnahmen.
Diese waren tdglich gedffnet und ermdoglichten witterungs-
geschitztes Einkaufen. Andererseits wurden die Wochen-
markte, die in Ortskernen und auf belebten Platzen abgehal-
ten wurden, von Stadtplanern zusehends als Verkehrshin-
dernis gesehen.?”

Daneben gab es Jahrmaérkte, wozu die Mai- und Marti-
nimaérkte gehorten. Diese wurden nicht nur von der Stadt-
bevolkerung besucht. Auch Familien aus dem ldndlichen
Raum reisten an, um sich mit Kleidern, Schiirzen, Schuhen,
Haushaltsgegenstdnden und landwirtschaftlichen Gerdaten
zu versorgen. Zum Bild der Mai- und Martinimérkte gehor-
ten Gaukler, Sanger, Novitdten, Kuriositdten und Suissigkei-
ten.?4 Jahrméarkte wurden deshalb nicht nur zum Einkau-

271 Staatsarchiv des Kantons Bern FN Jost N 10066 www.query.sta.be.ch/de-
tail.aspx?1D=472424,12.08.2019.

272 Vgl. Ziegler 1985: 134-135; Witzig 1997: 133-134.

273 Vgl. Spiekermann 1999:189-202.

274 Vgl Witzig 1997: 135.

fen, sondern auch zum Vergniigen und zur Entspannung
besucht (Kapitel 2.2.3.). Laut dem Journalisten Heinrich
Schéublin herrschte an Markttagen jeweils ein buntes Trei-
ben, wie er anhand des Wochenmarktes in Bern 1912 aus-
fihrte:

«Zu allen Toren der Stadt herein wimmelt es (...) von
Fuhrwerken aller Art (...) Die Strassen fiillen sich, die
Hallen, und Kramerseelen zieh'n umher. Korb an Korb
gereiht siehst du an der Hauptstrasse die Attribute
der Gemiisehdndler ausgestellt; Sack an Sack im
Kornhause die Zukunftsmusik der Miihlesteine; Huf
an Huf auf dem Viehmarkte die echten Milch- und
Fleischlieferanten des Landes.»*7>

275 Schaublini1912:1.
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«The means of travelling in Switzerland have been
greatly improved and increased within the last 30
years. The high roads are excellent, and those over the
Alps are marvels of engineering skill. Where railways
are not made, diligences run; and since 1823, when the
first experiment with steam was made on the Lake of
Geneva, every one of the large Lakes is navigated by
steamboats.»?76

Dieses Zitat stammt aus dem Reisefiihrer von John Mur-
ray des Jahres 1867. Es besagt, dass sich das Verkehrswesen
in der Schweiz bis zu diesem Zeitpunkt grundlegend verdn-
dert hatte. Verbesserungen gingen zuriick auf die Verwen-
dung der Dampfkraft, welche zu neuartigen Verkehrsmit-
teln wie dem Dampfschiff und der Eisenbahn fiihrte.?”” Der
Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur war auch ein
wesentlicher Faktor fiir das von Murray als angenehm be-
schriebene Reisen.

Murrays Beschreibung der Verkehrsinfrastruktur be-
zog sich primér auf die touristischen Destinationen in den
Stadt-, See- und Bergregionen. Diese waren zu jenem Zeit-
punkt mit Dampfschiff, Eisenbahn, Pferdeposten und aus-
gebauten Strassen gut erreichbar. Murray diirfte mit dieser
Aussage das Ziel verfolgt haben, seiner Leserschaft in Eng-
land die Schweiz als Reisedestination beliebt zu machen.
Sie verschweigt jedoch, dass sich die Verkehrsinfrastruktur,
vor allem die Strassen, in der Schweiz zu diesem Zeitpunkt
vielerorts in einem diirftigen Zustand befand beziehungs-
weise noch gar nicht errichtet war. Zu denken ist etwa an die
meist mangelhafte Qualitat der Gemeindestrassen, die bis
zum Ende des 19.Jahrhunderts kaum mit einer Postkutsche
zu befahren waren. Und die Eisenbahn verband Anfang der
1860er-Jahre zwar die grosseren Stadte im Schweizer Mittel-
land - viele periphere Regionen waren von der Eisenbahn
aber noch nicht erschlossen.

276 Murray 1867: Xix.
277 Vgl. Osterhammel 2011: 928-938.

In der Schweiz wurden bis vor dem Zweiten Weltkrieg
viele Kilometer Strassen, Eisenbahn-und Tramschienen ver-
legt.?’® Der Bau der Infrastruktur vollzog sich jedoch rdum-
lich nicht gleichmdissig: In den Stddten hatten die Strassen
bis kurz vor dem Zweiten Weltkrieg eine feste Oberfliche,
wiahrend der landliche Raum vor allem von Kiesstrassen ge-
kennzeichnet war. Dariiber hinaus wiesen die Stadte einen
uberdurchschnittlich guten Anschluss an das Netz des 6f-
fentlichen Verkehrs auf. Dagegen verfiigte nicht jede peri-
pher gelegene Gemeinde iiber eine Haltestelle des 6ffentli-
chen Verkehrs. Ein Stadtbewohner hatte damit einen besse-
ren rdumlichen Zugang zur Verkehrsinfrastruktur als der
Bewohner einer landlichen Gemeinde. Der ungleiche raum-
liche Zugang zur Verkehrsinfrastruktur produzierte soziale
Unterschiede. So unternahm die stadtische Oberschicht auf
dem ausgebauten Schienen- und Strassennetz relativ frith
Bahn-, Tram-, Fahrrad- und Automobilfahrten. Ausflige ins
Umland mit 6ffentlichen oder privaten Verkehrsmitteln ge-
horten fir einige zu den regelmaissigen Sonntagsaktivité-
ten. Auf dem Land bot die Verkehrsinfrastruktur kaum die
Voraussetzungen fiir solche Sonntagsausfliige. Die geogra-
fischen Aktionsrdaume waren auf das doérfliche Umfeld be-
schriankt.

Entsprechend der hohen Bedeutung, die die Verkehrs-
und Mobilitdtsforschung der Verkehrsinfrastruktur bei-
misst, erhdlt die Verkehrsinfrastruktur in der vorliegenden
Arbeit einen prominenten Platz. Im vorliegenden Teil 1 der
Dissertation werden die wichtigsten Entwicklungen der Ver-
kehrsinfrastruktur aufgezeigt. Im Vordergrund stehen die
Fragen, was zum Bau und Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur (Strassen, Eisenbahnnetze, Tramnetze) von 1848 bis 1939
fuhrte, wie sich die rdumlichen Zugédnge zur Verkehrsinfra-
struktur gestalteten und welche Zusammenhénge sich mit
der Alltagsmobilitat herstellen lassen.

278 BFS11.2.1.2,T11.2.1.4.



3. Strassenbau vom 18. bis
ins 20.Jahrhundert

Die Strassen sind in Bezug auf die kilometermissige Aus-
dehnung der wichtigste Verkehrstrdager: Mit 48 oo Kilo-
metern war das Strassennetz im Jahr 1939 mehr als achtmal
grosser als das Eisenbahn- und Tramnetz, welches zu die-
sem Zeitpunkt zusammen rund 5600 Kilometer umfass-
te.?’ Die Strassen spielen daneben bei fast jeder raumlichen
Bewegung eine Rolle. Dies selbst dann, wenn Strassen nicht
der priméare Verkehrstriger waren wie beim Fahrrad- und
Autofahren, sondern dazu dienten, zu Fuss eine Tramhalte-
stelle oder einen Bahnhof zu erreichen. Die Bedeutung der
Strassen in der Alltagsmobilitdt kann deshalb kaum tber-
schitzt werden.

3.1. Prolog: Anfange des modernen
Strassenbaus

Beim Strassenbau fanden wichtige Entwicklungsabschnitte
schon vor dem Untersuchungszeitraum statt. Deshalb be-
ginnt das Kapitel iiber die Strassen im Sinne eines Prologs
im 18.Jahrhundert, als der moderne Strassenbau einsetzte,
wie er in der Forschung bezeichnet wird.28°

3.1.1. Transit- und Alpenstrassen

Im 18.Jahrhundert bauten viele europdische Staaten ihre
Hauptstrassennetze aus: zunichst England und Osterreich
ab den 1720er-Jahren, Frankreich Ende der 1730er-Jahre und
dann Regionen im stiddeutschen Raum und in der Schweiz.
Der gleichzeitige Ausbau der Hauptstrassen in verschiede-
nen Lindern ging einher mit gestiegenen Verkehrs- und
Transportbediirfnissen, wie sie in grossen Teilen Europas
auftraten.?® So sorgten gestiegene Ertrige in der Landwirt-
schaft, ein Bevolkerungswachstum, ein intensivierter Fern-
handel und eine grossere Arbeitsteilung fiir ein hoheres

Verkehrsaufkommen.?8?

Diese Erscheinungen kénnen in
Beziehung zum ausserwirtschaftlichen Strukturwandel der

Neuzeit gestellt werden, der gemiss Christian Kleinschmidt

279 BFS11.2.1.4;BFS11.2.1.2.

280 Vgl. Dienel, Schiedt 2010: 7.

281 Schiedt2007a: 41.

282 Vgl. Maissen 2011: 102-108; Hauser 1961: 157-159. Vgl. die Schitzungen
zum Warenverkehr in London in Barker, Gerhold 1993: 22.

3.1. Prolog: Anfange des modernen Strassenbaus

von «Monetarisierung und Vermarktlichung, Konsumori-
entierung und zunehmende[r] Mobilitdt»?®3 geprigt war.
Gleichzeitig fiihrten schlechte Ernten und Hungersnote
vor Augen, dass ausgebaute Verkehrswege von zentraler Be-
deutung waren, wenn es um die rasche und kostengiinstige
Herbeischaffung von Lebensmitteln ging.?34

Es wurden nicht nur Strassen gebaut, um die gestiegenen
Verkehrsbediirfnisse zu bewiltigen. Daneben wurden Post-
fahrpldne verdichtet, der Wagenbau verbessert und stirkere
Zugtiere geziichtet, um Beforderungskapazititen zu erho-
hen.?8 Hauptstrassen wurden in dieser Zeit als Kunststras-
sen oder Chausseen gebaut. Wahrend der Ausdruck Chaus-
see auf den franzosischen Strassenbau im 17.Jahrhundert
zurlickgeht, war Kunststrasse ein Begriff in deutschen Lehr-
biichern des 19.Jahrhunderts. Im Kern geht es bei Chaus-
seen und Kunststrassen um das Gleiche: Es waren Strassen,
die sich durch bestimmte Eigenschaften wie einen festen
Untergrund, seitliche Entwésserungsgraben und eine Wol-
bung auszeichneten. Eine Kunststrasse oder Chaussee war
dadurch deutlich von ihrer Umgebung zu unterscheiden.?8¢

Die internationalen Verkehrswege verliefen quer durch
Europa. Die Schweiz war vom Nord-Suid-Verkehr tber die
Alpen wie vom Ost-West-Verkehr zwischen Genfer- und Bo-
densee in diese Verkehrswege eingebunden. Zwischen 1740
und 1780 entstand ein Transitstrassennetz im Schweizer
Mittelland von rund tausend Kilometern, welches auf die
Ost-West-Achse zwischen Genfer- und Bodensee ausgerich-
tet war. Finanziert wurde der Strassenbau zum grossen Teil
durch Zolle und Weggelder.?®” In der Eidgenossenschaft war
der Staat Bern eine treibende Kraft im Strassenbau. Dort
wurden die in Frankreich entwickelten modernen Strassen-
bautechniken adaptiert und kamen etwa in Form von repré-
sentativen Bauten zum Ausdruck.?®® Denn beim Strassen-
bau ging es nicht nur um die rasche und kostengiinstige
Raumiiberwindung, sondern auch um Starkung der Territo-
rialgewalt, die Erhohung der Fiskaleinnahmen und die Zur-
schaustellung staatlicher Macht. Basel war mit ausgebauten
Strassenverbindungen Uber das Juragebirge an Zentren im
Schweizer Mittelland verkehrlich angeschlossen. Und eine

283 Kleinschmidt 2017: 69.
284 Vgl.Riedi2009: 322-325; Kramer 2013: 128.
285 Vgl. Popplow 2008: 80, 90-93, 97-107.

286

und baulichen Eigenschaften im Strassenbau siehe Fliickiger Strebel, Schiedt

Zur Diskussion von Chausseen und Kunststrassen sowie zu technischen

2011: 12-14; Schiedt 2010a: 24; Schiedt 2014a: 36-37; Schiedt 2007a: 40; Barraud
Wiener, Simonett 1990: 416.

287 Vgl. Popplow 2008: 92-93, 113; Schiedt 2007a: 42; Fliickiger Strebel,
Schiedt 2011: 6,9.

288 Wie der Neue Aargauerstalden, der von 1750 bis 1758 gebaut wurde und
Berns Starke und Durchsetzungsfahigkeit demonstrieren sollte. Vgl. Fliickiger
Strebel, Schiedt 2011: 8—9; Schiedt 2007a: 40.
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50 3. Strassenbauvom 18.bis ins 20.Jahrhundert

Abbildung 15: Beispiel einer Kunststrasse, wie sie in der ersten Hdlfte des 19. Jahrhunderts in den Alpen entstand: Die Tremolastrasse,
296

welche Airolo mit dem Gotthardpass verbindet.

Strasse nach Luzern sicherte den verkehrlichen Zugang in
die Gotthardregion.?8

In den Alpenregionen war der Strassenbau im 18.Jahr-
hundert weit weniger ausgepragt als im Mittelland, wes-
halb sich die Strassen dort in einem wenig befriedigenden
Zustand befanden.??° Die Helvetische Strassenenquéte von
1801 stufte zwei von drei Schwyzer Strassen als so mangel-
haft ein, dass diese als mit Fuhrwerken nicht befahrbar gal-
ten. Diese bestanden zu einem kleineren Teil aus Saum- und
zu einem grosseren Teil aus Fusswegen. Davon wurden ei-
nige als schlechte, steile und gefdhrliche Bergstrassen be-
zeichnet.In den Kantonen Uri, Ob- und Nidwalden waren die
Strassenzustdnde dhnlich.?®' Ein Grund dafiir dirfte gewe-
sen sein, dass der Vierwaldstattersee in der Zentralschweiz

289 Vgl. Helmedach 1996: 41; Helmedach 2002: 32-34; Inventar historischer
Verkehrswege Baselstadt 2004: 19; Baumann 1924: 123; Schiedt 2010a: 13.

290 Schiedt2014a: 8,10.

291 Vgl. Hoppe 2005: 228-230; Schiedt 2014a: 8, 10.

verkehrlich wichtig war, sowohl in regionaler Hinsicht wie
fiir den Nord-Sud-Transit.?92 Auch andernorts, wo Wasser-
wege schiffbar waren, wie im Aargau oder in der Region
Schaffhausen, blieben die Strassenbautitigkeiten verhilt-
nismissig gering.??3 Nach 1800 wurden auch die Strassenim
Alpenraum zu fahrbaren Verkehrsverbindungen ausgebaut.
Napoleon machte den Anfang mit der Simplonpassstrasse,
die er zwischen 1800 und 1805 unter seinem Strassenbau-
programm zur modernen Militdrstrasse und schnellsten
Verbindung zwischen Paris und Mailand ausbauen liess.??4
Die Simplonstrasse wurde zum Vorbild einer guten Pass-
strasse, sodass nach diesem Beispiel in der Schweiz bis 1840

292 Vgl. Bavier 1878: 49-54; Dubler 1983: 265.

293 Vgl. Bavier1878:33,37.

294 Vgl. Von Deschwanden 1997: 23, 27. Das Strassenbauprogramm von Napo-
leon sah den Bau von zwanzig grandes routes de premiére classe sowie die um-
fassende Restaurierung bestehender Strassen vor. Dazu gehorten neben der
Simplonstrasse die Passstrassen iiber den Mont Cenis, Col de la Faucille, Col de
Montgenevre, Col du Lautaret oder Col de Cabre. Vgl. Reverdy 1993: 13-15, 26-36.



weitere Uberginge tiber den Spliigen-, San-Bernardino-, Ju-
lier-, Maloja- und Gotthardpass errichtet wurden (Abbil-
dung 15).9%

Wihrend Kutschen die Fussgidnger auf schlechten Stras-
sen hinsichtlich Geschwindigkeit kaum tbertrafen, erlaub-
ten gut ausgebaute Strassen ein rascheres Vorwirtskom-
men. Dies schlug sich in einer Beschleunigung und Inten-
sivierung des Verkehrs im Ausland wie im Inland nieder: In
England beispielsweise verkiirzten sich die Kutschenreisen
in der zweiten Hilfte des 18.Jahrhunderts bis 1836 um bis
achtzig Prozent. In London nahm die Zahl der Kutschenver-
bindungen im letzten Drittel des 18.Jahrhunderts um den
Faktor 4 zu.*d7 Georges Reverdy schitzte, dass sich der Ver-
kehr auf den routes royales in Frankreich zwischen 1815 und
1830 verdoppelt hatte.?9® In der Schweiz waren 1810 Reisege-
schwindigkeiten mit den schnellsten Postkutschen von 8,4
Kilometern pro Stunde moglich, wihrend es zu Fuss, mit
Fuhrwerken sowie mit Saum- und Reitpferden im Schnitt
hochstens 4 Kilometer pro Stunde waren.???

3.1.2. Kantonaler Hauptstrassenbau

1830 und 1831 gaben sich verschiedene Kantone liberale Ver-
fassungen.3°° In diese Phase fiel der Ausbau der kantonalen
Hauptstrassen. Denn gute Strassen wurden fiir das Allge-
meinwohl als notwendig erachtet und deshalb zur Staats-
aufgabe erklart.3°' Dies formulierte der Regierungsrat des

Kantons Bern im Jahr 1840 folgendermassen:

«Es ist Aufgabe des Staats, die bedeutenden das eigene
[sic] mit dem Ausland verbindenden Straflen in
eigenen Kosten und unter seiner speciellen Aufsicht
zuhalten, sie sind die Pulsadern, welche das eigene
Land durchziehen, dessen Produkten den Ausgang
nach andern Staaten und den fremden Produkten den

Eingang gestatten.»3°?

In den 1830er- und 1840er-Jahren wurden in einem Bau-
boom kantonale Hauptstrassennetze errichtet —rund 6 00o

Kilometer Strassen wurden aus- oder neu gebaut, was den

295 Vgl. Schiedt 2007a: 42-43; Barraud Wiener, Simonett 1990: 428-430; Ba-
vier 1878: 50-51.

296 Salomon Corrodi (1810-1892) und Johann Jakob Sperli (1794-1843): Airolo
(zwischen 1830 und 1840), commons.wikimedia.org/wiki/File:CH-NB_-_Grafi-
ken_Orts-_und_Landschaftsansichten_- GS-GRAF-ANSI-TI-15.tif, 12.08.2019.
297 Vgl. Barker, Gerhold 1993: 54-56.

298 Reverdy1993:58.

299 Vgl. Schiedt2008.

300 Vgl. Maissen 2011: 186-187; von Hippel, Stier 2012: 219-220.
301 Vgl. Schiedt 2007a: 43; Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 19.
302 BerichtdesRegierungsrathes der Republik Bern an den Grossen Rath tiber

die Staatsverwaltung 1840: 213.

3.1. Prolog: Anfange des modernen Strassenbaus

Transitstrassenbau im vorausgegangenen Jahrhundert in
quantitativer Hinsicht deutlich ibertraf. Der Bau der Haupt-
strassen vollzog sich wiederum primér im Schweizer Mit-
telland, wobei sich die Linienfiihrung zu grossen Teilen bis
in die heutige Zeit erhalten hat (Abbildungen 16 und 17). Die
Hauptstrassen sollten nicht nur den kantonsiiberschrei-
tenden Verkehr férdern, sondern orientierten sich auch an
innerkantonalen und regionalen Verkehrsbediirfnissen.
Beispielsweise stand mit dem Bau der Simmentalstrasse
die Erleichterung des Warenverkehrs zwischen dem Ber-
ner Ober- und Unterland in Verbindung, womit die bessere
Versorgung des Grossraums Bern sowie die wirtschaftliche
Entwicklung im Oberland gefordert werden sollte.3°3 Wie-
derum liessen sich die Tendenzen in der Schweiz mit den-
jenigen im Ausland vergleichen: Der Strassenbau im Her-
zogtum Braunschweig, zu dem Uwe Miiller geforscht hat,
erfuhr in den 1830er- und 1840er-Jahren eine dhnliche Dy-
namik und wurde vom Autor als «<Hohepunkt des staatli-
chen Chausseebaus»3°4 bezeichnet. Zwischen 1833 und 1850
wuchs das dortige Strassennetz um mehr als das Doppelte,
wobei es sich um lokale und regionale Strassen handelte, die
komplementdr zu den vorhandenen Fernhandelsstrassen
und neuen Eisenbahnlinien entstanden 3>

Eine wichtige formale Grundlage fiir den kantonalen
Hauptstrassenbau waren die kantonalen Strassengesetze.
Diese bildeten den rechtlichen Rahmen im Strassenbau.
Sie regelten auch die Aufgaben zwischen Kantonen und Ge-
meinden, teilten Strassen in verschiedene Klassen ein und
konnten — wie im Kanton Schwyz3°® — konkrete Ausbau-
plane fir die Strassennetzgestaltung beinhalten.

Die Strassen erster Klasse waren breite und gut ausge-
baute Uberland- und Hauptstrassen, die auf die grossraumi-
gen Verkehrsbediirfnisse abgestimmt waren, die die Kan-
tonsgrenzen iiberschritten. Bei den Strassen zweiter Klasse
handelte es sich ebenfalls um wichtige Verbindungsstra-
ssen, allerdings nicht im gleichen Ausmass wie die Stras-
sen erster Klasse. Strassen dritter und vierter Klasse waren
meist Gemeinde- und Nebenstrassen. Diese richteten sich
nach den kleinrdaumigen Verkehrsbediirfnissen innerhalb
und zwischen Gemeinden und waren schmaler sowie meist
weniger gut ausgebaut.

Daneben enthielten die Strassengesetze bauliche Richt-
linien. Grundsétzlich galt, dass Strassen erster und zweiter
Klasse breiter, steigungs- sowie kurvenarmer waren und in-
tensiver unterhalten werden mussten als Strassen dritter
und vierter Klasse. Wo Steigungen unvermeidlich waren,
sollten diese gleichmdssig und gering sein, sodass Fuhr-

303 Vgl. Schiedt 2007a: 43; Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 17, 19; Flury 2009:
31-32.

304 Miller 2000:189.

305 Vgl.ebd.:189-190.

306 Vgl. Schiedt 2014a: 15.
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52 3. Strassenbau vom 18. bis ins 20.Jahrhundert

Hauptstrassen
und ausgewahite Transversalverbindungen auf Seen:
Reibungskoeffizient der Oberflache 1800
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Abbildungen 16 und 17: Vergleich der Hauptstrassennetze 1800 (oben) und 1870 (unten). 1800 war das Hauptstrassennetz weniger dicht und
ausgebaut (rot). 1870 waren zahlreiche Hauptstrassen ausgebaut (gelb) und teilweise iiberhaupt erst errichtet, etwa im Bodenseeraum 33



werke und Kutschen ohne zusétzliche Anbringung von Zug-
tieren (Vorspann) passieren konnten.3°7 Nicht weniger wich-
tig war die Anbringung von Seitengrdben. Diese sorgten da-
fiir, dass Wasser von den Strassen abfloss, damit diese nicht
aufweichen und dadurch beschéddigt werden konnten. Sei-
tengrdben sollten aber auch verhindern, dass Strassenbe-
nutzer bei zu schmalen oder selten unterhaltenen Strassen-
abschnitten aufs Umland auswichen und dort allenfalls
Schiden verursachten 3°8

Die Strassengesetze unterschieden sich erheblich von
Kanton zu Kanton. Beispielsweise tibernahm der Kanton
Bern einen Grossteil der Bau- und Unterhaltskosten der
Strassen im Kantonsgebiet, wahrend im Kanton Luzern die
Gemeinden die Hauptlast trugen. 1816 mussten im Kanton
Genfdie Strasseninder ersten Klasse 24, in der zweiten 18, in
der dritten 16 und in der vierten 12 Fuss breit sein. Der Kan-
ton Appenzell Ausserrhoden kannte drei Strassenklassen
mit schmaleren Massen: 20, 16 und 14 Fuss. Das Aargauer
Strassenreglement von 1839 sah Hochststeigungen bei
Landstrassen von vier und bei Nebenstrassen von zwolf Pro-
zent vor, im Tessin durften die Kantonsstrassen Steigungen
bis 18 Prozent aufweisen. Bis 1850 besassen 18 von 25 Kan-
tonen ein Strassengesetz. Die Gebirgskantone Graubiinden,
Uri, Ob- und Nidwalden, die beiden Appenzell sowie Basel-
stadt gaben sich bis spdtestens Anfang der 188oer-Jahre kan-
tonale Regelungen im Strassenbau.3°?

Der regionale Hauptstrassenausbau fiithrte zu einer wei-
teren Verkiirzung der Reisezeiten. Zum einen erhéhten sich
die Reisegeschwindigkeiten mit den Postkutschen, zum an-
deren wurden die Fahrplane weiter verdichtet, was Warte-
und Umsteigezeiten senkte. Die durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeiten in der Schweiz verdoppelten sich zwi-
schen 1810 und 1850.3'° Auch im Ausland sanken die Reise-
zeiten mit den gut ausgebauten Strassen. Zwischen 1802 und
1841 verringerten sich die Reisezeiten der preussischen Post
zwischen 58 und 76 Prozent.3'" Das Kutschenreisen erfuhr
in Europa in der ersten Hélfte des 19.Jahrhunderts eine Bli-
te3?

307
war vor dem Kunststrassenbau weit verbreitet. Vgl. Schiedt 2000: 63; Schiedt
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310 Beidieser Berechnung sind die Geschwindigkeiten der Dampfschiffe ein-
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312 Vgl Belser 2007.

313 Flury 2009: 96-97 (Grafiken).

3.1. Prolog: Anfange des modernen Strassenbaus

3.1.3. Strassenunterhalt: Aufwendig und
unbeliebt

Strassen wurden nicht nur ausgebaut oder neu errichtet,
sondern mussten permanent unterhalten werden. Der Stras-
senunterhalt umfasste das regelméssige Reinigen, Entwés-
sern und Befreien der Oberfliche von Hindernissen sowie
das Bekiesen, welches je nach Bedarf, regelmassig jedoch im
Frithling und Herbst stattfinden sollte (Abbildung 18). Das
Bekiesen hatte das primaére Ziel, Schlaglocher zu beseitigen
und Spurrinnen aufzufiillen, um den Verkehr dadurch in
Gang zu halten. Weitere Aufgaben waren Maurerarbeiten,
Pflasterungen und der Unterhalt von Briicken.3'4 Der Stras-
senunterhalt geschah nicht systematisch und grossfliachig.
Vielmehr war es ein «Flicksystem»3'> mit punktuellen Aus-
besserungen an beschidigten Stellen 316
Witterungseinfliisse und ein starker Verkehr fiithrten
dazu, dass selbst neu errichtete Strassen bald wieder zer-
fielen, wenn sie nicht zeitnah und konsequent ausgebes-
sert wurden. Regenfille, Uberschwemmungen und Lawi-
nen konnten Strassen bis zur Unpassierbarkeit beschadigen,
wovon Bergregionen besonders betroffen waren. Aber auch
lange Trockenperioden setzten den Strassen zu: Der Kies
verlor an Festigkeit und wurde von den Fuhrwerken zer-
malmt.3"7 Weiter wurden die Strassen etwa durch heftiges
Bremsen beschiddigt. Das Bremsen erfolgte vor Einfiihrung
der Wagenbremsen mittels Bremsschuhen oder durch das
sogenannte Spannen der Rader. Die Fuhrwerke gruben sich
dadurch in das Strassenbett ein. Das Schwyzer Strassenge-
setz von 1849 verbot deshalb diese strassenschidigenden
Bremstechniken. Dennoch war der Verkehr fiir einen guten

314 Fir detaillierte Anforderungen im Strassenunterhalt siehe etwa das Ge-
setz betreffend das Strassenwesen Kanton Bern 1833, Artikel 26-30. Vgl. auch
Miiller 2009: 42-43; Brupbacher 1925: 30; Schiedt 2014: 36; Fliickiger Strebel,
Schiedt 2011: 48; Schiedt 2014a: 32-34; Riedi 2009: 378.

315 Schiedt2014a:45.

316 Schiedt1999a: 22.

317 DieZustinde wurden von den Kantonsbehérden immer wieder diskutiert:
Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des Kan-
tons Ziirich 1852:139; 1863: 122-124; Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes
an den Ziircherischen Kantonsrath 1877: 194; Bericht des Regierungsrathes an
den Grossen Rath tber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1859: 373; 1867:
194. Bericht des Regierungsrathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern
1871:161. Bericht iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1885: 65;1891: 190.
Vgl. auch Fliickiger 2011: 31; Price 1983: 266; Helmedach 2002: 56; Fliickiger Stre-
bel, Schiedt 2011: 19-22. Zu den Besonderheiten des winterlichen Strassenun-
terhaltes im Alpengebiet siehe Riedi 2009: 394-405. Alpine Gebiete waren ge-
nerell stark von Umwelt- und Klimaeinfliissen betroffen. Vgl. Rohr 2017; Vieli
2017.
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3. Strassenbau vom 18. bis ins 20.Jahrhundert

Abbildung 18: Die jéihrliche Herbstbekiesung.326

Strassenzustand unerlésslich, da er die damaligen Kiesstras-
sen3® physisch verdichtete 3!

Der Strassenbau und Strassenunterhalt waren teuer und
arbeitsintensiv. Die Behorden versuchten die Kosten tief
zu halten, indem sie beispielsweise Strdflinge einsetzten.
Im Kanton Bern wurde die Kostenersparnis jedoch durch
das eingestellte Wachpersonal wieder aufgehoben, sodass
im Verlauf des 19.Jahrhunderts keine Straflinge mehr ein-
gesetzt wurden3*° Daneben wurden im Strassenbau be-
zahlte Strassenbauarbeiter3* beschaftigt, die sich ebenfalls
schlechten Lohn- und Arbeitsbedingungen ausgesetzt sa-
hen3*? Die Gemeinden beteiligten sich am Strassenbau und

318 Die Strassen bestanden aus verschiedenen Kies-, Stein- und Schotter-
schichten, denen teilweise ein Steinbett unterlegt war. Je nach Bodenbeschaf-
fenheit und Anspriichen an die Strasse unterschieden sich die Schichten. Da
technische Details des Strassenbaus nicht im Zentrum dieser Arbeit stehen
und die Lesbarkeit gewdhrt werden soll, werden Strassen ohne feste Oberfla-
chen (also ohne Teerung, Asphaltierung oder Pflasterungen) als Kiesstrassen
bezeichnet. Zu den Strassen mit festen Oberflachen siehe Kapitel 3.3.2.

319 Vgl. Schiedt 2000: 67; Schiedt 2014a: 19; Miller 2009: 42; Schiedt 2010a:
16; Schiedt 2000: 68.

320 Vgl. Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 42; Schiedt 2014a: 22-24; Schiedt
2010a: 18; Bericht des Regierungsrates des Kantons Bern an den Grossen Rat
uiber die Staatsverwaltung 1845-1848: 215.

321 Inder Literatur und in den Quellen wird von Strassenarbeitern, Strassen-
bauarbeitern oder Wegknechten gesprochen. Im Kern geht es um dasselbe,
namlich um Menschen, die Strassenbau- und -unterhaltsarbeiten durchfiihr-
ten, oft im Nebenerwerb, und die iiber keine einschlagige Ausbildung verfiig-
ten.

322 Vgl. Flickiger Strebel, Schiedt 2011: 21. Im Kanton Bern wurden die Stras-
senarbeiter permanent tiberwacht und trugen Nummernschilder fir eine ra-
sche Identifikation. Dazu war ihr Aufgabenbereich bis ins kleinste Detail regle-
mentiert, und sie befanden sich auf der tiefsten sozialen Hierarchiestufe der

im behordlichen Strassenbau tatigen Personen. Daniel Fliickiger vergleicht die

liessen diesen teilweise als Gemeindewerk ausfiithren. Diese
Tatigkeit war bei den Gemeindebewohnern unbeliebt: Ei-
nerseits deshalb, weil der Strassenbau — da von Haftlingen
getdtigt — mit Zwang und Unfreiheit in Verbindung stand,
und andererseits, weil die Bevolkerung nicht immer einen
Nutzen von ausgebauten Strassen sah.3? Der intensive Un-
terhalt und damit die hohen Kosten sowie die Frage nach
der Finanzierung waren ein zentrales Charakteristikum des
Strassenbaus, welches sich im 20.Jahrhundert fortsetzte.
Willkommen war deshalb eine Erfindung des Schotten
John Loudon McAdam, der Anfang des 19.Jahrhunderts vor-
schlug, das Steinbett wegzulassen, um die Strassen wider-
standsfdhiger zu machen.3*4 Gleichzeitig konnten die Bau-
kosten im Vergleich zu den aufwendigen Kunststrassenbau-
ten des 18.Jahrhunderts bis um die Halfte reduziert werden.
Zunichst wurde im Kanton Bern nach diesem Verfahren ge-
arbeitet, das Makadamisierung genannt wurde.3?

Wegknechte in Bezug auf Arbeitsbedingungen und sozialen Rang mit den Ei-
senbahn- und Fabrikarbeitern. Vgl. Fliickiger 2011: 71-75.

323 Vgl Schiedt 2014a: 22; Schiedt 2010a: 13, 18; Schiedt 1999a: 30; Fliickiger
Strebel, Schiedt 2011: 13. Neben Bauern leisteten Frauen, Kinder und Alte Fron-
dienst. Vgl. Schiedt 2010a: 20.

324 Vgl. McAdam 1819; McAdam 1823.

325 Vgl Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 13-14.

326 Strasse und Verkehr1940: 347, abgedruckt in Schiedt 2004:15.



3.2. Strassenbauim
Eisenbahnzeitalter

In der Verkehrsgeschichte, die sich mit der zweiten Halfte
des 19.Jahrhunderts befasst, nimmt die Eisenbahn einen
grossen Raum ein.3*7 Fir diese Zeit ist die Strasse bislang
stark im Hintergrund geblieben, da davon ausgegangen
wird, dass die Eisenbahn dem Strassenbau ein vorldufiges
Ende setzte. Erst mit der sogenannten Wiederentdeckung
der Landstrasse nach 1900 wurde die Strasse fiir Historiker
wieder interessant, als sie mit der allmahlichen Motorisie-
rung des Strassenverkehrs in einem neuen Licht erschien 32
Tatsdchlich entstanden grossere Hauptstrassenbauten in
der Schweiz nach dem Auftreten der Eisenbahn hochstens
noch in alpinen Regionen, die von der Eisenbahn vorerst
nicht erschlossen waren. Der verkehrliche Stellenwert der
Strassen blieb indes ungebrochen hoch und nahm mit der
Eisenbahn teilweise sogar zu. Dies zeigt sich unter anderem
an den steigenden Ausgaben der Kantone fiir Strassenunter-
halt und -bau.3*® Besonders viel wurde in den Bau von Ge-
meindestrassen investiert, da diese einer hoheren verkehr-
lichen Belastung ausgesetzt waren. Dies unter anderem des-
wegen, weil sie als Zufahrts- und Zubringerstrassen zu den
Bahnhofen dienten.

In diesem Kapitel wird der Versuch unternommen, die
Geschichte des Strassenbaus zwischen 1850 und 1900 aus
ihrem Schattendasein zu befreien. Insbesondere sollen die
Gemeindestrassen in den Mittelpunkt geriickt werden, die -
obwohl sie seit dem 19.Jahrhundert den Grossteil des Stras-
sennetzes ausmachen —historisch kaum erforscht sind.33°

3.2.1. Eisenbahnbedingte
Verkehrsverlagerung

Verschiedene Kantone beendeten den Bau von Haupt- und
Transitstrassen, als die Eisenbahnnetze mit grosser Ge-
schwindigkeit errichtet wurden (Kapitel 4.1.2.). Denn die Be-
horden gingen davon aus, dass die Eisenbahn die Strassen-
transporte mindestens teilweise ersetzen wiirde 33! Die Kan-
tone Bern, Luzern, Ziirich und Genf bauten deshalb primar
nur noch Strassen, die zu Bahnhofen fithrten oder die mit
der Eisenbahn nicht konkurrierten.33* Als Gegenbeispiel

327 Vgl.die Ausfithrungendazuin Schiedt 2009b; Schiedt 1999b; Dienel 2007;
Teuteberg 1994.

328 Vgl. Voigt1965: 448, Caron 1992: 5; MOser 2002: 92.

329 Vgl Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 31; Schiedt 2007a: 44; Schiedt 2004:
13; Schiedt 2014b.

330 Vgl. Fliickiger 2015.

331 Vgl. Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 31.

332 Bericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath {ber die Staatsver-
waltung des Kantons Bern 1852: 114; 1854: 118; 1853: 173.Rapport sur la gestion

3.2. Strassenbau im Eisenbahnzeitalter

kann der Kanton Graubiinden herangezogen werden, wo
der Hauptstrassenbau in der zweiten Hélfte des 19.Jahrhun-
derts stark zunahm, auch dank finanzieller Hilfe des Bun-
des: Rund tausend Strassenkilometer entstanden bis zur
Jahrhundertwende.333 Erst in den 1890er-Jahren wurde mit
dem weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes nachgezogen 334
Die Eisenbahnen wiesen von Anfang an grosse Verkehrsvo-
lumina und Wachstumsraten auf: 1855 beforderte die Nord-
ostbahngesellschaft tber 340000 Personen, 1860 eine
knappe Million und 1870 fast zwei Millionen. Bei der Cent-
ralbahn waren es in denselben Jahren 340000, 1,8 und 2,1
Millionen Personen. Ahnliche Gréssen- und Wachstumsver-
haltnisse waren beim Giiterverkehr zu verzeichnen.33> Auf
der einen Seite entlastete die Eisenbahn Strassen, was dazu
fithrte, dass vor allem Uberlandstrassen nicht mehr so in-
tensiv unterhalten werden mussten wie in der ersten Jahr-
hunderthélfte. So berichteten die Strassenbaudirektionen
der Kantone Ziirich, Bern und Baselstadt, dass die Unter-
haltskosten auf jenen Strassen abgenommen hétten, die pa-
rallel zur Eisenbahn verliefen 33 Im Kanton Bern betrugen
die Unterhaltsausgaben auf bestimmten Strassen nur noch
die Halfte 33 Im Herzogtum Braunschweig, wozu sich eine
Studie mit dem Strassen- und Eisenbahnverkehr im 19.Jahr-
hundert befasst, war es dhnlich: Dort ubernahm die Eisen-
bahn «fast den gesamten Fernverkehr auf den Strassen».338
Aufder anderen Seite generierte die Eisenbahn Mehrver-
kehr auf den Strassen. So berichtete die Berner Strassenbau-
direktion 1872 von «stiirmisch andringenden Verkehrsbe-
dirfnisse[n]»339. Die Verkehrszunahme auf den Strassen
wurde auf den gestiegenen Fuhrwerkverkehr zurlckge-
fithrt.34° Uberladene Fuhrwerke setzten den Strassen beson-

du Conseil d’Etat de la république et du canton de Geneve 1855: 107; Rechen-
schaftsbericht des Regierungsrathes an den Zircherischen Kantonsrath 187s:
7; Schiedt 2010a: 24-25.

333 Konkret waren es 260 Kilometer Kommerzial-, 563 Kilometer Verbin-
dungs- und 168 Kilometer Kommunalstrassen. Vgl. Schiedt, Stirnimann 2015:
24.

334 Vgl. Geisseler, Pult 2010: 37, 59-65.

335 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Giiter t, Schweizerische
Centralbahn und Schweizerische Nordostbahn.

336 Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Ziirich 1855: 158; 1856: 119; 1859: 73. Vgl. Bericht des Regierungsrathes
an den Grossen Rath tber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1859: 373;
1860: 367. Bericht des Regierungsrathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons
Bern1871:158. Kanton Bern, Staatsverwaltungsbericht 1875: 213. Bericht tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern 1878: 30;1881: 40;1891:177. Verwaltungs-Be-
richt an den Grossen Rath des Kantons Basel-Stadttheil: 1853: 116.

337 BerichtdesRegierungsrathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern
1870: 68 (tabellarische Ubersicht).

338 Miuller2000:191.

339 Bericht des Regierungsrathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons
Bern 1872:238.

340 Vgl. Bericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath tber die Staats-
verwaltung des Kantons Bern 1861: 286. Bericht des Regierungsrathes tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern 1870: 67.Rechenschaftsbericht des Regie-
rungsrathes an den Grossen Rath des Kantons Ziirich 1862: 110; 1863: 123; Re-
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56 3. Strassenbauvom 18.bis ins 20.Jahrhundert

Abbildung 19: Die Eisenbahn ersetzte den Strassenverkehr nicht einfach, sondern konnte ihn auch verstidrken. Wartende Fuhrwerke auf dem
Bahnhofplatz Interlaken 1903346

ders zu und waren im Kanton Ziirich 1877 sogar an der «Ta-
gesordnung».34! Gerade der Bau der Eisenbahnen fiihrte zu
einer starken Beanspruchung der Strassen: Die fiir den Ei-
senbahnbau notwendigen Stein- und {ibrigen Materialtrans-
porte wurden mit Pferdefuhrwerken herbeigeschafft, wel-
chedie Strassen durch ihr hohes Gewicht beschadigten.34?In
der Schweiz fehlen Statistiken, die uiber die Strassen befor-
derten Gltertonnagen im 19.Jahrhundert vor und nach dem
Eisenbahnbau Auskunft geben. Aufschluss gebenZahlenaus
dem westlichen Nachbarland. So ermittelte Roger Price, dass
in Frankreich um 1900 rund fiinfzig Prozent mehr Tonnen-
kilometer auf den Strassen befordert wurden als 1830.343 Die
Tendenzendirfteninder Schweiz dhnlich gewesensein, und

chenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath
1877:194; 1878: 13; Rapport sur la gestion du Conseil d’Etat de la république et du
canton de Genéve 1845: 118; 1855: 104.

341 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Zurcherischen Kan-
tonsrath 1877: 194. Es war kein Zufall, dass die kantonalen Strassengesetze des
19.Jahrhunderts oft Hochstgewichte und Mindestradbreiten festlegten: je
schwerer ein Wagen, desto weiter mussten die Réder voneinander entfernt sein.
Auch in Deutschland herrschten solche Vorgaben. Vgl. Miiller 2009: 44-45.

342 Vgl Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Ziirich 1854: 123; 1855: 158; 1867: 168.

343 Price1983:208.

die Eisenbahn ersetzte den Strassenverkehr nicht flichen-
deckend. Die Eisenbahn verstdrkte den Strassenverkehr an
manchen Stellen, was bauliche Anpassungen erforderte: So
wurden Bahnhofareale und besonders intensiv befahrene
Strassenabschnitte gepflastert, um sie widerstandsfahiger
gegeniiber den Fuhrwerken zu machen.344 Daneben nahm
der Postreiseverkehr in der Tendenz zu, woraus sich eben-
falls ein Strassenmehrverkehr ergab 345

Die Belastung nahm vornehmlich auf jenen Strassen zu,
die zu Bahnhofen fithrten oder die eine Zubringerfunktion
zuden Eisenbahnen hatten (Abbildung 19). Da diese Strassen
oftin Ortskernenlagenund sichdadurchinkommunaler Zu-
standigkeit befanden, mussten die Gemeinden diese Stras-
senkosten tragen. So gaben die Gemeinden im Kanton Zi-
rich 1880 rund 4,1-mal mehr fiir den Strassenbau aus als der

344 Beispielsweise der Gliterbahnhof Bern (Bericht des Regierungsrathes an
den Grossen Rath iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1863: 337), die Ba-
denerstrasse in Zirich (Geschéiftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen
Rat des Kantons Ziirich 1891: 47; 1892: 164) sowie zahlreiche Stellen des basel-
stadtischen Strassennetzes (Rechenschaftsbericht Kanton Basel 1862: 121; 1863:
129;1871: 226;1876: 18).

345 www.strassendaten.ch, 12.08.2019,E.1.4.2.

346 ETH BildarchivBahnhofplatz Interlaken 1903 Ans_10224 doi.org/10.3932/
ethz-a-000869826,12.08.2019.



3.2. Strassenbau im Eisenbahnzeitalter

Kantons- und Gemeindestrassen aggregiert (Schweiz)
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Abbildung 20: Ausmass der Kantons- und Gemeindestrassen in der Schweiz, ausgewdhlte Daten (Jahre mit Sternchen: Schéitzungen)354

Kanton. Bis 1890 erhohte sich der Unterschied auf den Faktor
4,9.347 Auch nominal nahmen die Strassenausgaben fiir die
Zuricher Gemeinden starker zu als fiir den Kanton: Zwischen
1878 und 1892 betrug die Steigerung fiir die Gemeinden ge-
samthaft 86 Prozent, fiir den Kanton lediglich 19 Prozent.34®

Daneben ist davon auszugehen, dass Dorfwege tiber-
haupt erst mit dem vermehrten Verkehrsaufkommen aus-
gebaut wurden, da an diese zunehmend der Anspruch der
Befahrbarkeit gestellt wurde.34° In den kantonalen Rechen-

347 Vgl.Kosteniibersicht in Brupbacher 1925: 72.

348 Brupbacher 1925: 72-73. Der Kanton schlug 1878 sogar vor, den Strassen-
unterhalt in einigen Gemeinden durch Gemeindemitglieder ausfiihren zu las-
sen, um sich die Lohnkosten fiir bezahlte Wegknechte zu sparen. Vgl. Rechen-
schaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1878:
15.

349 Wie viele Strassen im Verlauf der Zeit komplett neu errichtet, ausgebaut
oder unterhalten wurden, kann heute kaum mehr gesagt werden. Wahrschein-
lich hatten auch die kantonalen Aufsichtsbehérden kaum einen detaillierten
Uberblick tiber die Strassenverhiltnisse. In den kantonalen Verwaltungsbe-
richten ist die Rede von Korrektionen, Ausbauten, Neubauten, Begradigungen
oder Ausbesserungen von Strassen. Eine klare Einteilung in Unterhalt, Neubau
und Ausbau wurde nicht gemacht, wohl auch, weil die Grenzen fliessend wa-
ren. Unwahrscheinlich ist dagegen, dass eine Strasse eine Verkehrsverbindung
von Grund auf neu schuf. Vielmehr diirfte der Bau oder Ausbau einer Strasse
die Reaktion auf eine verstiarkte Nutzung bestehender Wegverbindungen ge-
wesen sein. Denn bereits vor einem Neubau einer Strasse musste es an dieser
Stelle Wegverbindungen gegeben haben, da diese auf raumliche Bewegungen
zuriickgingen. Vgl. Schiedt 1999a: 22-23. Der Zustand dieser Wege war oft in
durftigem Zustand. Vgl. Hoppe 2005: 228-230. Diese diirften von den Behérden
jedoch kaum als Strasse eingestuft worden sein und fanden deshalb auch nicht
Eingang in die Strassenverzeichnisse der kantonalen Verwaltungsberichte.
Aus diesen Griinden ist Vorsicht geboten, wenn es um die Quantifizierung von
Strassennetzen geht, speziell wenn gar von wachsenden Strassennetzen die

Rede ist (siehe auch Fussnote 355).

schaftsberichten bestehen dazu kaum verldssliche Angaben,
dadie Kantonsbehorden tiber die kommunalen Strassenver-
haltnisse oft nichts wussten. Aus dem Kanton Luzern ist be-
kannt, dass 1850 das Gemeindestrassennetz 517 Kilometer
(0,35 Kilometer pro Quadratkilometer) umfasste. Dadurch
war es rund doppelt so gross wie das Kantonsstrassennetz
von 247 Kilometern.35° Im Zircher Bezirk Hinwil waren es in
der Jahrhundertmitte 127 Kilometer3> (0,71); hochgerechnet
ebenfalls rund doppelt so viel wie das Kantonsstrassennetz,
welches 1860 619 Kilometer mass.3*? Diese Beispiele verdeut-
lichen, dass das Gemeindestrassennetz um 1850 viel gros-
ser war als das Kantonsstrassennetz. Das Gemeindestras-
sennetz wurde vom 19. bis ins 20.Jahrhundert schweizweit
kontinuierlich ausgebaut, wihrend das Kantonsstrassen-
netzlangfristigkaum mehrzunahm. (Abbildung 20). Beiden
Gemeindestrassen muss von betrachtlichen kantonalen Un-
terschieden ausgegangen werden, wie dies auch beiden Kan-
tonsstrassen der Fall war.3%3

350 Schiedt2010a: 20.

351
sprechen und diese wiederum mit dem Faktor 4,80 auf Kilometer umgerech-

Angegeben sind 422. 420 Fuss, wobei 16 000 Fuss einer Wegstunde ent-

net wurde.

352 Genaugenommen 26,28 Wegstunden Strassen erster und 102,66 Wegstun-
den Strassen zweiter Klasse. Umgerechnet mit 4,80 Wegstunden pro Kilometer
entsprach dies 619 Kilometern. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an
den Grossen Rath des Kantons Ziirich 1850: 116-117; 1860: 68, 71. Bei den Kom-
munikationsstrassen handelte es sich um Strassen dritter Klasse. Grundsitz-
lich misste auch noch der Umfang der Strassen vierter Klasse addiert werden,
da diese ebenfalls in kommunaler Kompetenz lagen. Uber deren Ausmass ist in
den Rechenschaftsberichten des Kantons Ziirich nichts bekannt.

353 Vgl.BFS11.2.1.4.

354 BFS11.2.1.4. Eigene Darstellung.

57



58 3. Strassenbau vom 18. bis ins 20.Jahrhundert

Auch im Ausland waren die Gemeindestrassennetze
grosser als die Hauptstrassennetze, obwohl dort die Stras-
senklassierungen anders waren und Vergleiche problema-
tisch sind.3** So kann es sich nur um grobe Annéherungen
und Tendenzen handeln: 1867/69 war das Gemeindestras-
sennetz in Frankreich 6,4- und 1881/82 siebenmal grosser
als das Hauptstrassennetz.3%® Im Herzogtum Braunschweig
waren es 1871 knapp fiinfmal mehr Staats- als Kommuni-
kationsstrassen.3s’ In Osterreich war das Gemeindestras-
sennetz zwischen 1880 und 1910 rund dreimal grosser als
das Staatsstrassennetz.3>® Die Schweiz hatte im Vergleich zu
den drei tibrigen Regionen im Ausland in der zweiten Halfte
des 19.Jahrhunderts ein dichtes Hauptstrassennetz: Der
Tiefbauingenieur, National- und spitere Bundesrat Simeon
Bavier errechnete fiir das Jahr 1878 0,32 Hauptstrassenki-
lometer pro Quadratkilometer.35® Im Vergleich dazu waren
es 1871 im Herzogtum Braunschweig 0,19 Kilometer Staats-
strassen, 1876 in Frankreich 0,15 Kilometer routes nationa-
les und routes départementales und 1880 in Osterreich 0,19
Staatsstrassenkilometer.36°

3.2.2. Gemeindestrassenbau mit
Unterstiitzung der Kantone

Wie im vorhergehenden Kapitel gesehen, fihrte die Eisen-
bahn zu einer Verkehrsverlagerung. Da Eisenbahnlinien oft
entlang von Hauptstrassen gebaut wurden, iibernahm die
Eisenbahn einen Teil der Giiter und Reisenden, die vormals
auf den Strassen beférdert wurden. Das Verkehrsaufkom-

men auf den Strassen im Uberlandbereich sank demnach.
Demgegeniiber wuchs der Verkehr auf den Gemeindestras-
sen, da auf ebendiesen Giiter und Personen von und zu den
Bahnhofen gebracht wurden. Zudem wurden viele Gemein-
destrassen liberhaupt erst mit dem Ausbau in die kantona-
len Verwaltungsberichte aufgenommen, was den Eindruck
erweckt, dass die Gemeindestrassennetze kontinuierlich
wuchsen. Tatsdchlich diirften schon vor dem Bau der Stras-
sen Wegverbindungen in irgendeiner Art vorhanden gewe-
sen sein 3!

Viele Gemeinden waren allerdings zu finanzschwach,
um die gestiegenen Unterhaltskosten der Gemeindestras-
sen aus eigener Kraft zu tragen. Die Gemeinden kamen ih-
ren Strassenunterhaltspflichten deshalb nicht oder nur
ungeniigend nach und sparten bei den Unterhaltsmateri-
alien (vor allem Kies) sowie bei den Lohnen der Strassen-
bauer.36? Dadurch war der Zustand der Gemeindestrassen
oft schlechter als jener der Kantonsstrassen. Zudem wurde
der Unterhalt der Gemeindestrassen oft von Bauern im Ne-
benerwerb besorgt, denen es an einschlédgigen Kenntnissen
im Strassenbau fehlte. Strassen konnten dadurch nicht nur
zu wenig, sondern auch unsachgerecht unterhalten werden.
Beispielsweise wurde zu intensiv und zu oft bekiest, wo-
durch Fuhrwerke auf der Fahrbahn regelrecht einsanken.363
Oder der Kies wurde auf gefrorenen Boden aufgetragen, wo-
durch er vom Verkehr zermalmt oder auf die Seite gesprengt
wurde.3%4 Eine Dorfstrasse konnte im 19.Jahrhundert bei
unsachgemaisser Behandlung wie folgt aussehen:

355 Bei den Schitzungen von Strassennetzen in historischer Perspektive ist
grosste Vorsicht geboten. Zum einen waren die Kantonsbehorden selber nicht
genau Uber das exakte Strassennetz im Bild (siehe Fussnote 349). Zum anderen
erfolgte die Erfassung der Strassennetze schweizweit nicht nach einheitlichen
Methoden. So wurden Strassennetze in unterschiedlichen Einheiten (Kilome-
ter oder Wegstunden) gemessen, und die Kantonsverwaltungen mussten sich
bei den Gemeindestrassen auf Angaben der Gemeinden verlassen. Ob diese An-
gaben spater tiberpriift wurden, ist fraglich. Vgl. Chatelanat 1879: 91-98. Zudem
wurden Strassen mit der Revision von Strassengesetzen wiederholt umklas-
siert, von den Kantonsbehorden {iberhaupt erst erfasst oder aus den kantona-
len Statistiken entfernt. All diese Probleme erschweren die Untersuchung so-
wohl von kantonsinternen als auch kantonsiibergreifenden Entwicklungen der
Strassennetze. Insbesondere im 19.Jahrhundert sind Strassennetzangaben nur
grobe Schitzungen. Siehe die Diskussion dazu in Geering 1891: 208 und in Bah-
ler 1911: 803. Bei ausldndischen Strassennetzen war es dhnlich; und bei Verglei-
chenvon Strassennetzen zwischen verschiedenen Staaten ist erst recht Zuriick-
haltung angezeigt. Vgl. die Ausfithrungen dazu in Miiller 2000:146.

356 Vgl. Price 1983: 261262, 267.

357 Vgl. Miiller 2000:197-198.

358 Wysocki1975: 36.

359 Bavier1878:119.

360 Josef Wysocki bezog sich in seiner Studie auf Osterreich (ohne die unga-
rischen Lander), entsprechend wurde hier mit einer Flache von 300 000 Quad-
ratkilometern gerechnet. Die im Text aufgefiihrten Kilometerzahlen beinhal-
ten samtliche Strassen, ausser Gemeindestrassen. Vgl. Wysocki 1975: 3, 36. Fur
Frankreich vgl. Price 1983: 260-262; fiir Deutschland vgl. Miiller 2000:197-198.

361 Der von Hans-Ulrich Schiedt verwendete Begriff «Trampelpfad» diirfte
dafir treffend sein. Vgl. Schiedt 1999b.

362 Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Zirich 1853: 141; 1854: 135; 1856: 120; 1857: 105, 116; 1859: 82; 1860: 79;
1862: 98, 110; 1864: 132; Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziir-
cherischen Kantonsrath 1868: 141; 1869: 90. Bericht des Regierungsrathes an
den Grossen Rath iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1866: 277. Be-
richt des Regierungsrathes tber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1871:
159. Obwohl im Kanton Bern die Wegmeisterlohne verschiedentlich erhéht
wurden, verdiente ein Wegmeister 1888 weniger als der am niedrigsten be-
zahlte Arbeiter des Bauamtes der Stadt Bern. Vgl. Bericht des Gemeinderathes
der Stadt Bern 1888:123.

363 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des Kan-
tons Ziirich 1862: 110-111. Ein Jahr spater publizierte die kantonale Baudirektion
fir «jedermann einleuchtende Regeln» im Strassenunterhalt: 1. Die Strassen
miissen regelmassig von Gras, Kot und Staub befreit werden; 2. Um die Bildung
von Fahrrinnen zu vermeiden, muss die Nutzung der ganzen Fahrbahnbreite
sichergestellt werden; 3. Der Kies muss eine gute Qualitdt aufweisen und in pas-
sender Menge auf die Fahrbahn aufgetragen werden; 4. Die Strassenoberflache
muss leicht feucht sein, aber nicht zu nass, damit sich der neu aufgetragene
mit dem bestehenden Kies zu einer kompakten Decke verbindet. Vgl. Rechen-
schaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des Kantons Ziirich
1863:123.

364 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Ziirich 1856: 120; 1862: 98; 1864: 132; 1867: 164, Rechenschaftsbericht
des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1890: 96.



«Die Dorfstraflen waren l6cherig und kotig oder
staubig, je nach der Jahreszeit oder der Witterung, und
namentlich die Umgebung der grofien Brunnen, wo
das Vieh zur Trénke gefiithrt wurde, war derart, daf}
man sie in weitem Bogen umgehen mufite, wollte man
nicht riskieren, im Moraste stecken zu bleiben.»35

Die Rechenschaftsberichte der Kantone Bern und Ziirich der
zweiten Hélfte des 19.Jahrhunderts sind voller Klagen tiber
den Zustand der Gemeindestrassen.3%¢ Auch in anderen Kan-
tonen sorgten die Gemeindestrassen fiir Diskussionen: In
den Kantonen Aargau und Baselstadt kam es wegen der An-
spriiche der Kantonsverwaltungen und der eingeschrank-
ten finanziellen Spielrdiume der Gemeinden regelmassig zu

Spannungen zwischen kantonalen und kommunalen Be-

hoérden.3%7 Die Freiburger Kantonsverwaltung sah die Schuld

1855 klar bei den Gemeinden: «Le mauvais état des routes

communales provient de la négligence des autorités loca-

les.»3%8 In Frankreich war die Situation vergleichbar: Wih-
rend die routes nationales und routes départementales gut
unterhalten waren, waren es die chemins vicinaux nicht.39
Den Kantonsbehdrden waren die Probleme der Gemein-
den im Strassenbau bewusst. So erhielt die Strassenbaudi-
rektion des Kantons Bern in den 1890er-Jahren zahlreiche

Schreiben von Gemeinden, die um finanzielle Unterstiit-

zung fir den Strassenbau baten.37° Mit verschiedenen Mass-

nahmen versuchten die Kantonsbehorden den Zustand der

Gemeindestrassen zu verbessern:

1. Die Gemeinden wurden durch kantonale Subventionen
unterstiitzt. So gingen 63 Prozent der Strassenausgaben
des Kantons Ziirich von 1862 bis 1870 an die Gemein-
den.3” Im Rahmen der revidierten Strassengesetze des
Kantons Ziirich von 1871 und 1893 wurden die Gemein-
debeitrage erhoht.37> Der Kanton Bern kannte soge-
nannte Freiwillige Staatsbeitrdge an Strassen IV. Klasse.
Zwischen 1863 und 1870 machten diese zusammen 11
und von 1870 bis 1880 14 Prozent der kantonalen Stras-
senbauausgaben aus.3731893 bekam diese Unterstiit-

365 Kiebler1903: 41.

366 Beispielsweise Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Gros-
sen Rath des Kantons Ziirich 1865: 141; 1866: 130; 1868: 141; Rechenschaftsbe-
richt des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1878: 15; 1884:
344; Kanton Bern, Staatsverwaltungsbericht 1875: 48.

367 Vgl. Meier 2005:16-19.

368 Zitiert nach Dorand 1996: 252. Die schlechten Gemeindestrassen beschaf-
tigten die Kantonsverwaltung auch 1875 noch. Vgl. Dorand 1996: 333.

369 Vgl. Price1983: 39, 261, 264; Goger 1990: 19.

370 Bericht iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1889: 99;1891: 177.
371 Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Ziirich 1862-1867; Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den
Zurcherischen Kantonsrath 1868-1870. Eigene Berechnung.

372 Gesetz betreffend das Strassenwesen vom 8.Jenner 1871; Schiedt 2014b:
37-38.

373 BerichtdesRegierungsrathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern

3.2. Strassenbau im Eisenbahnzeitalter

zungsform im Kanton Bern mit dem Gesetz betreffend
die Beteiligung des Staates am Unterhalt von Strassen
vierter Klasse ein juristisches Fundament. Dazu gehor-
ten Strassen, welche die einzige Zufahrt zu einer Ge-
meinde bildeten, welche von Postkutschen frequentiert
wurden oder welche einen touristischen Verkehr auf-
wiesen.374 Auch im 20.Jahrhundert sollten die Kantone
die Gemeinden mit teilweise substanziellen Beitrags-
leistungen im Strassenbau unterstiitzen.37>

2. Mit der laufenden Neueinteilung von Strassenklassen
gerieten mehr und mehr Strassen in den kantonalen
Unterhalt und fielen dadurch aus dem Zustandigkeits-
bereich der Gemeinden. So reduzierte das Ziircher Stras-
sengesetz von 1871 das Strassennetz von vier auf drei
Klassen, wobei die ersten beiden Strassenklassen zu-
sammengelegt wurden und die Gemeinden nur noch
fiir die Strassen dritter Klasse aufkommen mussten.37°
Das Strassengesetz von 1893 dnderte das Gefiige der
Strassenklassen erneut, sodass der Kanton noch mehr
Strassen unterhalten musste: 1850 waren es 620, 1871
1166 und 1893 2250 Strassenkilometer — innerhalb von
wenigen Jahrzehnten vervierfachte sich das Netz von
Strassen, fiir das der Kanton zustidndig war.377 1893 wa-
ren im Kanton Bern 148 neue Strassenkilometer im kan-
tonalen Unterhalt 378 Die von den Kantonen unterhalte-
nen Strassen waren deshalb in einem besseren Zustand,
weil die Kantone im Strassenbau ausgebildete Fachleute
beschiftigten (siehe Punkt 3).37°

3. Zudem erfuhr der kantonale Strassenunterhalt eine suk-
zessive Professionalisierung. Es wurde mit baulichen
Standards und Normalien gearbeitet, das Aufgabenge-
biet der Strassenarbeiter reglementiert, schriftlich Re-
chenschaft abgelegt, die Bezahlung der Strassenarbeiter

1870-1873; Kanton Bern, Staatsverwaltungsbericht 1874-1876; Bericht tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern 1877-1880. Eigene Berechnung.

374 Gesetz betreffend die Beteiligung des Staates am Unterhalt von Strassen
vierter Klasse vom 20.November 1892: 440-441. Formal waren weiterhin die
Gemeinden fiir die Strassen vierter Klasse zustindig. Das zeigte sich daran,
dass die Strassen, die den Anforderungen dieses Gesetzes entsprachen, in den
Verwaltungsberichten separat erwdahnt und nicht zum kantonal unterhaltenen
Strassennetz addiert wurden.

375 Vgl.Jaquemet 1934: 67-78.

376 Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen
Kantonsrath 1871: 267.

377 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des Kan-
tons Ziirich 1850: 95-97; Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den
Zurcherischen Kantonsrath 1871: 267; 1893: 312-313. Eigene Berechnung.

378 Einedetaillierte Ubersicht zu den Strassen, die gemiss Gesetz vom 20.No-
vember 1892 in den kantonalen Unterhalt kamen, findet sich im Bericht des Re-
gierungsrates des Kantons Bern an den Grossen Rat iiber die Staatsverwaltung
1893: 50.

379 Fluckiger Strebel, Schiedt 2011: 13-14; Rechenschaftsbericht des Regie-
rungsrathes an den Grossen Rath des Kantons Ziirich 1860: 68; 1861: 67; 1866:
120; 1867: 161; Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircheri-
schen Kantonsrath 1873: 254; 1874: 289; 1877:193;1880: 12.
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60 3. Strassenbau vom 18. bis ins 20.Jahrhundert

gesichert und Personal eingestellt, welches die Einhal-
tung der Strassenarbeiten iiberwachte.33° Hans-Ulrich
Schiedt spricht in diesem Zusammenhang auch von der
«Verstetigung»3®! des Strassenbaus und des Unterhal-
tes. Im ausgehenden 19.Jahrhundert begannen einzelne
Kantone, die Strassenwédrter mit Kursen fachlich auszu-
bilden.382 Um die Jahrhundertwende wurde der Stras-
senbau mit Dampfwalzen, Steinbrechern und weiteren
Geridtschaften zusehends mechanisiert; zudem fanden
Experimente mit neuartigen Strassenbeldgen statt (Ka-
pitel 3.3).383 Zur Professionalisierung kénnen die Lohn-
erhohungen fiir die Strassenarbeiter gezdhlt werden,
was die Strassenbautatigkeit aufwertete. Denn nicht nur
auf kommunaler, sondern auch auf kantonaler Ebene
war immer wieder von einer mangelhaften Besoldung
der Strassenarbeiter die Rede. Dieser Umstand war laut
Kantonsbehorden der Grund, weshalb Strassenarbeiter
oft wenig Motivation und Einsatz an den Tag legten 384
So hoben die Kantone Ziirich und Bern die Lohne fiir die
Strassenarbeiter verschiedentlich an, fiihrten daneben
Gratifikationssysteme ein, organisierten Stellvertretun-
gen bei Abwesenheiten und boten feste Anstellungen
auf mehrere Jahre 385 Da der kantonale Unterhalt auf
immer grossere Teile des Strassennetzes ausgeweitet
wurde, profitierten von der Professionalisierung des-
halb nicht nur die Kantons-, sondern zunehmend auch
die Gemeindestrassen.
Die Massnahmen verfehlten ihre Wirkung nicht. Nachdem
mehr Strassen von der Gemeinde- auf die Kantonsebene
ubertragen wurden, kritisierten die Ziircher Kantonsbehor-
den ab Ende des 19.Jahrhunderts den Strassenzustand kaum
mehr38 Im Kanton Bern war die Situation dhnlich. Mit den
Strassen erster bis dritter Klasse, welche vom Kanton un-
terhalten wurden, zeigte sich die Baudirektion grundsitz-
lich zufrieden3® Und zum Zustand der Gemeindestras-
sen (Strassen vierter Klasse) dusserten sich die Berner Kan-

380 Vgl. Schiedt 2014a: 34; Schiedt 2010a: 25-28; Schiedt, Stirnimann 2015:
45-47.

381 Schiedt 2010a: 25.

382 Schiedt 2010a: 33; Bericht uiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern
1900: 50.

383 Schiedt 2010a: 36; Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 49-53; Schiedt 2014a:
44-47.

384 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des
Kantons Zirich 1856: 120; 1862: 98; 1864: 132; 1867: 164; Rechenschaftsbericht
des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1890: 96.

385 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath des Kan-
tons Ziirich 1858: 75; 1859: 74; 1864: 132; Rechenschaftsbericht des Regierungs-
rathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1888: 49; Bericht des Regierungs-
rathes iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1871: 159; Bericht tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern 1888:111; 1895: 52.

386 Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen
Kantonsrath 1894: 361;1901: 467; 1907: 361; 1915: 532; 1920: 391.

387 Vgl. Bericht des Regierungsrathes an den Grossen Rath iiber die Staatsver-
waltung des Kantons Bern 1855: 191; 1857: 275; 1865: 344; 1867:195; Bericht des Re-

tonsbehoérden 1906 kryptisch, dass dieser «im allgemeinen
nicht ungiinstig» sei3%8

Damit kann festgehalten werden, dass die Strassennetze
in den Kantonen Bern und Ziirich um 1900 in einem weit-
gehend guten Zustand und dadurch grundsétzlich befahr-
bar waren. Um die Jahrhundertmitte konnte dies erst fiir
die Hauptstrassen behauptet werden. Wie die Strassen al-
lerdings tatsdchlich aussahen, ldsst sich aus heutiger Sicht
kaum tberpriifen. Auch die Unterscheidung in befahrbar
und unbefahrbar ist nur bedingt sinnvoll. So konnten viele
Strassen befahren werden, sofern Unannehmlichkeiten und
Risiken in Kauf genommen wurden. Und mit dem Schnee
in Winter wurden Strassen mit Schlitten passierbar, die im
Sommer fiir den Fahrverkehr ungeeignet waren3® In der
Zurcher Vorortsgemeinde Seebach beispielsweise wurde der
Schnee auf den Strassen etwa noch in den 1920er-Jahren lie-
gengelassen, da die Transporte mit Schlitten weniger Kraft-
aufwand erforderten als mit Fuhrwerken.39° Weiter war die
Einschdtzungdes Strassenzustandes von der Laune und sub-
jektiven Wahrnehmung der behordlichen Aufsicht abhan-
gig — eine genormte und unabhingige Qualitdtskontrolle
scheint es nicht gegeben zu haben. Beispielsweise dusserten
die Zircher Kantonsbehorden 1875 iiber jene Gemeinden
Unmut, welche die Gemeindestrassen unzureichend unter-
hielten. Diese wiirden «beinahe durchweg»3?' zu wenig Auf-
merksamkeit erhalten, sodass iiber deren Zustand «vielfach
geklagt wird, umsoweniger, als faktisch eine Aufsicht tiber
dieselben entweder gar nicht, oder nur oberflachlich ausge-
iibt wurde».39% Dariiber hinaus sind die jeweiligen Vermerke
in den kantonalen Rechenschaftsberichten zum Strassen-
zustand als Momentaufnahme zu betrachten; ein Unwetter
oder versaumtes Bekiesen konnte bewirken, dass Strassen
rasch zerfielen. So fihrte 1876 ein Hochwasser dazu, dass im
Kanton Ziirich selbst Strassen erster Klasse innerhalb kur-
zer Zeit «nahezu»3?3 unpassierbar waren.

Mit der konsequenten Verbesserung des Strassenzu-
stands reduzierten sich die Reisezeiten mit der Pferdepost
zusehends auch in peripheren Gegenden: 1850 nahm die
Reise zwischen Bern und Schwarzenburg drei Stunden in
Anspruch, 1888 dauerte die schnellste Verbindung mit der
Pferdepost noch zwei Stunden und zehn Minuten (-25 Pro-

gierungsrathes tiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1870: 66; 1873: 183;
Bericht tiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1886: 205.

388 Bericht iber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1906: 107.

389 Jon Mathieu diskutiert dies fiir die Biindner Strassen in der Frithen Neu-
zeit. Vgl. Mathieu 1992: 144. Diese Uberlegungen kénnen auf die Strassenver-
hiltnisse nach 1800 libertragen werden.

390 Vgl.Burkhardt1997: 83.

391 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1875: 17.

392 Ebd.

393 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1876: 16.



zent). Die Reisezeit zwischen Aarau und Frick reduzierte sich
von zweieinviertel Stunden (1850) um rund zehn Prozent
auf zwei Stunden (1888).394

Fiir die regionale Wirtschaft und Gesellschaft waren aus-
gebaute Strassen zentral, wie ein Bericht des Winterthurer
Oberamtmanns Carl Briner zeigt. Die Aussage stammt zwar
aus dem Jahr 1825, diirfte aber ebenso fir die zweite Halfte
des 19.Jahrhunderts gegolten haben:

«Zu einer wesentlichen Erleichterung gereicht die
Strasse vorerst allen Miillern jener oberen Téssgegend,
die ihre Kornwagen viel starker als ehemals beladen
und mit denselben den Weg in viel kiirzerer Zeit
zuriicklegen konnen (...) Die vielen Fabrikbesitzer

(-..) mit ihrem ungeheuren Holzconsum, und die
Zimmerleute der hiesigen Stadt und Gegend benutzen
die Strasse zum Ankauf ganzer Waldungen in jenen
Gebirgs- und Waldgegenden und zum Herbringen des
Holzes (...) Die hiesige Stadt bedient sich derselben
zum Herbringen der Steine aus ihrem Bruche eines
der dortigen Seitenthéler. Und auch ein grosses
Quantum Baumwolle geht wochentlich von hier in
jene Gegenden und hinwieder Garn und Tiicher von
dort hieher.»39

Die meisten Strecken im Alltag wurden im 19.Jahrhundert
zu Fuss iiberwunden. Dafiir waren ausgebaute und befahr-
bare Strassen nicht zwingend erforderlich (Kapitel 11).3%° Si-
cherlich diirften sich Fussgédnger iiber Strassen gefreut ha-
ben, die weder Schlaglécher noch Spurrinnen aufwiesen
und die sich bei Regen nicht in Morast verwandelten. Fiir die
Alltagsmobilitéat darf der Strassenbau in der zweiten Hélfte
des 19.Jahrhunderts dennoch nicht tiberschatzt werden. In-
des waren fahrbare Strassen eine zentrale Voraussetzung
fiir die Fahrrader und Automobile, die nach 1900 immer
mehr auftraten. Insbesondere die Fahrrader wurden ab den
1920er-Jahren fiir grosse Bevolkerungsgruppen wichtig fir
die Uberwindung von Pendlerstrecken und fiir Freizeitaus-
fliige (Kapitel 9.3.). Insofern begiinstigte der Strassenbau des
19.Jahrhunderts Entwicklungen in der Alltagsmobilitét, die
erst Jahrzehnte spater einsetzten.

394 Vgl.Verzeichnis der schweizerischen Postkurse 1850:17, 37; Reisebegleiter
firdie Schweiz 1888:146-163.

395 Bericht des Winterthurer Oberamtmanns Carl Briner 1825, zitiert nach
Betschart 2009: 75.

396 Der menschliche Korper passt seine Gangart dem Untergrund an. Auf
einer schriagen Flache bewegt sich ein Mensch anders als auf einer Ebene; mit
Schuhen anders als barfuss. Zudem héngt auch die genauere Bezeichnung
des Gehens von der Umgebung ab. Im Schnee wird gestapft, im Wasser gewa-
tet, Berge werden bestiegen und auf stadtischen Strassen wird flaniert. Vgl.
Schmidt 2007: 91-112,137-149. Zur Bedeutung des menschlichen Kérpers in ver-
schiedenen Praktiken der Bewegung siehe Cresswell 2011. Zum Flaneur siehe in
Tester (Hg.) 1994.

3.3. Strassenbauim Zeichen der Motorisierung des Verkehrs

3.3. Strassenbauim Zeichen der
Motorisierung des Verkehrs

Nach 1900 konzentrierte sich der Unterhalt der Strassen
nicht mehr nur darauf, diese in einen fahrbaren Zustand zu
bringen und darin zu halten. Mit der Zunahme des Verkehrs
und dem Auftreten von Motorfahrzeugen ging es darum,
die Strassen an das Automobil anzupassen. Wahrend der
langsame Fuhrwerkverkehr den Kies auf den Strassen durch
sein Gewicht verdichtete, lockerten die Motorfahrzeuge die
gekieste Strassenoberfliche durch ihr hohes Tempo auf. Bei
nassem Wetter entstanden Schlaglocher, Spurrinnen und
Schlammbahnen; im Sommer wurde Strassenstaub aufge-
wirbelt. Dieser lag in Ortschaften, Stidten und bei Ausflugs-
zielen zum Arger der Anwohner, der {ibrigen Verkehrsteil-
nehmer, aber auch der Automobilisten selber oft tiber Stun-
den in der Luft (Abbildung 21).397

Das Staubproblem gab es schon in der zweiten Halfte des
19.Jahrhunderts,als sich Anzahlund Geschwindigkeiten von
Kutschen und Pferdeposten erhhten 398 Erst mit der Motori-
sierung des Strassenverkehrs wurde der Strassenstaub nati-
onal und international zum Problem erklart, das es zu 16sen
galt. So ergaben Staubmessungen in Deutschland um 1900,
dass sich die Zahl der Staubpartikel bei trockener Witterung
an verkehrsreichen Pldatzen und Orten innerhalb weniger
Stunden vervielfachte 399 Der Staub wurde verdichtigt, fiir
gesundheitliche Beschwerden bei Menschen und Tieren ver-
antwortlich zu sein.4°° 1902 rief der Schweizer Arzt Ernesto
Guglielminetti eine Liga gegen den Staub ins Leben, nach-
dem er sich in Frankreich mit der Staubbekdmpfung wissen-
schaftlich zubefassen begann.4°'In der Schweiz und zahlrei-
chenanderen europdischen Lindern entstanden Staubligen;
dazu fanden internationale Konferenzen statt, die sich mit
dem Strassenstaub auseinandersetzten.4°* Der Staub wurde
nicht nur als Argernis und gesundheitliches Problem gese-
hen, er war auch massgeblich fiir das schlechte Image ver-
antwortlich, welches das Automobil bei den Anwohnern und
vielen nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern hatte.4°3Es
mussten deshalb Wege gefunden werden, die Staubentwick-

397 Christoph Maria Merki diskutierte den Staub, aber auch den Larm, die Un-
fallgefahr und die Abgase der Motorfahrzeuge mit dem Konzept der sozialen
Kosten. Seiner Ansicht nach trugen diese wesentlich zum Widerstand gegen das
Automobil in dessen Anfangszeit bei. Vgl. Merki 2002: 144-196. Zum Staubpro-
blem siehe auch Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 48; Schiedt 2014a: 48; Wild 1911;
Am Ende 1910; Nussbaum 1989: 63—74; Filarski, Mom 2011: 83-84.

398 Vgl.Fack2000: 81.

399 Vgl. AmEnde1910:13.

400 Vgl. Gefahren des Strassenstaubes 1914: 6-7; Wild 1911: 12; Am Ende 1910:
8-12.
401
402
403

Vgl. Guglielminetti 1914: 3-5.
Vgl. Am Ende 1910: 13; Mom 2007: 40—42; Brennwald 1906: 3-6.
Vgl. Merki 2002: 167.
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Abbildung 21: Ein fahrendes Auto auf einer Kiesstrasse in der Zwischenkriegszeit, das eine Staubwolke nach sich zog.4%*

lung zu verhindern oder zumindest zu reduzieren. Dies ge-
schah zunichst mit verhédltnismaissig einfachen Methoden:
Mit dem Auftragen von Wasser auf die Kiesstrassen wurde
der Staub gebunden, mit dem Verdichten der Strassenober-
flichen mit Dampfwalzen wurde er komprimiert. Diese Ver-
fahrenstiessenindesbald anihre Grenzen. Die Strassen wur-
den zunehmend mit festen Oberflichen wie Teer, Asphalt
und Pflasterungen versehen, womit sie staubfrei wurden.

3.3.1. Wassersprengung und Walzen

Bereits 1870 gossen Angestellte des Baukollegiums des Kan-
tons Baselstadt an trockenen Tagen Wasser auf die Rhein-
briicke und auf Kiesstrassen.4°> Zunichst wurde das Wasser
mit Pferdewagen und Handkarren transportiert, bald tiber-
nahmen Trams mit speziellen Sprengwagen diese Arbeiten.
1924 wurden in Baselstadt 139 von 260 Kilometern Strasse
(53 Prozent) mit Wasser besprengt.4°® Auch in den Kantonen

404 Fotoarchiv Schweizerische Gesellschaft fiir Volkskunde SGV_12N_22760

archiv.sgv-sstp.ch/resource/444995, 12.08.2019. Abbildung 22: Pferdegezogener Spritzwagen in der Ziircher Altstadt
405 Verwaltungs-Bericht an den Grossen Rath des Kantons Basel-Stadttheil (Foto mit unbekanntem Datum). Die Bewdisserung sorgte kurzfristig
1870: 231.

fiir die Bindung des Strassenstaubs.4°?
406 Vgl. Verwaltungs-Bericht an den Grossen Rath des Kantons Basel-Stadt-

theil 1895: 36;1903: 32—33; 1924: 33; BFS 11.2.1.4



3.3. Strassenbauim Zeichen der Motorisierung des Verkehrs

Abbildung 23: Walzen einer Strasse in Allschwil, Kanton Baselland, 1905. Das Komprimieren der

Strassenoberfliche durch das Walzen reduzierte die Staubbelastung voriibergehend. >

Zirich und Bern wurden die Strassen Anfang des 20.Jahr-
hunderts mit Wasser begossen (Abbildung 22).4°7 Die Auto-
mobilverbdnde sahen das Wassersprengen allerdings nur
als Zwischenlosung. Sie favorisierten feste Strassenoberfli-
chen, damit Staub gar nicht erst entstand.4°8

Kurz nach der Jahrhundertwende wurden Strassen ge-
walzt (Abbildung 23).1898 wurden in verschiedenen Ziircher
Stadtquartieren testweise neun Kilometer Strasse dampfge-
walzt. Weil das Einwalzen von einem Kubikmeter Kies rund
viermal teurer als der herkdbmmliche Unterhalt war, lohnte
sichdas Walzennach Ansicht der Bauverwaltung nuranneu-
ralgischen Stellen und auf besonders verkehrsreichen Stras-
sen.#© 1920 besass die kantonale Baudirektion des Kantons
Zirich finf Dampfwalzen, mit denen jahrlich rund hundert
Strassenkilometer gewalzt wurden, was rund vier Prozent
der Strassen entsprach, die sich im kantonalen Unterhalt be-
fanden.4" Auch im Kanton Bern fanden um die Jahrhundert-

wende Dampfwalzversuche statt, und auch dort empfahlen
die Kantonsbehorden, das Walzen wegen der hohen Kosten
auf grossere Verkehrszentren und stark befahrene Stras-
senabschnitte zu beschranken.4'* 1921 waren 13 kantonale
Dampfwalzen im Einsatz, mit denen in den 1920er-Jahren
jahrlich zwischen 30 und 146 Kilometer der Strassen gewalzt
wurden. Wie im Kanton Ziirich war dies nur ein kleiner An-
teil: Weniger als zehn Prozent der Kantonsstrassen wurden
im Kanton Bern gewalzt.#'3 Walzversuche wurden in weite-
ren Kantonen unternommen wie in Luzern und Schwyz.
Ebenso wurden dort nach ersten Versuchen die hohen Kos-
ten angemerkt, weswegen nur wenige Strassenabschnitte
gewalzt wurden. Nicht nur die kantonalen, sondern auch
verschiedene stadtische Behérden walzten Strassen, da stad-
tische Strassen besonders viele Automobile aufwiesen. So
schafften etwa die Stidte Winterthur, Luzern, Bern, Biel und
Interlaken eigene Dampfwalzen an.4'

407 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1907: 359; Bericht tiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1911:
259.

408 Vgl Nussbaum 1989: 8, 65, 145.

409 Baugeschichtliches Archiv ETH Ziirich, Strassensprengwagen in Ziirich
DMP_006068.tif,
me=BAZ:43235,12.08.2019.

baz.e-pics.ethz.ch/latelogin.jspx?recordsWithCatalogNa-

410 EinKubikmeter eingewalzter Kies kostete 1,97 Franken. Rechenschaftsbe-
richt des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1898: 305. 1896
wurden fiir die Strassen erster und zweiter Klasse total 63728 Kubikmeter Kies
ausgestreut. Die Unterhaltskosten betrugen 32178 Franken oder pro Kubikme-
ter Kies rund 50 Rappen. Vgl. Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an
den Ziircherischen Kantonsrath 1896: 364. Eigene Berechnung.

411 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1920:385.

412 Es betraf die Strecke Bern-Worblaufen-Zollikofen-Tiefenau-Bern. Vgl. Fli-
ckiger Strebel, Schiedt 2011: 49-50; Bericht {iber die Staatsverwaltung des Kan-
tons Bern 1898: 162-163; 1905: 235. 1899 wurde ein Meter gewalzter Strasse mit
vier Franken veranschlagt, wahrend der reguldre Unterhalt pro Strassenmeter
41 Rappen kostete. Berechnung: totale Unterhaltskosten von 875004 Franken
dividiert durch 2132000 Strassenmeter im kantonalen Unterhalt. Vgl. Bericht
iber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1899: 84-85.

413 Vgl. Auflistung in Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 49; Bericht tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern 1921: 281; 1928: 255; 1929: 266; 1930: 191.

414 Vgl.Schiedt 2010a: 33-35; Schiedt 2014a: 45-46; Merki 2002: 50, 70—-71; Fli-
ckiger Strebel, Schiedt 2011: 50; Schiedt 2010a: 36; Betschart 2015: 26; Iff 2017:
22,29.

415 Staatsarchiv BL, VR 3317 Fotografien des Tiefbauamts,Allschwil, Kantons-
strasse: Neu-Allschwil, dstlich Schulhaus (mit Dampfwalze), archivkatalog.
bl.ch/main/?GUID=b23d3d8a-71c0-49b5-9ca1-b1627d385067, 12.08.2019.
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Abbildung 24: Teilgepflasterte Sihlstrasse in Ziirich im Jahr 1910. Pflasterungen waren teuer und deshalb auf besonders intensiv genutzte

Strassenabschnitte konzentriert. 4?8

3.3.2. Feste Oberflichen

Wie beim Walzen wurden zunéchst Strassen in Zentren und
mit hohem Verkehrsaufkommen mit festen Oberfldchen
versehen. Eine wichtige Oberfldache war Teer. Strassen wur-
den zwar schon vor dem 20.Jahrhundert geteert. Erst als die
Erdolherstellung und Kohlevergasung an Bedeutung zu-
nahmen, entstanden Teer- und Asphaltprodukte in gros-
sen Mengen als Abfall- und Nebenerzeugnisse. Frithe Tee-
rungen fanden 1904 in Lausanne und Genf auf ausgewahl-
ten Strassenabschnitten statt.#!® Der Kanton Ziirich teerte
erstmalig in Winterthur 1907 einen Strassenabschnitt, der
danach maschinell eingewalzt wurde. Wie bei den Walzun-
gen verursachten die Teerungen Mehrkosten und gaben An-
lass zu Kritik.4"7 In den Folgejahren fanden weitere Teerun-
gen in verschiedenen Gemeinden in der Ndhe der Bahnhofe

416 Vgl. Schiedt 2004:16-17.
417 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1907: 359.

statt.48 1911 riet die Ziircher Baudirektion, die Teerversuche
wegen der hohen Kosten auszusetzen. Der Teermangel wah-
rend des Ersten Weltkriegs setzte den Versuchen vorldufig
ein Ende. Mit der Zunahme des Motorfahrzeugbestandes
nach dem Krieg riickten Strassenteerungen wieder in den
Vordergrund. Zwischen 1919 und 1923 wurden iber hundert
Strassenkilometer geteert. Teerungen erhielten die Haupt-
verkehrsstrassen, welche die grosseren Stadte Ziirich und
Winterthur miteinander sowie mit grosseren Ortschaf-
ten des Kantons verbanden und verkehrlich deshalb tiber-
durchschnittlich belastet waren.4"? Auch im Kanton Bern

418 Affoltern am Albis, Bassersdorf und Mettmenstetten. Rechenschaftsbe-
richt des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1908: 536; 1910:
315; 1911: 504-505.

419 Vgl.Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen
Kantonsrath 1911: 504~-505; 1918: 494; 1919: 489.1928 bestanden diese Haupt-
verkehrsstrassen aus folgenden 16 Strassenverbindungen: Ziirich-Winterthur,
Zurich-Bulach-Rafz-Schaffhausen, Ziirich-Dietikon-Baden, ZuirichAdilswil-
Sihlbrugg-Zug, Zurich-Thalwil-Richterswil-Pfaffikon, Ziirich-Meilen-
Rapperswil, Winterthur-St. Gallen, Winterthur-Frauenfeld, Winterthur-
Schaffhausen-Diessenhofen, (Ziirich)-Schlieren-Bremgarten, Ziirich-



wurden Strassen vorerst vereinzelt geteert. Es handelte
sich um Strassen, die ins Berner Oberland, entlang des Bie-
lersees, durch die Bundesstadt sowie durch Dérfer fithrten
und einen starken Verkehr aufwiesen.4?° Ab den 1920er-Jah-
ren wurden die Teerungen auf Hauptdurchgangs-4*' und
Hauptverbindungsstrassen4*? ausgeweitet.4?

Strassen wurden nicht nur geteert, sondern auch ge-
pflastert, betoniert und asphaltiert. Pflasterungen eigneten
sich dort, wo besonders intensiver Verkehr den Teerbelag
beschidigte. Im Kanton Ziirich wurden deshalb vorwiegend
Bahnhofareale sowie Kernzonen von Doérfern und Stidten
gepflastert (Abbildung 24).4*4 Pflasterungen waren ausser-
ordentlich teuer: 1923 schlug die Verlegung eines Quad-
ratmeters mit Pflastersteinen im Kanton Ziirich mit 16,90
Franken zu Buche, wohingegen ein geteerter Quadratme-
ter Strasse einen Franken und damit einen Bruchteil koste-
te.4% Dies diirfte erklaren, dass bis 1930 gerade einmal zwei
Prozent des Ziircher Kantonsstrassennetzes gepflastert wa-
ren.4?6 Ahnlich gering waren die Anteile im Kanton Bern:
Zwischen 1926 und 1930 wurden jahrlich gerade einmal drei
Strassenkilometer gepflastert.4*?

Betonierungen und Asphaltierungen waren eben-
falls kostspielig: 1925 kosteten im Kanton Ziirich Walzas-
phalt 17,40 Franken und Betonplatten mit Asphaltiiberzug
17 Franken pro Quadratmeter, also etwa gleich viel wie die
Pflasterung.4?? Der Walzasphalt galt in den 1920er-Jahren

Schwamendingen-Uster-Unterwetzikon-Hinwil-Riiti-Rapperswil,
(Winterthur)-Kemptthal-Pfaffikon-Hinwil, Winterthur-Wald-Riti-

Rapperswil, Ziirich-Birmensdorf-Affoltern-Zug, Ziirich-Adlikon-Dielsdorf-
Niederweningen, Winterthur-Weiach-Zurzach. Vgl. Geschéftsbericht des
Regierungsrates an den Ziircherischen Kantonsrat 1928: 374-375.

420 Bericht iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1907: 307-308;1908:
214-215; 1909: 123; 1911: 259; 1916: 74; 1917: 71; 1918: 129; 1921: 282; Fllickiger Stre-
bel, Schiedt 2011: 52

421 1924 waren dies: Delle-Delémont-Moutier-Biel-Bern-Thun-Interlaken, So-
lothurn-Biel-Neuchatel, Murten-Bern-Langnau-Luzern, Freiburg-Bern, Bern-
Murgenthal-Zirich. Siehe Auflistung in Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 65.

422 1924 waren dies: Porrentruy-Damvant, Tavannes-Le Pichoux-Caquerelle,
Biel-St.Imier-La Chaux-de-Fonds, Kallnach-Lyss-Suberg-Batterkinden-Ziirich-
strasse, Utzenstorf-Burgdorf-Liitzelfliith-Langnau/-Huttwil, Bern-Solothurn,
Thun-Konolfingen-Burgdorf,
Siehe Auflistung in Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 65.

423 Fluckiger Strebel, Schiedt 2011: 63.

424 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-

Saanen-Simmental-Thun/-Meiringen/-Briinig.

tonsrath 1920: 390; 1922: 304; 1923: 309-310; 1924: 314-315; 1925: 287; Geschafts-
bericht des Regierungsrates an den Ziircherischen Kantonsrat 1926: 353-355;
1927:349.

425 Es handelte sich um die sogenannte Innenteerung. Rechenschaftsbericht
des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kantonsrath 1923: 317.

426 Geschiftsbericht des Regierungsrates an den Ziircherischen Kantonsrat
1930:19-20.

427 Vgl. Bericht iiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1926: 238; 1927:
290;1928: 257; 1929: 268;1930: 190.

428 Moser, Adolf (1860-1948): Sihlstrasse (jetzt Cityhaus). Ziirich, 1910. Zent-
ralbibliothek Ziirich, Ziirich L1, Sihlstrasse I, 5, http://doi.org/10.7891/e-manu-
scripta-58783,12.08.2019.

429 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1925: 293.

3.3. Strassenbauim Zeichen der Motorisierung des Verkehrs

als «Nonplusultra der neuen Strassenoberflichen»43°, bald
zeigte sich jedoch, dass er bei Regen glitschig und gefahrlich
wurde. Diese Probleme wurden Ende der 1930er-Jahre ge-
16st.43! Der Beton iberzeugte mit seiner Belastungsfahigkeit
und Bestdndigkeit, kam jedoch erst im Zweiten Weltkrieg in
Verbindung mit militdrischen Bauten und dann beim Nati-
onalstrassenbau in der zweiten Hilfte des 20.Jahrhunderts
zur grosseren Anwendung.43* In den Kantonen Zirich und
Bern kamen tberdies weitere Mittel wie Spramex, Westru-
mit, Calciumchlorid, Wasserglas, Nacovia, Goudronit, Bitu-
moid Arcite und Ephigrit zum Einsatz. Diese wiesen zwar
gute Staubbindungseigenschaften auf, waren jedoch nicht
widerstandsfahig genug gegentiber dem Verkehr.433 Ihre An-
wendung kam kaum iiber das Versuchsstadium hinaus, so-
dass in den Kantonen Bern und Ziirich bis 1930 nur wenige
Strassenkilometer von diesen weiteren Deckmaterialien
iiberzogen waren.434

Der systematische und grossflichige Strassenbau im
20.Jahrhundert trat an die Stelle der bisherigen Methode,
welche die Strasse punktuell und nach Bedarf unterhielt.435
Er erforderte aber massive finanzielle Mittel. Die Ziircher
Strassenbaudirektion klagte 1920, dass sich die Kosten fiir
den Strassenunterhalt von 1913 bis 1920 verdoppelt hit-
ten, was nicht vollstandig auf die Preissteigerungen in den
Kriegsjahren zuriickgefithrt werden koénne.43® Im Kanton
Schwyz waren die Strassenbauausgaben von 1931 bis 1940
fast dreimal grosser als von 1921 bis 1930.437 Alle Schweizer
Kantone zusammen gaben 1931 sechsmal mehr aus fiir den
Strassenbau als 1910.438 Damit war die Schweiz nicht alleine:
Alle Lander, in denen sich der motorisierte Strassenverkehr
ausbreitete, hatten mit dem Problem der steigenden Stras-
senkosten zu kimpfen.43?

Da der vermehrte Strassenbau mit dem Auftreten der
Motorfahrzeuge in Verbindung gebracht wurde, waren es
die Motorfahrer, welche zur Mitfinanzierung der Mehrauf-

430 Schiedt2004:17.

431 Vgl.ebd.:15-17.

432 Vgl. Werner 2015.

433 Geschidftsbericht des Regierungsrates an den Ziircherischen Kantonsrat
1926:364.

434 Geschiftsbericht des Regierungsrates an den Ziircherischen Kantonsrat
1930: 351-352; Schiedt 2004: 17; Fliickiger Strebel, Schiedt 2011: 52.

435 Schiedt 2014a: 45.

436 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1920: 385. Zum Konjunkturverlauf wahrend und nach dem Ersten
Weltkrieg siehe Miiller, Woitek 2012: 130-175.

437 Vgl. Ubersicht in Schiedt 2014a: 57.

438 Wie bei den Strassenldngen sind auch Untersuchungen zu den Strassen-
kosten tiber grossere Zeitraume nur schwer vergleichbar. Einerseits dnderten
sich die Messmethoden, andererseits verlagerte sich der Schwerpunkt beim
Strassenbau vom Unterhalt (19.Jahrhundert) auf Verbesserungen im Sinne
der Anpassung der Strassen an das Automobil (20.Jahrhundert). Vgl. Jaquemet
1934: 3-12.

439 Fiir eine Ubersicht zu den Strassenkosten in 40 Landern vgl. Wohl, Albit-

reccia 1935.
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Abbildung 25: Ausgaben fiir Strassenunterhalt und -verbesserungen im Vergleich zu den Strasseneinnahmen in der Schweiz 1930-1939. Die Ein-

nahmen aus dem Strassenverkehr deckten die Strassenausgaben nur zum Teil. 443
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Abbildung 26: Strassenbeldge in den Kantonen Bern und Ziirich um 1930. Die stark befahrenen Stadt- und Hauptverkehrsstrassen waren gréss-
tenteils asphaltiert beziehungsweise geteert, wiihrend das iibrige Strassennetz bis nach dem Zweiten Weltkrieg weitgehend unbefestigt blieb.446

wande im Strassenunterhalt verpflichtet wurden.44° Dies
taten sie iiber Motorfahrzeugsteuern und Benzinzollabga-
ben, die in verschiedenen Lindern Europas, darunter auch
in der Schweiz, um 1900 erhoben wurden. Die Benzinzolle
waren in der Schweiz zunichst eine wichtige Fiskalein-
nahme fir den Bundeshaushalt. Erst nach zihem politi-
schem Ringen trat der Bund Ende der 1920er-Jahre ein Vier-
tel der Benzinzolleinnahmen an die Kantone ab.44' Da mit
der zunehmenden Motorisierung die Ertridge aus den Mo-

440 Vgl. Merki 2002: 411.

441 Auchim Ausland, etwa in Deutschland, waren die Kraftstoffsteuern bis in
die 1950er-Jahre eine wichtige Einnahmequelle. Fiir weiterfithrende Informa-
tionen zu den Motorfahrzeug- und Benzinsteuern siehe Merki 2002: 384-396;
Filarski, Mom 2011: 106-108; Ochsenbein 1999: 31-32; Merki 1995; Flik 2001:
71-80.

torfahrzeugsteuern und Benzinzoéllen stiegen, werden sie in
der Forschung als «Motor des Strassenbaus»*4* erklart. Ein
Blick auf die Zahlen zeigt jedoch, dass die Einnahmen aus
dem Strassenverkehr in den 1930er-Jahren die Ausgaben fiir
Unterhalt und Verbesserungen im Schnitt nur zu etwa zwei
Dritteln finanzierten. Rund jeder dritte Franken stammte
aus dem ordentlichen Kantonsetat, Letzterer wurde gegen
Ende der 1930er-Jahre allerdings immer weniger belastet
(Abbildung 25).

Der systematische Strassenausbau trug Friichte, wenn-

442 Merki1995: 311; Merki 2002: 412.

443 Die Einnahmen setzen sich zusammen aus Beitrdgen von Bund, Gemein-
den und Privaten sowie Benzinzollanteilen. Statistische Jahrbiicher Schweiz
1939:193; 1940: 208. Eigene Darstellung.
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Personenwagenbestdnde und Kantonsstrassen mit festen Oberflachen (1933=100)

600

500

400

=100)

300

200

Index (1933

10

o

1933 1936 1939

B Strassen mit festen Oberfldchen (Kilometer)

1944

1947
Jahre

1950 1954 1958

B Personenwagen (Anzahl)

Abbildung 27: Personenwagenbestiinde und die Linge der oberfldchenbehandelten Kantonsstrassen, indexiert. Die Motorisierung des Strassen-

verkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg ging dem Ausbau der Strassen voraus.45°

gleich die Strassen nicht tiberall mit der gleichen Prioritat
erneuert wurden: 1930 hatten im Kanton Ziirich 74 Prozent
der Hauptverkehrsstrassen und im Kanton Bern 63 Pro-
zent der Hauptdurchgangs- und Hauptverbindungsstrassen
feste Oberflachen. Wenn das ganze Netz der Kantonsstras-
sen betrachtet wird, waren es im Kanton Zirich lediglich
18 und im Kanton Bern 25 Prozent.444 Auch viele stadtische
Strassen waren geteert oder asphaltiert. In der Stadt Bern lag
der Anteil ausgebauter Strassen 1931 bei 82 Prozent (Abbil-
dung 26).445

Die meisten Strassen, vor allem abseits der grossen Ver-
kehrsachsen und der Zentren, wiesen hingegen nach wie
vor Kiesbeldge auf und waren daher kaum ans Automobil
angepasst. Selbst die Dorfstrasse der Gemeinde Seebach, ei-
nes Vororts der Stadt Ziirich, hatte eine lose Oberflache, wo-
durch das Staubproblem alles andere als gelost war:

«Der Staub lag oft so dick, dass wir die Fiisse nicht
mehr sahen. (...) Wenn nach einer regenfreien Zeit
eines der damals noch wenigen Autos angefahren
kam, so fliichteten die Fussgidnger. Sobald der schon
von weit her horbare Motorenldrm zu vernehmen war,

444 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1930: 20; Bericht tber die Staatsverwaltung des Kantons Bern 1930:
180, 188.

445 Bericht des Gemeinderates der Stadt Bern 1931: 207.

446 Rechenschaftsbericht des Regierungsrathes an den Ziircherischen Kan-
tonsrath 1930:19-20; Bericht tiber die Staatsverwaltung des Kantons Bern1930:
180,188; Bericht des Gemeinderates der Stadt Bern 1931: 207. Eigene Berechnung
und Darstellung.

suchte man sich ein geschiitztes Plitzchen abseits der
Strasse, wo man mit dem Taschentuch vor der Nase
verharrte, bis sich die Staubwolke verzogen hatte.»447

Die Strassen wurden in den ersten Jahrzehnten des 20.Jahr-
hunderts auch im Ausland verbessert. In Frankreich waren
beim Ausbruch des Ersten Weltkrieges 700 von 15600 Kilo-
metern (vier Prozent) des Hauptstrassennetzes geteert, bis
1927 erhohte sich der Anteil auf 41 Prozent. Im selben Jahr
waren in Deutschland 30 Prozent der Haupt- und 23 Prozent
der Nebenstrassen geteert. 1908 waren in den Niederlanden
63 Prozent der Haupt- und 25 Prozent der Nebenstrassen
mit festen Oberfliachen versehen.44® Nach Christoph Maria
Merki war das grosse und verhdltnismaissig gut ausgebaute
franzosische Strassennetz ein entscheidender Grund, wes-
halb sich das Automobil zundchst in Frankreich ausbrei-
tete.449

Wies die Schweiz vor dem Ersten Weltkrieg «hardly any
road improvements»#' auf, so vollzog sie den Ausbaupro-
zess umso schneller. Denn 1933 besassen 31 Prozent der Kan-
tonsstrassen in der Schweiz eine feste Oberfldche und im
Jahr 1939 44 Prozent. Die regionalen Unterschiede waren al-
lerdings gross: So waren die Kantonsstrassen in den Stadt-
kantonen Genf und Baselstadt vor dem Zweiten Weltkrieg

447 Burkardt1997: 80-81.

448 Vgl. Filarski, Mom 2011: 83-85.

449 Vgl. Merki 2002: 49, 117.

450 www.strassendaten.ch,12.08.2019, B.2.1.1; BFS 11.2.2.4. Eigene Berechnung
und Darstellung.

451 Filarski, Mom 2011: 84.
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beinahe vollstdndig mit einer festen Oberfliche versehen.
In lindlichen Kantonen wie Wallis, Tessin und Obwalden
war vor dem Zweiten Weltkrieg hochstens jede dritte Strasse
asphaltiert, geteert oder gepflastert. Nach dem Zweiten
Weltkrieg setzte sich der Ausbau der Strassen fort: 1948 hat-
ten 52 Prozent, 1954 63 Prozent und 1960 74 Prozent der Kan-
tonsstrassen in der Schweiz feste Oberflichen.4>?

Obwohl die Strassen konsequent mit festen Oberflachen
versehen wurden, konnte dieser Prozess mit der Motori-
sierung nicht Schritt halten: Die Zahl der Motorfahrzeuge
stieg schneller als die Lange der oberflichenbehandelten
Kantonsstrassen. Zwar waren 1958 mehr als doppelt so viele
Kantonsstrassen mit festen Oberflachen versehen als noch
1933, die Zahl der gemeldeten Personenwagen wuchs in die-
sem Zeitraum indes fast um das Sechsfache (Abbildung 27).
Laut Merki bremste der schlechte Zustand der Strassen den
Motorisierungsprozess. Denn die Kiesstrassen erschwerten
und verlangsamten den Verkehr, und sie erhohten die Be-
triebskosten fiur die Automobile, unter anderem durch ei-
nen hoheren Kraftstoffverbrauch.453

Auch beim Autobahnbau hinkte die Schweiz manchen
Lindern hinterher. 1926 entstand in Italien die erste Auto-
bahn zwischen Mailand, Como und Varese. Das erste Auto-
bahnstiick in Deutschland wurde 1932 er6ffnet und verband
Ko6ln und Bonn. Die Idee, eine Strasse ausschliesslich fur
motorisierte Verkehrsmittel zu bauen, die dariiber hinaus
richtungsgetrennt und kreuzungsfrei war, fand in verschie-
denen Liandern zunehmend Anklang. Vor und wéhrend des
Zweiten Weltkrieges begannen die Niederlande, die USA und
Belgien mit dem Bau von Autobahnen. In der Schweiz eroff-
nete das erste Teilstiick 1955 und in Grossbritannien 1958. In
den meisten Lindern wurden Autobahnen gebaut, bevor die
Massenmotorisierung einsetzte (Kapitel 10.1.2.).45% Ideen zu
einer Autobahn bestanden in der Schweiz schon in der Zwi-
schenkriegszeit. So arbeitete der sogenannte Verein zur For-
derung der Autostrassenverbindung von Basel nach der ita-
lienischen Grenze 1926 und 1927 Pldane aus, die den Bau ei-
nes Autostrassennetzes in der Schweiz mit Anschliissen ans
Ausland vorsahen.45 Als Erstes stand ein Autobahnteilstiick
zwischen Bern und Thun im Fokus. Dieses Projekt scheiterte
aber, weil das Bundesgericht die Erhebung von Benutzungs-
gebiihren fir deren Finanzierung als verfassungswidrig
erklarte. Weiter lehnte das Schweizer Stimmvolk 1929 die
Volksinitiative betreffend die Gesetzgebung tiber den Stras-
senverkehr ab, welche dem Bund mehr Kompetenzen im
Strassenbau hétte geben sollen. Erst das Bundesgesetz liber

452 www.strassendaten.ch, 12.08.2019, B.2.1.1 und B.2.2.1. Eigene Berechnung.
453 Merki 2002: 411. Zum Zusammenhang zwischen Strassenzustand und
Motorisierung siehe auch Flik 2001: 62-70.

454 Vgl. Filarski, Mom 2011: 86-87.

455 Vgl. Schweiz. Autostrasse Basel-Italienische Grenze 1927: 143-145.

die Nationalstrassen aus dem Jahr 1960 regelte die rechtli-
chen Grundlagen und Kompetenzen im Autobahnbau.45¢

3.3.3. Radwege

Im 20.Jahrhundert stand der Strassenbau nicht nur im Zei-
chen der Motorisierung. Es entstand auch der Wunsch nach
Radwegen, die die Fahrrdder von den Motorfahrzeugen im
Verkehr trennen sollten. Als Argumente dienten der zuneh-
mende Verkehr und die steigenden Unfallzahlen.457 So re-
gistrierte das Statistische Amt der Stadt Zirich fiir das Jahr
1897 63 Verletzte und zwei Tote im Strassenverkehr. 1915 wa-
ren es 123 Verletzte und finf Tote und 610 Verletzte und elf
Tote im Jahr 1925.45% 1939 verunfallten auf Schweizer Stras-
sen 11598 Personen, wovon 525 starben.49 In Deutschland
und Frankreich waren dhnliche Entwicklungen zu ver-
zeichnen. Da der Verkehr in den Stddten besonders dicht
war, traten Unfille dort gehduft auf. Auf den Landstrassen
gab es weniger Unfille, diese waren aber wegen der hohen
Fahrgeschwindigkeiten oft todlich:4%° 1934 trugen sich in
der Schweiz drei von vier Strassenunféllen innerorts zu,
dort starben aber lediglich 47 Prozent aller im Strassenver-
kehr Verunfallten.4%

Eine Expertengruppe forderte am Ersten Internationa-
len Strassenkongress von 1908 in Paris die Trennung der
Fahrbahnen fiir Automobile und Fahrréader. In den Nieder-
landen begannen Radfahrvereine daraufhin, Fahrradwege
zu bauen. Die Vereine genossen politischen Riickhalt und
bezogen die Mittel fiir den Radwegbau aus Mitgliederbei-
tragen. 1938 waren 74 Prozent der Reichswege in den Nieder-
landen mit Radwegen ausgestattet. In Deutschland fehlten
Geldgeber, der politische Wille und eine durchsetzungs-
starke Fahrradlobby, die den Radwegbau hitte vorantreiben
konnen. Dort wiesen kurz vor dem Zweiten Weltkrieg sechs
Prozent der Reichsstrassen und knapp ein Prozent der Land-
strassen eine Radspur auf.462

Auchin der Schweiz wurden die steigenden Unfallzahlen
als Anlass genommen, um den Radwegebau anzustossen. So
forderte Theo Gubler, Vizeprdsident des Schweizer Radfah-
rerbundes, im Jahr 1929:

456 Vgl. Ackermann1992:78-81,299-306; Ochsenbein 1999: 37; Bundesgesetz
Uber die Nationalstrassen vom 8. Miarz 1960.

457 Vgl.Gubler1929; Gubler 1935; Jaquemet 1934: 32; Baut Radfahrerwege 1935:
1; Aus der Unfallstatistik 1935: 1. Zur Geschichte der Strassenverkehrsunfille in
der Schweiz im 20.Jahrhundert vgl. Brunner 2015.

458 Statistisches Jahrbuch Stadt Ziirich 1930:103.

459 Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1939:199.

460 Vgl. Merki 2002:170-171.

461 Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1935: 203. Eigene Berechnung.

462 Vgl.Ebert 2010: 378-389, 406-407.



«Es gibt nur eine Losung: Weisen wir den
Fahrradfahrer weg vom eigentlichen Fahrdamm auf
einen gesonderten Radweg, und das Verkehrsproblem
der Landstrasse wird grosstenteils geldst sein (...). Das
ist die Forderung des Automobilisten, die niemand
mehr begriisst als der Radfahrer selber.»4%3

1930 entstanden in den Kantonen Ziirich, Bern, Genf, Basel-
stadt und Baselland erste Radwege. Diese wurden an Stras-
sen errichtet, welche die Innenstddte mit den Vororten ver-
banden und in der Ndhe von Industriestitten lagen.464 Bis
zum Zweiten Weltkrieg waren es 151 Kilometer Radwege, was
0,3 Prozent des Strassennetzes entsprach.4

In der Forschung werden im Wesentlichen drei Faktoren
diskutiert, weshalb hierzulande kaum Radwege gebaut wur-
den: Erstens fehlten dem Schweizerischen Radfahrerbund,
einer zentralen Interessenorganisation fiir die Radfah-
rer, die finanziellen Mittel und das politische Gewicht, um
seine Anliegen zu realisieren: Weniger als zehn Prozent der
Radfahrer waren Mitglied im Schweizerischen Radfahrer-
bund.456 Zweitens zerstritten sich die Automobil- und Fahr-
radlobby, obwohl beide fiir ihre jeweilige Klientel eine Fahr-
bahntrennung verlangten. Aus den einstigen Verbiindeten,
die sich noch 1900 energisch fiir die Verbesserung der Stras-
sen eingesetzt hatten, wurden Kontrahenten.4%” Drittens
war das Gros der Radfahrer nicht bereit, den Radwegebau
solidarisch mit einer Steuer mitzutragen. So sprachen sich
die landlich gepragten Amtsbezirke im Kanton Bern in ei-
ner Abstimmung von 1946 tiberdurchschnittlich stark ge-
gen die Einfihrung einer Steuer zum Bau von Radwegen
aus. Denn der Radwegebau hitte sich vor allem auf die stad-
tischen Zentren konzentriert, wahrend auf dem Land kaum
Radwege gebaut worden wiren. Zudem war das Radfahren
bereits besteuert (Kapitel 9.2.2.) — die Bereitschaft der Rad-
fahrer fiir weitere staatliche Abgaben fehlte.4®® Erschwe-
rend kam dazu, dass nicht einmal die Halfte der Fahrrad-
fahrer einen Radweg benutzte, wie eine Verkehrszdhlung im
Kanton Ziirich im Jahr 1938 ergab.469 Erika Fliickiger Strebel
fihrt die Meidung von Radwegen darauf zuriick, dass viele
Radfahrer diesen gegeniiber eine ablehnende Haltung hit-

463 Gubler1929:7.

464 Eine Ubersicht zu den bis Anfang der 1930er-Jahre gebauten Radwegen
gibt Gubler 1935: 54-57.

465 Meyer 2014: 25. 47980 Kilometer Kantons- und Gemeindestrassen im
Jahr1939. BFS 11.2.1.4.

466 Benedikt Meyer kommt auf weniger als 9 Prozent in den 1930er-Jahren,
indem er die Fahrradbestande mit den Mitgliederzahlen des Schweizerischen
Radfahrerbundes vergleicht. Meyer 2014: 24. Auf dhnliche Werte kam auch
Theo Gubler. Nach diesem haben 90 Prozent der Fahrradfahrer «von der Pio-
nierarbeit dieser Verbande bloss profitiert». Gubler 1929: 4.

467 Vgl. Meyer 2014: 24-25; Rohner-Gassmann 1991: 81-83; Nussbaum 1989:
6-7; Meyer 2012: 30.

468 Vgl. Bertschi2018:116-117.

469 Rohner-Gassmann1991: 88.
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ten, da sie sich dadurch erst recht stigmatisiert fithlten.47°
Dabei waren die Radfahrer gemiss einem Bundesgerichts-
urteil von 1937 zur Beniitzung der Radwege verpflichtet.4”

3.3.4. «Vom Lebensraum zum Leitungsweg»

Der Ausbau der Strassen fithrte nicht nur dazu, dass sich
das Automobil ausbreiten konnte und dass Menschen und
Giter rascher und bequemer befdrdert werden konnten.
Auch die Bedeutung der Strasse verdnderte sich. Bevor das
Automobil das Strassenbild zu dominieren begann und
aus den Kies- allméhlich Teer-, Asphalt- und Pflasterstras-
sen wurden, hatten Strassen viele Funktionen. Sie waren
neben Transportwegen Lebens- und Begegnungsraum: Auf
ihnen spielten Kinder, spazierten Fussgianger, wurde Ware
gehandelt, hielten sich Tiere auf und unterhielten sich Er-
wachsene. Handwerker, Kleinhdndler und Arbeiter kamen
aufden Strassen miteinander in Kontakt, welcher bereits im
Kindesalter im Rahmen der «Strassenkindheit»#7*> begann.
Regeln, die ein genaues Verhalten auf der Strasse vorschrie-
ben, waren lange Zeit nicht noétig. Fiir Motorfahrzeugfah-
rer waren die Strassen dagegen in erster Linie ein Verkehrs-
raum, der dazu diente, eine Strecke in moglichst kurzer Zeit
zu Uberwinden. Sie sahen die librigen Strassennutzer vor-
rangig als Verkehrshindernis, wihrend diese die Motorfahr-
zeugfahrer als Eindringlinge empfanden. Der Konflikt der
Automobilisten und Automobilgegner drehte sich fortan
um die Nutzungshoheit: War die Strasse 6ffentlicher Raum
fiir alle oder Verkehrsraum fiir Fahrzeuge?#’3 Die buchstab-
liche Verdrangung der nichtmotorisierten Verkehrsteilneh-
mer an den Strassenrand, insbesondere der Fussgédnger, war
massgeblich fiir den Widerstand gegeniiber dem Automobil
verantwortlich.474

Jules Schwitzguébel, Kommandant der Genfer Polizei,
thematisierte den stdrker werdenden Verkehr in der Rho-
nestadt 1914 in einer Broschiire. Fiir ihn waren die Fussgén-
ger neben dem Tram die primdren Hindernisse im Strassen-
verkehr. Er empfahl als Losung der Probleme nicht Regle-
mentierungen, sondern die Erziehung der Verkehrsteilneh-
mer und schlug vier grundlegende Verhaltensweisen vor, an
welche sich alle Verkehrsteilnehmer halten sollten: 1. rechts
fahren, 2. rechts kreuzen, 3. links iiberholen und 4. nach
dem Uberholen wieder rechts fahren. Den Fussgingern
legte er die Beniitzung des Trottoirs nahe. Falls die Strassen-
seite gewechselt werde, solle zunédchst nach Verkehr Aus-
schau gehalten werden, bevor die Strasse im rechten Win-

470
471 Meyer 2014: 25.

Vgl. Fliickiger Strebel 2014: 31-33.

472 Lenger 2013:121.
473 Vgl. Moser 2002: 88; Merki 2002: 143, 362-364.
474 Merki2002:167.
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70 3. Strassenbau vom 18. bis ins 20.Jahrhundert

Abbildung 28: Tanksdule (links), die von den Inhabern eines Fahrradgeschdiftes betrieben wurde. Kanton Bern, ca. 1930.485

kel zligig tiberquert werde: «Piéton, tiens-toi sur le trottoir,
regarde, marche droit et a droite. Si tu traverses la chaussée,
fais vite et prends garde.»%”> Im Zentrum der Verkehrserzie-
hung, die daraufhin systematisch ausgebaut wurde, stan-
den Kinder. Diese wurden zu den am meisten gefdhrdeten
Verkehrsteilnehmern gezdhlt, und ihre Verkehrserziehung
wurde im Rahmen des Schulunterrichtes institutionalisiert
(Kapitel 11.1.3.).476

Neben der Verkehrserziehung wurde ein Schwerpunkt
auf die Reglementierung des Strassenverkehrs gelegt, um
die Verkehrsprobleme anzugehen. Wichtige Grundpfeiler
waren die kantonsiibergreifenden Konkordate, die Hochst-
geschwindigkeiten, Verkehrsregeln und technische Anfor-
derungen an die Fahrzeuge normierten. Ein erstes Konkor-
dat wurde 1904 verabschiedet, ein weiteres folgte 1914. Die
Umsetzung und Einhaltung der Vorgaben in den Konkorda-
ten wurde in den beteiligten Kantonen unterschiedlich ge-

475 Schwitzguébel 1914: 35.
476 Mit der Verkehrserziehung in Deutschland befasste sich ausgiebig Diet-
mar Fack. Vgl. Fack 2000, insbesondere die Seiten 117-395.

handhabt.477 So variierten Vorschriften von Kanton zu Kan-
ton oder sogar von Ort zu Ort, sodass einem Automobilisten
kaum zugemutet werden konnte, diese alle zu kennen. Die
Kantone erliessen zudem Fahrverbote. So waren Strassen
ganz oder zu bestimmten Zeiten fiir den Automobilverkehr
gesperrt. Die Automobilrevue kritisierte die untibersichtli-
chen Zustinde wiederholt.4’® Ebenso herrschte Unklarheit
uber den Geltungsbereich der Signale — wo beispielsweise
eine Geschwindigkeitsbegrenzung begann und aufhorte.
Die motorisierten Verkehrsteilnehmer wurden von der Po-
lizei oft kurzerhand gebiisst.#’° In der Motorpresse wurden
Zwischenspiele mit der Polizei hdamisch oder scharfziingig
kommentiert. So berichtete die Automobilrevue 1910 tiber
eine «Buss»-Fahrt eines deutschen Automobilisten durch

477 Vgl.Nussbaum 1989:11-14.

478 Beispielsweise war 1910 die Strasse Vitznau-Weggis-Kiissnach (Kanton Lu-
zern) von Mittag bis Mitternacht sowie an den Sonntagen fiir den Automobil-
verkehr gesperrt, die Strasse Giswil-Briinig (Kanton Unterwalden) war von 18
Uhr bis 9 Uhr gesperrt, und die Axenstrasse (Kanton Uri) war ganz gesperrt. Vgl.
Automobil-Vorschriften 1910: 274.

479 Vgl.Sager1952:9.



Bern — ﬂ_.l_l_:enb'a'rgplatz — Place de Bubenberg

3.3. Strassenbauim Zeichen der Motorisierung des Verkehrs

Abbildungen 29 und 30: Strassenbilder der Stadt Bern. Links wird der Strassenraum von Fussgdngern sowie Fuhrwerken dominiert,

und das Tram beansprucht einen Teil des Raumes. Die Verkehrsfliisse waren noch nicht organisiert (Bubenbergplatz, 1905).

Rechts beherrscht das Automobil den Verkehr, was den Einsatz eines ordnenden Verkehrspolizisten erforderte und die Fussgdnger an den

Fahrbahnrand sowie auf Trottoirs verdréingte (Blick auf den Waisenhausplatz 1935).457

die Schweiz, der die Schweizer Polizeiorgane als willkiirlich
und ignorant beschrieb.48°

Erst das Bundesgesetz iber den Motorfahrzeug- und
Fahrradverkehr aus dem Jahr 1932 schuf eine national ein-
heitliche und bindende Rechtsgrundlage. Im Artikel 35 kam
zum Ausdruck, dass der Strassenraum nun definitiv dem
Fahrverkehr zugebilligt wurde:

«Der Fussgdnger hat die Trottoirs oder
Fussgédngerstreifen zu beniitzen und die Strasse
vorsichtig zu tiberschreiten. Auf uniibersichtlichen
Strassenstrecken und wenn Motorfahrzeuge
herannahen, hat er sich an die Strassenseite zu
halten.»48!

Nicht nur Fahrzeuge und Verkehrsteilnehmer, auch der
Strassenraum selbst wurde zunehmend Gegenstand von
Reglementierungen, die zudem physisch zum Ausdruck ka-
men, beispielsweise an den Verkehrszeichen. In der Schweiz
errichtete die 1912 gegriindete Société Touriste de Numéro-
tage des Routes bis Ende der 1920er-Jahre 8000 Strassen-
tafeln.4% Daneben entstand ab Mitte der 1920er-Jahre ein
Werkstdtten- und Tankstellennetz. Bis zu diesem Zeitpunkt
mussten die Automobilisten den Kraftstoff in Kanistern be-
ziehen, was umstdndlich und feuergefdahrlich war. 1931 wa-

480 Eine «Buss»-Fahrt durch die Schweiz 1910: 408-410.
481
1932, Artikel 35.

482 Vgl. Merki 2002: 337-338; Sager 1952: 19-30.

Bundesgesetz tiber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr vom 15. Mérz

ren es in Frankreich 80000, in Deutschland 53000 und in
der Schweiz 7000 Stationen. Im Schnitt kam so auf alle fiinf
bis acht Kilometer eine Tankstelle, womit sich die Entwick-
lungen in der Schweiz in dieser Hinsicht mit denjenigen
im Ausland vergleichen lassen.43 Die Tankstellen standen
oft bei mechanischen Werkstatten, Fahrradmechanikern,
Schlossereien, Verkaufsldden oder Gaststdtten und wurden
von den Angestellten dieser Einrichtungen bedient (Abbil-
dung 28).434

Dirk van Laak bezeichnete die Bedeutungsverdnderung
der Strassen vom 19. bis 20.Jahrhundert in den Stadten tref-
fend als Wandlung «vom Lebensraum zum Leitungsweg».436
Veranschaulichen ldsst sich dies anhand der Abbildungen
29 und 30.

Die Strasse wandelte sich jedoch nicht tiberall zur reinen
Fahrbahn und verlor nicht iberall ihre Funktion als Lebens-
raum. Insbesondere in Dorfern und im liandlichen Raum,
wo der Strassenverkehr bis weit in die Zwischenkriegszeit
kaum motorisiert war, blieb die Strasse ein zentraler Spiel-

483 Vgl. Filarski, Mom 2011: 89; Merki 2002: 392, 404. Eigene Berechnung. Bei
den Durchschnittszahlen kann es sich nur um grobe Schitzungen handeln. In
stadtischen Rdumen diirfte die Tankstellendichte grosser gewesen sein als in
landlichen Regionen, wo der Motorfahrzeugverkehr weniger ausgepragt war
(Kapitel 10.1.2.).

484 Vgl. Broder, Wyler 2010: 26.

485 Staatsarchiv des Kantons Bern, FN Jost G 717, www.query.sta.be.ch/detail.
aspx?1D=3143,12.08.2019.

486 VanLaak 2017:145.

487 Staatsarchiv des Kantons Bern, T. A Bern Bahnhof Bahnhofplatz_Bu-
benbergplatz 24, www.query.sta.be.ch/detail.aspx?1D=380326, FN Jost N 2275,
www.query.sta.be.ch/detail.aspx?1D=307301,12.08.2019.
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72 4. Baudes Eisenbahnnetzes

und Aufenthaltsort. Davon berichteten etwa Zeitzeugen,
die ihre Kindheit in den ersten Jahrzehnten des 20.Jahr-
hunderts im Bezirk Zurzach erlebten: So nutzten die Kinder
die winterlichen Dorfstrassen als Schlittelwege, «weil da-
mals noch keine Autos und Toffli [Motorfahrrider, BS] fuh-
ren».4%8 Das Vieh wurde von den Dérfern zu den Marktor-
ten Uiber die Hauptstrassen getrieben, da kaum motorisier-
ter Verkehr herrschte.4%? «Und die Dorfstrasse war damals
noch der schonste Kinderspielplatz fiir uns Kinder.»49° Ver-
irrte sich dennoch einmal ein Automobil in ein ldndliches
Gebiet, war die Aufregung gross. So erinnerte sich Fritz Bar
an die Zwischenkriegszeit im Bezirk Affoltern, Kanton Zi-
rich, wo er aufwuchs:

«In jener Zeit fuhren die ersten Automobile durch
unser Dorf. Sicher einmal in der Woche kam so ein
Ungetlim mit vierzig Stundenkilometern dahergerast,
eine grosse Staubwolke aufwirbelnd und hupend,
wenn sich nur das Geringste auf dem Fahrweg

zeigte »49"'

488 Pro Senectute 1989:16.

489 Ebd.:20.

490 Ebd.:110. Vgl. auch Weigum 1996: 57.
491 Bar2003:53.

4. Bau des Eisenbahnnetzes

Wie bei den Strassen muss auch beim Bau der Eisenbahnen
kurz auf die Vorgeschichte eingegangen werden. Der Eisen-
bahnbau begann in der Schweiz zwar 1847 und féllt damit
faktisch mit dem Beginn des Untersuchungszeitraumes zu-
sammen. Im Ausland begann der Bau der Eisenbahnen al-
lerdings schon in den 1820er-Jahren. Da dieser wesentlich
dazu beitrug, dass der Eisenbahnbau in der Schweiz in An-
griff genommen wurde, werden zentrale Ereignisse der Ei-
senbahngeschichte aus den 1830er- und 1840er-Jahren an-
gesprochen.

4.1. Vorgeschichte und erster
Eisenbahnboom (1830 bis 1870)

4.1.1. Impulse aus dem Ausland

Als erste Dampfeisenbahn der Welt gilt die Verbindung zwi-
schen Stockton und Darlington, die 1825 in Betrieb ging. Sie
wurde aufInitiative der beiden Stddte gebaut, um Kohle ren-
tabler zu transportieren. Ebenso war die zweite Eisenbahn
Englands, welche zwischen Liverpool und Manchester ver-
kehrte, auf den Giiterverkehr ausgerichtet; sie beforderte
indes auch Menschen.4%> Mit der Eisenbahn halbierten sich
Reisezeiten und Fahrpreise im Vergleich zu den Pferdekut-
schen. Die neue Beférderungsart stiess sogleich auf gros-
ses Interesse: Ein Jahr nach Eréffnung beforderte die Liver-
pool-Manchester-Linie 445000 Menschen, mit den Pferde-
kutschen waren es zuvor 150 000 Menschen gewesen.493
Die Erdéffnung der ersten Eisenbahnstrecken in Eng-
land 16ste im tibrigen Europa Faszination und Begeisterung
aus. Es entstanden zahlreiche publizistische Werke, die sich
mit dem neuen Verkehrsmittel auseinandersetzten.4%4 In
der Schweiz erregte die Eisenbahn ebenfalls Aufmerksam-
keit, lange bevor die ersten Schienen verlegt wurden. In den
1830er-Jahren waren Versuchsstrecken und geplante Eisen-
bahnprojekte im Ausland immer wieder Teil der medialen
Berichterstattung.495 1832 berichtete das Journal de Geneve

492 Roth 2005:33.

493 Vgl. Filarski, Mom 2011: 7-9.

494 Vgl.Roth 2005: 37-38.

495 So von der Linie zwischen Paris und Le Havre (France. In: Journal de
Geneve, 25.01.1834: 2), zwischen Paris und St. Denis (LEurope centrale. In: Jour-
nal de Geneéve, 20.02.1834: 10), zwischen Paris, London und Briissel (Neuestes.
In: Intelligenzblatt fiir die Stadt Bern, 13.04.1836: 6).



4.1. Vorgeschichte und erster Eisenbahnboom (1830 bis 1870)

Abbildung 31: Die Eisenbahn faszinierte nicht nur, sie I6ste mancherorts auch Angst und

Entsetzen aus, etwa in Idndlichen Regionen.49?

ehrfirchtig Giber den Versuchsbetrieb zwischen Joursey
und Balbigny in Frankreich: Mit einer «velocité sans ex-
emple» — rund 35 Kilometern pro Stunde — seien die drei-
hundert bis vierhundert Géste unterwegs gewesen — ein
«essai merveilleux qui a pleinement réussi».49¢ Als die Linie
Furth-Nirnberg 1835 den Betrieb aufnahm, schwérmte die
St.Galler Zeitung vom «neue[n] und wahrhaftig imposan-
te[n] Schauspiel».497

Zur Euphorie gesellten sich Angst, Skepsis und Ableh-
nung in verschiedenen Teilen der Bevolkerung (Abbildung
31). Widerstand kam aus der lokalen Wirtschaft, welche im
Strassenverkehr ihre Lebensgrundlage hatte: Fuhrhalter,
Gaststédttenbesitzer, Backer, Metzger, Schmiede und Wag-
ner sahen sich bedroht, da sie sich vom Eisenbahnverkehr
keine wirtschaftliche Existenz versprachen. So befanden
sich beim Pferdepostensystem die Abfertigungslokale im
Zentrum eines Ortes, oft in einem Gasthof, und waren ins
gesellschaftliche Geschehen integriert. Die Pferdeposten
fihrten zudem durch besiedelte Zonen. Bei der Eisenbahn
lagen Bahnhofe und Strecken hingegen ausserhalb der Sied-
lungskerne und damit weg vom Gewerbe. Im Handel, in der
Landwirtschaft und im Grossgewerbe waren die Meinungen
geteilt: Zum einen versprach das neue Verkehrsmittel neue
Absatzgebiete, zum anderen riickte die Konkurrenz néher,
da Glter mit der Eisenbahn kostengiinstig herbeigeschafft
werden konnten 498

496 Vier lieues pro sieben Minuten; 1lieue = rund 4 Kilometer. Chemin de fer
de Roanne. Journal de Genéve, 21.07.1832: 4.

497 Deutschland. In: St. Galler Zeitung, 05.12.1835: 3.

498 Vgl. Schivelbusch 2004: 152; Bauer 1947: 9-10; Humair 2008: 19-20.

499 Scholl, August (1810-1878), die Eisenbahn als Bauernschreck (1858),
commons.wikimedia.org/wiki/File%3AEisenbahn_als_Bauernschreck.jpg,
12.08.2019.

Angeregt von den Eisenbahnbauten im Ausland, began-
nensich in der Schweiz Kreise aus Wirtschaft und Politik mit
der Eisenbahn zu befassen.”®° Die Ziircher Handelskammer
wandte sich 1836 an den Ziircher Regierungsrat und schlug
eine Eisenbahnlinie zwischen Basel und Chur vor, die den
Wasserwegen folgend Kanton und Stadt Ziirich durchque-
ren sollte. Eine Abzweigung sollte an den Bodensee fiithren.
Diese wiirde den Transport von Giitern sowie Menschen
uber die und innerhalb der Landesgrenzen «ungemein er-
leichtern»5°! Die in den Folgejahren entstandenen Vorstu-
dien fanden hingegen kaum grossere Beachtung, und die
zwischenzeitlich gegriindete Basel-Ziircher-Eisenbahnge-
sellschaft wurde 1841 aufgelost.>°* Erst der Anschluss Ba-
sels an das franzosische Eisenbahnnetz im Jahr 1844 gab der
Diskussion zum Bau der Eisenbahnen in der Schweiz neuen
Schwung. Die ersehnte Verbindung zwischen Ziirich und
Basel kam wegen differierender Interessen letztlich nicht
zustande. 1847 wurde das Teilstiick Ziirich-Baden eroffnet,
welches mit der sogenannten Spanischbrétlibahn in die Ge-
schichte einging.5°3 Der Fahrplan sah vier tagliche Verbin-
dungen in jede Richtung vor. Die Strecke von Ziirich nach
Baden kostete in der dritten Klasse achtzig Rappen und dau-
erte rund 45 Minuten. Damit verkehrte die Eisenbahn of-

500 Vgl. Welti1946: 27-55; Bauer 1947: 17-18.

501 Zitiert nach Welti 1946: 29. Der Bericht ist im Wortlaut abgedruckt in:
Welti1946: 28-33.

502 Vgl.ebd.:31-77.

503 Es werden immer wieder Fahrten mit Nachbauten der Spanischbrot-
libahn durchgefiihrt. Von einer solchen Fahrt im Kanton Solothurn aus dem
Jahr 2010 existiert eine rund fiinfminiitige unkommentierte Filmaufnahme.
Auch wenn diese das Bahnfahren im 19.Jahrhundert romantisiert und verkla-
rend wiedergeben diirfte, vermittelt sie lebhafte Eindriicke in das Eisenbahn-
fahren in seinen Anfingen. Spanisch-Brétli-Bahn, youtu.be/g9hibxhwg-Zo,
12.08.2019.
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ter, billiger und schneller als die Pferdepost.>®* Ein Arbeiter
hatte fir die Fahrt in der dritten Klasse fast fiinf Stunden
arbeiten miissen.”®> Damit war Bahnfahren eine verhiltnis-
massig kostspielige Angelegenheit.

Der Hinkende Bot hob jedoch das bequeme Reisen mit
der Eisenbahn hervor: Man sei «so ganz vor Wind und Regen
geschiitzt», ganz so, «als sdsse man zu Hause an der Fenster-
bank».5°¢ Gestiitzt auf Ausfiihrungen von zeitgendssischen
Autoren, die sich mit der Eisenbahn befassten, stellte sich
Wolfgang Schivelbusch das Eisenbahnreisen im 19.Jahrhun-
dert folgendermassen vor: Die Pferdepostenpassagiere er-
lebten die unmittelbare Landschaft mit allen Sinnen iiber
Gertiche, Gerdusche, Unebenheiten der Strasse oder durch
héufige Stopps. Dagegen nahmen die Eisenbahnpassagiere
die Aussenwelt fast nur noch visuell iiber das Abteilungs-
fenster war, da die restlichen Sinnesreize kaum mehr ins
Wageninnere drangen. Durch die schnelle und gleitende
Fahrt der Eisenbahn schweifte der Blick der Bahnreisen-
den in die Weite, gleich einem Panorama. Dadurch riickten
grosse Geldndeausschnitte wie Hiigelketten, Taler oder Wal-
der ins Zentrum der Aufmerksamkeit. Schivelbusch prigte
dafir den Begriff des panoramatischen Reisens.>®7

Die Eisenbahnfrage erreichte bald die nationale Politik.
1849 beauftragte die Bundesversammlung den Bundesrat,
einen Plan fir die Errichtung eines schweizerischen Eisen-
bahnnetzes sowie Grundlagen fiir die Expropriationen und
Konzessionsvergaben auszuarbeiten. Im Rahmen dieser
Arbeiten liess der Bundesrat im Mai 1850 eine Strassenver-
kehrszdhlung5°® entlang der projektierten Eisenbahnhaupt-
linien durchfiihren, um anhand der Verkehrsfliisse das Po-
tenzial des Personen- und Giliterverkehrs fiir die Eisenbahn
abzuschatzen.’°9 Weiter trug er den englischen Eisenbahn-
experten George Stephenson und Robert Swinburne die
Ausarbeitung eines Streckennetzes in der Schweiz auf’'®
Die beiden Fachleute schlugen Olten als Knotenpunkt vor,
von wo aus Hauptlinien nach Solothurn, Luzern und Zi-
rich mit Erweiterungen Richtung Westschweiz, Gotthard
und Bodenseegebiet errichtet werden sollten. Eine vierte
Linie sollte von den Siidufern des Bodensees nach Grau-
biinden fuhren, um den Transitverkehr zwischen Deutsch-
land und Italien iiber die Biindner Pédsse per Eisenbahn zu
ermoglichen. Weiter sollten einige kleinere Linien in stark
bevolkerten Regionen wie zwischen Schaffhausen und Win-

504 Vgl. Bauer 1947: 25-37.

505 1847 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 17 Rappen. HSSO G.1.

506 Die erste schweizerische Eisenbahn 1848: [0.S.].

507 Vgl.Schivelbusch 2004: 51-66.

508 Diese Erhebungliegtin ungedruckter Form im Bundesarchiv vor und bie-
tet einen wichtigen Einblick in das Verkehrsgeschehen vor den Eisenbahnen.
Vgl. Pfister 1995: 246-250.

509 Vgl. Botschaft des Bundesrates an die hohe Bundesversammlung betref-
fend die Erstellung von Eisenbahnen vom 7. April 1851: 347-375.

510 Bauer1947:52.

terthur, zwischen Bern und Thun sowie zwischen Lugano,
Bellinzona und Locarno entstehen. Uberdies empfahlen
sie aus Kostengriinden die Integration der Wasserwege in
das Eisenbahnnetz: Eisenbahnen sollten bis an Seen gebaut
werden, um den Transport von dort aus per Schiff fortzu-
setzen.>" Weiter sprachen sie sich fiir eine zentrale und ko-
ordinierte Planung des Eisenbahnnetzes aus. Dadurch sollte
sichergestellt werden, dass nicht Einzelinteressen der Wirt-
schaft dominierten, welche im Wesentlichen einen raschen
und direkten Warenverkehr zwischen den Zentren an-
strebte. Vielmehr sollten die «grossen dazwischenliegenden
Bevolkerungsmassen»'?> von Anfang an ins Netz integriert
werden, um den teuren Bau von Nebenlinien und weiteren
Verbindungspunkten zu einem spéteren Zeitpunkt zu ver-
meiden. Dies wiirde «nicht nur einen Zeitverlust herbeil[-
fihren], sondern vermehrt auch fiir den Reisenden die Un-
bequemlichkeit der Route und die Wahrscheinlichkeit eines
ungeregelten Waarentransports»>'3 bedeuten.

Es entstanden weitere Gutachten: Der Winterthurer In-
genieur Jakob Melchior Ziegler riet ebenfalls, die Bevolke-
rung «als wichtiges Element mit ins Auge»>'4 zu fassen. Er
berechnete die Bevolkerungszahl, die sich in einem Strei-
fen von zwei Wegstunden (rund zehn Kilometer) Breite
links und rechts der geplanten Linien befand: Dies waren
1136800 Menschen, fast die Halfte der damaligen Bevol-
kerung von 2393 000 Personen.>” Der baselstadtische Poli-
tiker, Wirtschaftsfithrer und spatere Prasident der Central-
bahn Karl Geigy befiirwortete den Bau der Eisenbahnen in
der Schweiz unter bundesrétlicher Fithrung. Das Netz sollte
als «gemeinwirtschaftliches Unternehmen»5® von Bund
und Kantonen gebaut und betrieben werden. Sowohl Geigy
als auch Ziegler brachten fiir die Errichtung eines Eisen-
bahnnetzes in der Schweiz die sinkenden Transportpreise
ins Spiel: Davon wiirden der Binnenverkehr, der Tourismus-
sektor und der Aussenhandel profitieren.>’” Daneben sahen
sie die Schweiz dem Wettbewerb mit den Nachbarstaaten
ausgesetzt, in denen 1850 schon mehrere tausend Kilome-
ter umfassende Eisenbahnnetze bestanden, was den Bau der
Eisenbahnen in der Schweiz legitimieren wiirde.5'8 Carl Mo-
rel schwebte in seinem Bericht von 1851 unter anderem ein
«wohltdtiger Einfluss der Eisenbahnen auf das geistige, ge-
sellige und nationale Leben des Volkes»'® vor:

511 Stephenson, Swinburne 1850.
512 Ebd.:9.

513 Ebd.:10.

514 Ziegler1851:2.

515 HSSO B.1a; Ziegler 1851: 3.

516 Geigy 1850:100.

517 Vgl.Bauer1947:5, 57.

518 Vgl. Bairoch1989:39.

519 Morel 1851: 29.



4.1. Vorgeschichte und erster Eisenbahnboom (1830 bis 1870)

Ausdehnung Eisenbahnnetz 1850 bis 1870
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Abbildung 32: Entwicklung Eisenbahnnetz in der Schweiz von 1850 bis 1870, ausgewdhlte Jahre. Allein in der zweiten Hdlfte der 1850er-Jahre

entstanden fast 1000 Eisenbahnkilometer3°

«Welch Leben wird sich aufthun, wenn an einem
schweizerischen Sidngerfeste die Sdnger aus Osten und
Westen briderlich zusammen kommen (...) Welchen
erhohten, reicheren Charakter werden unsere
eidgendssischen Freischiefden annehmen, wenn

Jeder, ob er mit seinem Stutzer einen Ehrenpreis sich
heim holen oder ob er im Zusammenleben mit seinen
Schweizerbriidern die geistige und gemiithliche Seite
dieser schonen Feste genief3en will, so leicht an den
selben Theil nehmen kann.»52°

4.1.2. Eisenbahngesetz und erster Bauboom

Nach langen Debatten und hitzigen Auseinandersetzun-
gen®?! verabschiedete das Schweizer Parlament 1852 das Ei-
senbahngesetz: Bau, Betrieb und Konzessionsvergabe wa-
ren Sache der Kantone. Der Bund musste die Konzessionen
grundsatzlich bewilligen, konnte dies aber verweigern, so-
fern Landesinteressen gefihrdet wiirden.5** Das eidgenossi-
sche Enteignungsgesetz 1850 ging dem Eisenbahngesetz vo-
raus. Dieses war aber nicht auf den Bau von Eisenbahnen be-
schriankt, sondern bezog sich gemiss Artikel 21 der Bundes-
verfassung auf den Bau offentlicher Werke generell>*3 Das
Enteignungsgesetz gab den Bahngesellschaften den recht-

lichen Spielraum, um an Land fiir den Linienbau zu kom-
men.5*4

Kurz nach Erlass des Eisenbahngesetzes begann der Bau
des Eisenbahnnetzes. Die Bahngesellschaften standen in
Konkurrenz und versuchten, einander mit dem raschen Bau
der Netze zuvorzukommen, um sich Wettbewerbsvorteile
zu sichern. Die Folge war, dass die Bahngesellschaften ihre
Netze hastig errichteten, weitgehend ohne sich abzustim-
men.5? Damit war die Schweiz nicht alleine, denn der Netz-
ausbau verlief in Deutschland dhnlich «wildwiichsig»526:
Die einzelnen Gliedstaaten, Provinzen und Bezirke verfolg-
ten dabei je eine eigene Eisenbahnpolitik, die — &hnlich wie
in der Schweiz — kaum koordiniert war.5*” In Belgien dage-
gen wurde das Netz systematisch ausgebaut. Die dortige Re-
gierung wollte das Land nach der Unabhingigkeit von den
Niederlanden wirtschaftlich voranbringen und ein Natio-
nalgefiihl aufbauen, weshalb sie den Bau der Eisenbahn zur
Staatsaufgabe erklirte.5?® Eine Koordination wire auch in
der Schweiz moglich gewesen, da der Bund bei der Konzessi-
onsbewilligung eine Interventionsmoglichkeit hatte. Er war
dagegen «beinahe eine einfache Registraturstelle»?® und
vergab tédglich bis dreissig Konzessionen.

Von 1855 bis 1859 entstanden iiber neunhundert Eisen-
bahnkilometer. Bis Ende der 1850er-Jahre waren die grosse-
ren Schweizer Stddte nordlich der Alpen an das Eisenbahn-

520 Ebd.:31.

521 Hans Bauer zeichnete die Diskussion in ihren Grundziigen nach. Vgl
Bauer 1947: 58-66.

522 Vgl. Die Bundesversammlung der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht eines Vorschlags des Bundesrathes, beschliesst 1852: 128-129.

523 Vgl. Bundesgesetz betreffend die Verbindlichkeit von Privatrechten vom
1.Mai 1850: 47-64; Gubler 1915: 268-269.

524 Vgl.Balthasar1993: 49; Bergier 1990: 310.
525 Weissenbach 1913:14.

526 Gall,Pohl1999:14.

527 Vgl.Haefeli 2016: 98-101.

528 Vgl. De Block 2011.

529 Von Segesser1902:44.

530 BFS11.2.1.2. Eigene Darstellung.
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76 4. Baudes Eisenbahnnetzes

netz angeschlossen,’' sodass eine durchgéngige Verbin-
dung zwischen Genfer- und Bodensee bestand.’3* Uber Ba-
sel (1844) und Genf (1858) sowie tiber den Bodensee war das
hiesige an das auslindische Bahnnetz angeschlossen.533 In
Romanshorn orientierten sich die Ab- und Anfahrten der
Eisenbahn am Dampfschiffbetrieb auf dem Bodensee, um
einen reibungslosen Anschluss an das deutsche Eisenbahn-
netz am gegeniiberliegenden Ufer sicherzustellen.534 In den
1860er-Jahren kamen weitere 420 Kilometer dazu, sodass
innerhalb zwanzig Jahren fast 1400 Eisenbahnkilometer ge-
baut waren (Abbildung 32).53%

Nicht nur die grosseren Stddte, auch viele kleine Ort-
schaften waren von Anfang an Teil des Eisenbahnnetzes.
Am Beispiel der Ziircher Gemeinden im Jahr 1870 zeigt sich,
dass selbst sehr kleine Gemeinden einen Bahnhof besassen:
19 Prozent der Gemeinden mit weniger als flinfhundert Be-
wohnern verfiigten iiber einen eigenen Bahnanschluss. Je
grosser die Gemeinden waren, desto héher war die Wahr-
scheinlichkeit, mit einem Bahnhof ausgestattet zu werden.
So besass fast die Hilfte der Gemeinden mit tiber 1500 Be-
wohnern eine Bahnverbindung (Tabelle 2).

Zahl der Gemeinden

Grosse der Gemeinden mit Bahnhof

(Anzahl Bewohner) Total | Absolut In Prozent
Weniger als 500 32 6 19
500-999 68 18 26
1000-1499 34 10 29
1500 und mehr 37 17 46
Total 171 51 30

Tabelle 2: Ziircher Gemeinden 1870 mit und ohne Bahnhof.536

Kleine Orte waren nicht nur frith an das Bahnnetz ange-
schlossen, sie wiesen auch ein betrédchtliches Verkehrsauf-
kommen mit der Eisenbahn auf. So benutzten jahrlich meh-
rere tausend Personen die Bahnhofe in den Kleingemein-
den Dinikon, Felben oder Killwangen. Pro Kopf waren die
Werte in den kleinen Doérfern teilweise grosser als in Stdd-
ten (Tabelle 3; Stadte Basel, Bern, Winterthur und Ziirich als
Vergleich).

531 Beispielsweise Baden, Basel, Bern, Biel, Brugg, Chur, Genf, Herzogenbuch-
see, La Chaux-de-Fonds, Lausanne, Luzern, Morges, Romanshorn, Schaffhau-
sen, Solothurn, St.Gallen, Thun, Yverdon und Ziirich. Mathys 1943: 5-8.

532 Pfister1995:260-261.

533 Vgl.Mathys 1943: 5-8.

534 Auszug aus dem Protokoll der ordentlichen Generalversammlung der
Schweizerischen Nordostbahn-Gesellschaft 1855: 15.

535 Vgl. Mathys 1943: 5-8.

536 Volkszahlung 1870; Reisebegleiter fiir die Schweiz 1870. Eigene Berech-
nung und Darstellung.

Bevolke-

rungszahl |Beforderte | Bemes- Bahngesell-
Gemeinde |1860 Personen |sungsjahr |schaft
Déanikon 261 4858 1858 | Centralbahn
Felben 528 5883 1856 | Nordostbahn
Inkwil 464 3564 1858 | Centralbahn
Killwangen 160 5677 1856 | Nordostbahn
Lausen 743 9613 1858 | Centralbahn
Lyssach 538 8723 1858 | Centralbahn
Nebikon 513 8307 1858 | Centralbahn
Schlieren 698 13227 1856 | Nordostbahn
Basel 38692 179273 1858 | Centralbahn
Bern 31050 90081 1858 | Centralbahn
Winterthur 15613 159726 1856 | Nordostbahn
Zurich 51616 188655 1856 | Nordostbahn

Tabelle 3: Kleinere Gemeinden mit Bahnanschluss>37

Die Schweiz erlebte zwar einen raschen Bau der Eisenbahn-
netze, war aber im europaweiten Vergleich eine Nachziigle-
rin. Obwohl innerhalb weniger Jahre tausend Eisenbahnki-
lometer gebaut wurden, war die Streckenldnge im Vergleich
zu den Nachbarliandern hierzulande gering (Tabelle 4).

Land 1850 1860 |1880 |1900 |1913 1930

Schweiz 27| 1096 2571| 3783| 5077| 5421
Belgien 854 1727 | 4120| 6345| 8814| 9790
Danemark 32 11| 1579 | 3001| 3893| 5294
Niederlande 176 335| 2300 | 3209 | 3256| 3678
Deutschland 6044 | 11633| 33838 | 51391| 63730 | 58295
Osterreich33® 1539 | 4543 | 18512| 36873 | 46195 | 29920
Frankreich 3083 | 9528 | 26189 | 42827 | 51188 | 42130
Italien 427| 1800 8715 | 15787 | 17634 | 22151

Tabelle 4: Eisenbahnnetze verschiedener europdischer Linder
in Kilometern339

Die Griinde fiir den spiten Eisenbahnbau in der Schweiz
sind in der Forschung verschiedentlich diskutiert worden.
Paul Bairoch ging von vier Ursachen aus: Erstens wies die
Schweiz ein fiir den Bau von Eisenbahnen ungiinstiges une-
benes Geldnde auf; zweitens besass die Schweiz kaum gros-
sere Stddte und stellte potenziellen Geldgebern kein aus-
reichendes Verkehrsaufkommen fiir einen rentablen Be-
trieb in Aussicht; drittens verfigte die Schweiz ohne nen-
nenswerte Kohlevorkommen nicht tiber den notwendigen

537 Volkszahlung 1860; Geschéftsbericht der Direktion und Bericht des Ver-
waltungsrates der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1857; Schweizeri-
sche Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates an die ordentliche
Generalversammlung 1858. Eigene Berechnung und Darstellung.

538 Nach 1913 inklusive Ungarn und Tschechoslowakei.

539 Bairoch1989:39.



4.2. Alpendurchstich, Erschliessung der Peripherie und Wandlung der Bahnhofe (1870 bis 1890)

Brennstoff; viertens war die iiberregionale Planung des Ei-
senbahnbaus wegen einer fehlenden Koordinierungsins-
titution kaum moglich.>4° Den verhiltnismassig spiten,
dann aber umso rascheren Eisenbahnbau fasste Bairoch mit
«tardif ... mais rapide»*#' zusammen. Jean-Francois Bergier
eruierte drei Hindernisse, die den Eisenbahnbau in der
Schweiz verzogerten: die Unfdhigkeit der Interessenbiinde-
lung, die fehlenden Geldmittel und ein grosses Misstrauen
in der Offentlichkeit gegeniiber der Eisenbahn. Andreas
Balthasar hob die aufreibenden Machtkdmpfe zwischen den
Stadten und deren Meinungsfithrern um die Vorherrschaft
im Eisenbahnbau hervor. Und fiir Cédric Humair waren ne-
ben den Argumenten von Paul Bairoch die Widerstdnde aus
dem Gewerbe ausschlaggebend.>#*

4.2. Alpendurchstich, Erschliessung
der Peripherie und Wandlung der
Bahnhofe (1870 bis 1890)

In einer ersten Bauphase der Eisenbahn wurde das Schwei-
zer Mittelland erschlossen. Der Bahnbau begann im Ver-
gleich mit dem Ausland zwar spét, vollzog sich jedoch ver-
héltnismassig rasch. Die Phase von 1870 bis 1890 war gepragt
vom Durchstich der Alpen mit dem Gotthardtunnel, von
den Bergbahnen, vonder Vervollstaindigung des Bahnnetzes
mit Nebenbahnen und von der Erweiterung der Bahnhofe.

4.2.1. Gotthardtunnel und Bergbahnen

Auf nationaler und internationaler Ebene diirfte in dieser
zweiten Phase des Eisenbahnbaus die Eroffnung des Gott-
hardtunnels 1882 die grosste Strahlkraft gehabt haben.343
Bis heute hat der Gotthardtunnel nichts von seiner Faszina-
tion eingebiisst.>44 Das Ereignis wurde im In- und Ausland

540 Vgl. Bairoch 1989: 36-38. Bei der Elektrifizierung der Bahn sollte die
Schweiz eine Fithrungsrolle einnehmen (Kapitel 4.3.3.).

541 Ebd.:38.

542 Vgl. Bergier 1990: 309; Balthasar 1993: 31-33; Humair 2008:19.

543 Die Wissenschaft hat sich ausgiebig mit dem Gotthard-Eisenbahntunnel
befasst. Sei es in seiner Rolle fiir die nationale Identitat der Schweiz (Schueler
2006: 71-95; Schueler 2008), als bauliche und technische Pionierleistung (Vo-
gel, Elsasser (Hg.) 2007, Bar-Vetsch 2016), in seiner Auswirkung auf das tradi-
tionelle Fuhrhaltergewerbe und alpine Wirtschaftsstrukturen (Moor 2004;
Jans-Kach 2016; Fryberg 2016) und in seiner verkehrlichen Bedeutung (Nething
1995).

544 Die Geschichte des Gotthardtunnels war Thema anldsslich der Eréffnung
des Gotthard-Eisenbahntunnels von 2016: So schaltete das Bundesarchiv das
Alptransit-Portal online (www.alptransit-portal.ch, 12.08.2019), das Schweizer
Fernsehen produzierte einen Zweiteiler tiber den Bau des Gotthard-Eisenbahn-
tunnels (www.srf.ch/kultur/gotthard; 18.12.2018) und das Verkehrshaus sowie

zur Kenntnis genommen und gefeiert. In bunten Farben be-
richtete das Berliner Tageblatt vom Eréffnungstag:

«Durch zahlreiche Tunnels, Giber schwindelnde
Brucken, tiber Galerien und Kehrtunnels kriimmt und
windet sich der Zug (...) Wie ein Eingang zur Unterwelt
gahnt uns das Riesenloch entgegen, durch welches
uns die Lokomotive in 26 Minuten durch tiefe Nacht

ins sonnige Italien fiihrt.»%4>

Die Zuger Zeitung berichtete: «Durch die direkte Schienen-
verbindung mit Italien tritt die Schweiz als Glied in das in-
ternationale Verkehrsleben ein.»54% Fiir den Nord-Stid-Tran-
sit sei die Schweiz nun keine «Sackgasse» mehr.>4’ Der Gott-
hardtunnel schuf eine direkte Verbindung zwischen den in-
dustrialisierten Regionen Stiddeutschland und Norditalien.
Er kam nicht zuletzt dank namhafter Geldbeitrdge aus die-
sen Landern zustande. Der Gotthard setzte sich gegen an-
dere Tunnelprojekte durch, unter anderem gegen den vom
Kanton Bern favorisierten Grimseldurchstich. Der Bund
spielte eine aktive Rolle in der Planung und im Bau der Ei-
senbahn, als er den als Staatsvertrag ausgestatteten Gott-
hardvertrag 1869 und 1871 mit Deutschland und Italien
unterzeichnete. Das Eisenbahngesetz von 1872 gab ihm die
staatsrechtliche Legitimation dazu.548

Wiahrend mit dem Gotthardtunnel der Alpendurch-
stich gelang, begannen die Bahngesellschaften ab den
1870er-Jahren die alpinen Regionen zu erschliessen. Die
grossen Steigungen an den Hanglagen erforderten beson-
dere Antriebsformen. Die Zahnradtechnik war nach lang-
jahrigen Experimentierphasen in den 1860er-Jahren fiir
den kommerziellen Betrieb bereit. Die Vitznau-Rigi-Bahn,
die 1871 den Betrieb aufnahm, gilt als erste Zahnradbahn Eu-
ropas.>4? Dass diese ausgerechnet auf der Rigi gebaut wurde,
ist kein Zufall: Die Rigi war im 19.Jahrhundert eine beliebte
Ausflugsdestination und wurde in Reisefiithrern als solche
empfohlen.5° Mit der Vitznau-Rigi-Bahn konnte die Rigi
von Menschen besucht werden, die «keine Bergsteiger»>>
waren. Die Rigibahn wurde zum Vorbild fiir Bergbahnen in

das Forum Schweizer Geschichte Schwyz organisierten Ausstellungen (www.
gottardo.ch/sites/default/files/medmit_neat_tor_zum_sueden_160323_d.
pdf,
12.08.2019).

www.nationalmuseum.ch/d/microsites/2016/Schwyz/Gotthard.php;

545 Von der Gotthardbahn. In: Berliner Tageblatt und Handelszeitung,
23.05.1882: 2.

546 Zur Eroffnung der Gotthardbahn. In: Neue Zuger Zeitung, 24.05.1882: 1.
547 Ebd.

548 Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 93-97; Bauer 1947: 87-103; Frey 2007: 38-43;
Weissenbach 1913: 42—48; Prétre 2002: 90—93.

549 Vgl.Zehnder1964: 9-15; Mathys 1943: 64-65.

550 Vgl. Murray 1851: 40-41; Baedeker 1852: 65-76. Murray 1867: 39-47; Cassidy
2015:118-124.

551 Die Bergbahnen der Schweiz 1896: 64.
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Anzahl Fahrten Anzahl Fahrten
Bahngesellschaft/Bahnstrecke 1.Betriebsjahr 1.Betriebsjahr 10.Betriebsjahr Zunahme prozentual
Vitznau-Rigi-Bahn 1871 60263 78452 30
Arth-Rigi-Bahn 1875 26519 46789 76
Pilatusbahn 1889 36892 38610 5
Berner Oberlandbahnen 1890 97915 246806 152
Visp-Zermatt-Bahn 1890 18089 59125 227

Tabelle 5: Fahrtenzahlen ausgewdhlter Zahnradbahnen.559

anderen Lindern.>>* Die Bahngesellschaften boten Sonder-
billette an, die vom Abfahrtsort bis zum Ausflugsziel Rigi-
kulm giltig waren: 1888 kostete ein solches ab Basel in der
dritten Klasse 12, ab Burgdorf 15,35 und ab Lenzburg 11,10
Franken. Die Bergfahrt alleine kostete sieben Franken.5
Die Vitznau-Rigi-Bahn verzeichnete von Anfang an hohe
Passagierzahlen: Im Eréffnungsjahr waren es tiber 60000
und bis Ende des 19.Jahrhunderts jahrlich rund hundert-
tausend Personen.’> Thomas Frey und Hans-Ulrich Schiedt
wiesen anhand der Verkehrsausgaben von Angehdrigen aus
verschiedenen Einkommensklassen sowie anhand zweier
exemplarischer Haushaltsbudgets nach, dass sich nur eine
diinne Oberschicht solche Ausfliige leisten konnte.>>> Ein Ar-
beiter hatte 1890 allein fiir die Bergfahrt tiber 21 Stunden ar-
beiten miissen.5>®

Zuversichtlich zum Erfolg der Vitznau-Rigi-Bahn ging
1875 die Linie Arth-Goldau-Rigi-Kulm in Betrieb; und 1889
wurde die Pilatusbahn eroffnet — beide Bahnen verfiigten
ebenfalls tiber Zahnradantrieb. Mit den Berner Oberland-
bahnen und der Visp-Zermatt-Bahn entstanden um 1890
Zahnradbahnen im Berner Oberland und im Wallis. Auch
diese Bahnen verzeichneten von Anfang an hohe Nutzungs-
zahlen (Tabelle 5). Die Stand- und Luftseilbahnen, welche ab
den 1870er- und 1890er-Jahren errichtet wurden, erhohten
die Erreichbarkeit der alpinen Regionen zusitzlich.%7 Jedoch
blieb Reisen mit diesen Bahnen fiir die meisten Menschen
ebenso ein Wunschtraum: 1910 schlugen verschiedene Bil-
lette mit folgenden Preisen zu Buche: Zermatt-Bern 36,40
Franken; Arth-Goldau-Rigi-Kulm 9,75 Franken, Pilatusbahn
(Alpnachstadt-Pilatuskulm) 16 Franken.5*® Dazu kam, dass
die meisten Menschen kaum tiber die Zeitbudgets verfiig-

552 Vgl. Burri2003:111-129.

553 Reisebegleiter fiir die Schweiz 1888: 72.

554 www.bahndaten.ch,12.08.2019, Total Fahrten, Vitznau-Rigi-Bahn.

555 Vgl. Frey, Schiedt 2005.

556 1890 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 33 Rappen. HSSO G.1. Eigene
Berechnung. Die verhdltnismassig hohen Kosten fiir das freizeitliche Eisen-
bahnfahren werden im Kapitel 7.4 vertieft betrachtet.

557 Vgl.Zehnder1964: 31-39.

558 Vgl. Reisebegleiter fiir die Schweiz 1910.

ten, um Ausfliige in die Alpengegenden zu unternehmen
und dort mit Zahnradbahnen zu einem Aussichtspunkt zu
gelangen. Die aushéusigen Freizeitaktivitdten spielten sich
eher im nahen Umfeld ab (Kapitel 2.2.3.).

Der Bau von Bahnen in Bergregionen ging denn auch
nicht primdr auf Freizeitbediirfnisse der Schweizer zuriick,
sondern stand in enger Wechselwirkung mit der touristi-
schen Entwicklung. Diese Touristen setzten sich zu grossen
Teilen aus Gésten aus dem Ausland zusammen, vor allem
aus England.56° Bergdorfer wie Grindelwald, Miirren, Wen-
gen, Briinig, Hasliberg, Adelboden, Kandersteg, Lenk und
Gstaad wurden, nachdem sie an das Bahnnetz angeschlos-
sen waren, gegen Ende des 19.Jahrhunderts zu beliebten
Tourismusdestinationen.5! So sei Miirren, «das kleine Berg-
nestchen, von dessen Existenz man vor Jahren kaum eine
Ahnung hatte (...), nun bekannter geworden als manche
Stadt», hielt Der Hinkende Bot 1878 fest.552 Mit der steigen-
den touristischen Nachfrage wurde die Infrastruktur des
Gastgewerbes ausgebaut: Von 1880 bis 1912 stieg die Zahl der
Hotelbetriebe in der Schweiz von 1000 auf 3600, und die
Zahl der Gastbetten erhéhte sich von 16 000 auf 70 000.5%3
Wichtig war nicht nur die rasche und bequeme Beférde-
rung, sondern auch verbesserte Dienstleistungen: Es konn-
ten Fahrkarten gelost werden, die auf der ganzen Reisestre-
cke giiltig waren und die von allen Bahngesellschaften ak-
zeptiert wurden. Zudem konnte das Gepdck am Abfahrtsort
aufgegeben werden, von wo aus die Bahngesellschaften die
Spedition bis zum Zielort iibernahmen 564

559 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Vitznau-Rigi-Bahn, Arth-
Rigi-Bahn, Pilatusbahn, Berner Oberlandbahnen, Visp-Zermatt-Bahn. Eigene
Berechnung und Darstellung.

560 Vgl. Zehnder 1964: 19-20; Schwabe, Amstein 1997: 151-162; Hachtmann
2007:71-74.

561 Fluckiger-Seiler 2011: 415; Reichen 2011: 403-405.

562 Die Bergbahnen der Schweiz 1896: 69.

563 HSSO M.1.; HSSO M.2,; Fliickiger-Seiler 2011: 415.

564 Vgl.Tissot1995: 28-30; Tissot 2000: 125-127. Laurent Tissot bezeichnet die
starke Zunahme des Tourismussektors, welcher neben der Entstehung von Tou-
ristenorten unter anderem die Beférderung grosser Menschenmengen sowie
Rationalisierungen und Standardisierungen im Abfertigungsprozess voraus-
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4.2.2. Nebenbahnen

Nicht weniger wichtig als der Bau von Eisenbahnen in den
touristischen Bergregionen war der fortgesetzte Eisenbahn-
bauin den flacheren Gegenden der Schweiz. Die Linien zwi-
schen den grosseren Stddten waren um 1870 weitgehend ge-
baut. Danach traten die Verbindungen von Doérfern und klei-
neren Stddten in den Vordergrund, die abseits der grossen
Verkehrsachsen lagen.5% In den abgelegenen Seiten- und
Hochtdlern musste bis zu diesem Zeitpunkt auf Muskelkraft
von Mensch und Tier gesetzt werden, was die Neue Zuger
Zeitung 1873 als Nachteil empfand: «So lange das Landtrans-
portwesen aufPferdekraft und Pferdegeschwindigkeit ange-
wiesen war, bestand auf Transport und Transportkosten ein
gewisses Gleichgewicht. Durch den Dampfbetrieb auf Schie-
nenstrassen ist dieses Gleichgewicht zerstért worden.»56°

Tatsdchlich wurde das Liniennetz in den 1870er- und
1880er-Jahren mit Bahnen ergidnzt, welche primaér die Peri-
pherie bedienten:%7 Zwischen 1872 und 1881 entstand etwa
die sogenannte Bodelibahn auf dem Landstiick zwischen
Thuner- und Brienzersee. Abgestimmt mit den Dampf-
schifffahrtsrouten, die bereits in den 1830er-Jahren aufge-
nommen worden waren, und zusammen mit dem Ausbau
der Strassen trug sie zur besseren touristischen Erreichbar-
keit der Thuner- und Brienzerseeregion bei (Abbildung 33).58
So verdoppelte sich die Bettenzahl der Hotels in Interlaken
zwischen 1863 und 1865 von ein- auf zweitausend und damit
mehr als in jedem anderen Ort der Schweiz.5%9 Von 1874 bis
1877 entstanden im Berner Jura 117 neue Bahnkilometer, und
die Centralbahn vervollstdndigte ihr Netz mit weiteren 346
Eisenbahnkilometern.5’° Auch entstanden mit dem Bau der
Gotthardlinie die ersten Eisenbahnabschnitte im Tessin; die
Verbindung mit dem nérdlichen Teil der Schweiz erfolgte
1882 mit der Tunneleroffnung (Kapitel 4.2.1.).57

setzte, mit fabrikindustriellen Prozessen. Sein Standardwerk zum Tourismus
in der Schweiz im 19.Jahrhundert (Tissot 2000) tragt den passenden Namen
«Naissance d'une industrie touristique». Vgl. auch Kapitel 7.4.2.

565 Beispielsweise Romanshorn, Pratteln, St. Margrethen, Sonceboz, Wohlen,
Herisau, Burgdorf, Kreuzlingen, Langnau, Gossau, Bremgarten, Payerne, Sitten
oder Wettingen. Mathys 1943: 8-13.

566 Die Bergbahnen und ihre Verwerthung fiir die Berggemeinden unseres
Kantons und seiner Nachbargemeinden. In: Neue Zuger Zeitung, 23.04.1873: 1.
567 Beispielsweise eroffnete die Emmentalbahn die Strecke Burgdorf-Biberist
1875. In den Folgejahren folgten die Fortsetzungen nach Solothurn und Lang-
nau. Weitere Nebenbahnen waren die Tosstal-, Wohlen-Bremgarten-, Seetal-,
Val-de-Travers-, Kriens-Luzern-, Appenzeller- und Waldenburger-Bahn. Vgl.
Bauer 1947: 119; Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 125-150.

568 Pfister1995:262—263; Reichen 2011: 403-405; Schwabe, Amstein 1997: 221—
222.

569 Fliickiger-Seiler 2011: 413.

570 Vgl. Bauer 1947: 110, 117.

571 Biasca-Bellinzona, Lugano-Chiasso, Bellinzona-Locarno. Vgl. Mathys 1943:
8-10.

572 Gemeinschaftlicher Fahrplan. In: Intelligenzblatt fiir die Stadt Bern,
23.05.1873: 2.
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Abbildung 33: Die «Bddelibahn» und Dampfschiffgesellschaft glichen
ihre Fahrpléne ab und veréffentlichten sie in der Tagespresse.>”*
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Fahrten Fahrten
Bahngesellschaft 1.Betriebsjahr 1.Betriebsjahr 10.Betriebsjahr Zunahme prozentual
Emmental-Bahn 1875 158 497 294557 86
Wohlen-Bremgarten-Bahn 1876 15070 23898 59
Waldenburgerbahn 1880 12222 85894 603
Val-de-Travers-Bahn 1883 40509 187545 363
Seethalbahn 1883 43622 265333 508

Tabelle 6: Fahrtenzahlen ausgewdhlterNebenbahnen.576

In der zweiten Hilfte der 1870er-Jahre gerieten die Bahn-
gesellschaften in eine Krise. Durch den Bau wenig rentabler
Nebenlinien sanken die Renditen, worauf die Aktienkurse
und Dividendenzahlungen einbrachen. Kosteniiberschrei-
tungen bei der Gotthardbahn sowie Médngel in der Betriebs-
organisation und Rechnungsfithrung senkten die Erwar-
tungen der Investoren an zukiinftige Gewinne und waren
mitverantwortlich fiir die Baisse. Um die Eisenbahnkrise
zu beenden, wurden Finanzierungsliicken mit Beitrigen
vom Bund und von der Schweizerischen Eisenbahnbank ge-
schlossen.’” In Deutschland, wo das Eisenbahnnetz anfang-
lich ebenso in grossem Tempo gebaut wurde, fand die Krise
Ende der 1840er-Jahre statt. Sie wihrte aber nur kurz, sodass
sich der Netzausbau dort in den 1850er-Jahren fortsetzte.574
Trotz der Bahnkrise nahmen die Bahnpassagierzahleninder
Schweiz weiter zu: Von elf Millionen (1870) tiber 22 Millionen
(1880) auf 32 Millionen (1890).°”> Nicht nur die grossen Bahn-
gesellschaften wie die Central-, Nordostbahn oder die West-
schweizer Bahnen verzeichneten eine intensivere Bahnnut-
zung, auch kleinere Bahnen wiesen hohe Passagierfrequen-
zen und grosse Wachstumsraten auf (Tabelle 6).

Eisenbahnfahren blieb verhédltnismassig teuer. 1888 kos-
tete eine Fahrt mit der Emmental-Bahn von Burgdorf nach
Langnau (rund 25 Kilometer) in der dritten Klasse 1,15 Fran-
ken. Fur die Bewaltigung der Strecke mit der Eisenbahn
hitte ein Arbeiter rund 3,5 Stunden arbeiten missen. Eine
Fahrt dritter Klasse mit der Wohlen-Bremgarten-Bahn (6
Kilometer) kostete vierzig Rappen oder etwas mehr als eine
Arbeiterstunde, eine solche mit der Seethalbahn von Lenz-
burg nach Emmenbriicke (40 Kilometer) 3,05 Franken oder
knapp zehn Arbeiterstunden.’”” Damit waren Fahrten mit

573 Vgl. Bauer 1947: 104-108; Strebel 1980: 65-68; Schwabe, Amstein 1997:
104-111.

574 Vgl.Roth2005: 65-66, 89.

575 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, alle Bahnen.

576 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Emmental-Bahn, Wohl-
en-Bremgarten-Bahn, Waldenburgerbahn, Val-de-Travers-Bahn, Seethalbahn.
Eigene Berechnung und Darstellung.

577 Reisebegleiter fiir die Schweiz 1888: 50; HSSO G.1.

den Nebenbahnen im Schweizer Mittelland erschwinglicher
als eine Fahrt mit einer Zahnradbahn zu einer Ausflugs-
destination in den Bergen, weshalb davon auszugehen ist,
dass die Nebenbahnen auch von weniger wohlhabenden
Bevolkerungskreisen genutzt wurden. Um einer grosseren
Bevolkerungsschicht das Eisenbahnreisen zu ermdoglichen,
mussten allerdings Abstriche im Komfort in Kauf genom-
men werden. So war die dritte Klasse in der Schweiz, aber
auch in Deutschland und Frankreich, erst gegen Ende des
19.Jahrhunderts mit Heizung, Licht und Toiletten ausgestat-
tet, und Bahnreisende mussten teilweise auf ihrem Gepack
sitzen.5”® Daneben ermdoglichten verbilligte Monats-, Stre-
cken- und Arbeiterbillette, die ab den 1890er-Jahren ausge-
geben wurden, dass Angestellte und Arbeiter mit der Eisen-
bahn zur Arbeit pendeln konnten (Kapitel 7.3.2.).

Nicht nur fur individuelle Mobilitatsbediirfnisse, son-
dern auch fur die Wirtschafts- und Raumentwicklung ge-
gen Ende des 19.Jahrhunderts spielte die Verdichtung des
Eisenbahnnetzes eine zentrale Rolle. Mit der Agrarkrise in
den 1870er-Jahren verloren viele Haushalte im Agrarsek-
tor — mit unterschiedlicher regionaler Auspragung - ihre
wirtschaftliche Existenz.57® Zahlreiche Menschen aus dem
landlichen Raum zogen in die Stadte, wo sie sich ein neues
Auskommen und eine bessere Zukunft versprachen.58° Peri-
phere Gemeinden verloren Bevolkerungsanteile: 36 Prozent
der Bevolkerung wohnten 1870 in Ortschaften mit weniger
als 1000 Einwohnern - im Jahr 1900 lag dieser Wert bei 29
Prozent. Im 20.Jahrhundert sollte sich dieser Trend fortset-
zen, so waren es 1960 noch 15 Prozent. Dagegen wuchsen die
Stadte: 1870 wohnten zehn Prozent der Schweizer Bevolke-
rung in Gemeinden tiber 10 000 Einwohner; bis 1900 waren
es 22 Prozent und 42 Prozent im Jahr 1960.5% Besonders stark

578 Vgl.Roth 2005: 38; Caron 1997: 372; Halm 1957: 277-284.

579 Vgl. Moser 1994: 15-21. Der Riickgang der in der Landwirtschaft titigen
Personen begann bereits Mitte des 19.Jahrhunderts. Vgl. Bergier 1990: 110-113.
580 FiirdenKanton Ziirich: Vgl. Fritzsche und Lemmenmeier 1994b: 207-210;
Fritzsche 1986: 175-195; Hopflinger 1986: 114; Bergier 1990: 65; Frey, Vogel 1997:
232-238.

581 Vgl. Hopflinger 1986:123; Fritzsche et al. 2001: 34-37.
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wuchsen die Stadte Ziirich, Bern, Basel und Luzern. Zwi-
schen 1870 und 1888 war dort die Bevolkerungszunahme
viermal hoher (42 Prozent) als im Schweizer Durchschnitt
(10 Prozent) .58 Diese Stiadte wiesen unter anderem deshalb
uberdurchschnittliche Bevolkerungszunahmen auf, weil
sie auf dem Verkehrskreuz Basel-Luzern und Ziirich-Bern
liegend verkehrlich gut erschlossen waren und dadurch von
Arbeitssuchenden rasch erreicht werden konnten.5®3 Ahn-
liche Entwicklungen liessen sich in Deutschland verzeich-
nen: Berlin war ein bedeutender Eisenbahnknoten im Osten
von Deutschland. Die verkehrlich glinstige Lage der Stadt
machte sie zur wichtigen Zwischen- und Endstation zahlrei-
cher Aus- und Binnenwanderer. Berlin erlebte dadurch eine
rasche Bevolkerungszunahme und entwickelte sich inner-
halb weniger Jahrzehnte zur Millionenstadt.>84 Die Eisen-
bahn begiinstigte dadurch migratorische Effekte und trug
dazu bei, dass sich bestimmte Regionen entvolkerten und
Zentren wuchsen.5® Inwieweit der Bau der Eisenbahnen mit
der wirtschaftlichen Entwicklung generell und mit der In-
dustrialisierung im Besonderen verflochten ist, wird in der
Forschung seit Jahren diskutiert.58¢

4.2.3. Bahnhofe: von einfachen Zweckanlagen
zu multifunktionalen Grossbauten

Die ersten Bahnhofe waren als Kopfbahnhofe von der Aus-
senwelt physisch abgetrennte Einheiten. Die Einfahrten
konnten mit einem Tor geschlossen werden, und die Bahn-
hofanlagen waren von einem Zaun umgeben: Der Begriff
Bahn-Hof war durchaus wortlich zu verstehen. Da die ers-
ten Dampflokomotiven zudem schwach motorisiert waren,
lagen Bahnhofe anfanglich auf Anhoéhen, sodass hangab-
warts angefahren und beschleunigt werden konnte. Dane-
ben waren die Bahnhofe ausserhalb von Siedlungen situiert
und iiber eine Strasse mit dem Zentrum verbunden.>®”
Waren es 1847 bei der Spanischbrotlibahn fiinf Statio-
nen, erhohte sich die Zahl der Bahnhofe bis 1890 auf knapp

582 HSSO B.37.Eigene Berechnung.

583 Vgl. Pfister 1995: 73-74; Frey, Vogel 1997: 238-242; Fritzsche 1976: 441. Phil-
ipp Flury fand einen engen statistischen Zusammenhang zwischen der Erreich-
barkeit mit der Eisenbahn und der Bevélkerungszunahme eines Ortes. Vgl.
Flury 2009: 170-172. Frey, Vogel 1997: 174. Thomas Frey und Lukas Vogel wiesen
darauf hin, dass nicht nur der alleinige Anschluss ans Eisenbahnnetz die Er-
reichbarkeit eines Ortes erhohte, sondern auch eine hohe Fahrplandichte (viele
Verbindungen) sowie kurze Reisezeiten (hohe Fahrgeschwindigkeiten der Ziige,
wenige und kurze Umsteigevorginge). Vgl. Frey, Vogel 1997: 79-92.

584 Vgl.Roth 2005:158.

585 Philipp Flury wies dies anhand der Kantone Ziirich, Bern und Tessin nach.
Vgl. Flury 2009:13. Zur Migration im Alpenraum vgl. Mathieu 2015: 86-88.

586 Zentrale Diskussionsstriange finden sich in Winiwarter, Knoll 2007: 230-
234. Siehe auch die Sonderausgabe der Traverse, Zeitschrift fiir Geschichte 15/1
(2008), Verkehr und Wirtschaftsentwicklung.

587 Vgl.Kubinszky 1969: 24; Walter 1994: 97.

eintausend.’®® Es wurden nicht nur neue Bahnhéfe errich-
tet, sondern bestehende wurden erweitert. Die ersten Bahn-
hofe waren kaum mit den monumentalen Gebduden zu ver-
gleichen, wie sie heute vor allem in den Stiddten anzutreffen
sind. Stattdessen hatten sie eher den Charakter von Holzba-
racken oder Schuppen.’®® Die Konstruktionen waren ein-
fach und preiswert und liessen sich rasch ausbauen oder
versetzen.”?° Die Bahnhofe mussten mit dem wachsenden
Bahnverkehr mithalten und waren dadurch einem steti-
gen baulichen Wandel unterworfen. In den 1870er-Jahren
wurden manche der frithen Bahnhofe erweitert oder durch
Neubauten ersetzt. Die grosseren Bahnhofe —auch im euro-
paischen Ausland —wurden zu repriasentativen Gesamtbau-
koérpern mit teils aufwendigen Bogen- und Kuppelkonst-
ruktionen. Ein wesentlicher Impuls fiir diese Bauform ging
vom Crystal Palace aus, der anldsslich der Weltausstellung
in London 1851 mit seiner Eisen- und Glaskonstruktion fiir
Begeisterung sorgte (Abbildung 34).59!

Fiir den franzosischen Schriftsteller Théophile Gautier
waren die Bahnhofe nicht einfach Haltestellen, sondern
die «Kathedralen der neuen Menschheit»393, die «Mitte, in
der alles zusammenstromt»*%4, eine «Begegnungsstatte der
Volker» 9. Der Bahnhof wandelte sich von einer Ubergangs-
zone fiir Ankommende, Abreisende und Umsteigende zu
einem Ort, der zahlreiche Funktionen erfiillte, welche aus-
serhalb seiner Bedeutung als Eisenbahnhaltestelle lagen:
«Here was where people met and mingled, where books and
newspapers were delivered, where goods and foodstuffs ar-
rived. Here was the gateway to the seaside, to the country, to
the wider world.»59¢

Viele Bahnhofe in der Schweiz erfuhren nach den ersten
Betriebsjahren bauliche Erweiterungen und Bedeutungs-
verdnderungen. Beim Bahnhof Basel stellten sich anfing-
lich besondere Probleme. So war die Rheinstadt zum Zeit-
punkt, als sie von den franzdsischen Bahnen erreicht wurde,
noch von Mauern umgeben. Es war zundchst unklar, ob der
Bahnhof innerhalb oder ausserhalb der Mauern zu stehen
kommen sollte. Diese Frage hatte neben einer baulichen
eine politische und wirtschaftliche Komponente: Den Be-
wohnern war es beim Gedanken unwohl, dass eine Bahnge-

588 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Anzahl Stationen, alle Bahnen.

589 Vgl.Schwabe, Amstein 1997: 35.

590 Stutz1983:45.

591 Vgl. Stutz 1983: 70-77; Schivelbusch 2004: 153; Meeks 1975: 56; Roth 2005:
159-161.

592 Gemailde aus dem Bildkatalog der Ausstellung, Dickinson’s Comprehen-
sive Pictures of the Great Exhibition of 1851, commons.wikimedia.org/wiki/
File:Crystal_Palace_from_the_northeast_from_Dickinson%27s_Comprehen-
sive_Pictures_of the_Great_Exhibition_of 1851._1854.jpg, 12.08.2019.

593 Zitiert nach Parissien1997:7.

594 Ebd.

595 Ebd.

596 Richards, MacKenzie 1986: 2.
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Abbildung 34: Ein wichtiger Vorldufer der grossen und reprdsentativen Bahnhofbauten: Der Crystal Palace der Weltausstellung

in London 1851592
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Abbildung 35: Der Berner Bahnhof (Mitte) um 1900, eingebettet zwischen Burgerspital (links)

und Heiliggeistkirche (rechts). Im Vordergrund sind die Pferdedroschken zu sehen, die die

Bahnreisenden abholten oder zum Bahnhofbrachten.6°8

sellschaft aus dem Ausland bis ins Stadtzentrum vordrin-
gen wiirde, und das Gewerbe befiirchtete Konkurrenz durch
preisgiinstige Importware aus Frankreich. Fiir Vertreter aus
Finanz- und Handelskreisen iiberwogen aber die Vorteile
einer Intra-muros-Losung, sodass der Bahnhof innerhalb
der Stadtmauern zu stehen kam.>7 1860 ging der Central-
bahnhof beim Elisabethen-Bollwerk in Betrieb, welcher die
Linien der Elsdsserbahn und Centralbahn zusammenfiihr-
te.598 Er verfiigte tiber ein Bahnhofbuffet, welches von den
Bahnpassagieren und der Offentlichkeit genutzt werden
konnte.>?2 Rund um diesen Bahnhof entstanden innerhalb
kurzer Zeit neue Quartiere und Industrieanlagen.®°® Die
Bahnhofinfrastruktur hinkte dem Wachstum der Stadt hin-
gegen nach, wie ein entnervter Anwohner die Zustdnde im
Jahr 1875 schilderte:

«Im Sommer gehen Morgens (sic) 10 Uhr 30 Min.
und Nachmittags 2 Uhr 15 Min. Schnellziige der
S.C.B.[Schweizerischen Centralbahn, BS] hierab (...)
Nun finden sich wihrend der drei Sommermonate
zu diesen Zligen stets sehr viele Passagiere ein und
oft in solcher Zahl, dass die Verwaltung nie scheint
auf so viel gerechnet zu haben und stets zu wenig
Wagen in den Zug rangirt werden (...) Es werden also

597 Vgl. Bauer1947: 25-30.
598 Vgl. Stutz1983:109, 114.
599 Uebersax 2017:101.
600 Huber2004:16.

die Reisenden zusammengepfercht, - und wenn nur
ein Theil placirt werden kann, wird die Locomotive
abgesandt, noch einen Wagen zu holen. Dieser wird
wieder gefiillt. Wahrend dieser ganzen Zeit muss vor
der Barriere gewartet werden. Ich spreche hier nicht
vom Horensagen, sondern als Einer, der nun seit 8
Jahren Tag fiir Tag diesen Uebelstdnden zugesehen, in
deren Mitleidenschaft gezogen worden, und Wochen,
ja Monate verlorner Wartezeit aufzuweisen hat.»%!

Der Centralbahnhof Basel sollte vergrossert und umgestal-
tet werden, sodass der Bahnbetrieb das stadtische Verkehrs-
geschehen méglichst nicht mehr tangierte.6°21902 entstand
ein Bahnhofsprovisorium an der Gliterstrasse, am Standort
des heutigen Bahnhofs Basel SBB. Einige Geleise waren be-
reits abgesenkt, und der fertiggestellte Bahnhof Basel ging
1907 in Betrieb.%93

Der Bahnhof Bern kam zunichst auf dem Wylerfeld zu
stehen, rund drei Kilometer ausserhalb der Stadt. Mit dem
Bau der sogenannten Roten Briicke konnte die Aareschlucht
uiberquert werden, sodass er 1860 durch einen neuen Kopf-
bahnhof in Stadtnidhe ersetzt werden konnte.®°4 Er verfiigte

601 Zitiert nach Bahnhof-Anlagen und -Projecte 1875: 25.
602 Vgl. Bahnhof-Anlagen und -Projecte 1875: 25-26.

603 Vgl. Meles 1984: 46-55; Stutz 1983: 227-231.

604
1976:102. Der Weg in die Stadt wurde woméglich mit Pferdedroschken zuriick-

Schweizerische Eisenbahnstatistik 1868: XL. Von Bergen 1998: 30; Walser

gelegt. In Biel lag der Bahnhof ebenfalls ausserhalb des Zentrums. Diese Stadt
16ste das Problem so, dass sie 1877 ein Pferdetram in Betrieb nahm, das die Ei-
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Abbildung 36: Der Bahnhof Ziirich als reprdsentativer Grossbau um 1890. Im Vordergrund

rechts ist das Tram zu sehen, damals noch mit Pferdeantrieb. Zehn Jahre spciter war das Tram-

netz elektrifiziert.6"®

uber ein zweigeschossiges Aufnahmegebaude, welches Bil-
lettschalter, Wartesile, Gepicklokale und Restaurations-
und Dienstraume beherbergte. Mit der Zunahme der Gliter-
und Passagierzahlen drdngte sich eine Vergrosserung auf.
Denn der Kopfbahnhof war nach Osten ausgerichtet, sodass
die Ziige von Osten in einer Spitzkehre einfahren mussten.
Dieses Manover kostete Zeit und nahm viel Flache ein, wes-
halb er 1889 zum Durchgangsbahnhof umgebaut wurde.5°5
Es entstanden eine Gepdckaufgabe, ein Billettschalter und
verschiedene Dienstriume.®°® Auf dem Vorplatz richteten
sich die Pferdedroschken ein (Abbildung 35).6°7

Auch der Bahnhof Ziirich stand zunéchst ausserhalb der
Stadt. Die Nordbahngesellschaft errichtete ihn auf dem un-
bebauten Gelinde auf der linken Limmatseite.®®9 Der Stand-
ort war als Provisorium konzipiert, da die Nordbahngesell-
schaft eine fixe Lage bei der Dampfschiffstation am See vor-
z0g.%"° Diese Pldne scheiterten am Widerstand der stadti-
schen Liegenschaftsbesitzer, weswegen der voriibergehende
zum dauerhaften Bahnhofstandort wurde.®"! Im Bahnhof

senbahnstation mit dem Stadtkern verband. Vgl. Kaestli 2011: 399-401; Suter
2011: 395.

605 Huber 2010:15-16.

606 Vgl.Lobsiger 2000: 13-20; Huber 2010: 14-17.

607 Bericht des Gemeinderates der Stadt Bern 1890: 172.

608 Staatsarchiv des Kantons Bern, T. A Bern Bahnhof Bahnhofplatz_Buben-
bergplatz 2, www.query.sta.be.ch/detail.aspx?ID=380304, 12.08.2019.

609 Fritzsche, Lemmenmeier 1994a: 91.

610 Auszug aus dem Protokoll der ordentlichen Generalversammlung der
Schweizerischen Nordostbahn-Gesellschaft 1855: 4.

611 Vgl. Fritzsche, Lemmenmeier 1994a: 90—-95.

Zurich war von Anfang an ein Bahnhofrestaurant unterge-
bracht, welches zunichst fir die Reisenden der ersten und
zweiten Klasse offenstand.®? Angesichts der Verkehrsin-
tensivierung wurde der Bahnhof Ziirich 1871 ausgebaut. Die
provisorisch anmutende Barackenkonstruktion wich einer
imposanten Halle. Die grossziigigen Raumdimensionen
schufen Platz fiir mehr Geleise, und die hohen Fenster an
den Seiten- und Stirnwédnden sorgten fiir helle Lichtverhalt-
nisse.®3 Der Haupteingang des Bahnhofs war ein grosses
Tor, das nach der neu angelegten Bahnhofstrasse ausgerich-
tet war (Abbildung 36). In den folgenden Jahren entstanden
um den Bahnhof und entlang der Bahnhofstrasse Wohn-
und Geschiftsgebiude.®4 Auch der Restaurationsbetrieb
wurde ausgebaut und stand Reisenden aller Wagenklassen
offen.®s

Auch ausserhalb der Stidte wurden Bahnhofe errichtet.
Primir auf den Hauptlinien gelegen, hatten sie den Cha-
rakter von Zwischenstationen, wiesen jedoch durchaus ein
gewisses Verkehrsaufkommen auf (Kapitel 4.2.2).57 Anders
als in der Stadt waren viele solcher Landbahnhofe nicht als
Grossbauten, sondern als Bauern- oder Landhduser konzi-
piert, die sich in die dorfliche Umgebung einfiigten (Abbil-

612 Uebersax 2017: 89.

613 Vgl. Nydegger 1949: 208.

614 Vgl.Huber 2015: 31-39.

615 Uebersax 2017: 90.

616 Baugeschichtliches Archiv ETH Ziirich, 977.tif, baz.e-pics.ethz.ch/latelo-
gin.jspx?recordsWithCatalogName=BAZ:39171,12.08.2019.

617 Stutz1983:46.
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5. Teufen Bai‘mh;f.

Abbildung 37: Landbahnhof in Teufen, Appenzell Ausserrhoden. Postkarte mit unbekanntem

Datum. Anders als Stadtbahnhéfe waren Landbahnhéfe weniger pomp6s und ausladend

konzipiert.5%4

618 Wihrend die grosseren Stadtbahnhéfe eigene

dung 37).
Raumlichkeiten fiir Restaurant, Postbiiros und Verwal-
tungsabteilungen aufwiesen, wurden diese bei den Land-
bahnhofen in einem Raum zusammengefasst oder fehlten
ganz.®® Auch waren Landbahnhéfe kleiner und boten den
Bahnpassagieren weniger Komfort, wie einige Beispiele zei-
gen: Beim Bahnhof Oberriet diente der Schuppen anfang-
lich sowohl als Wartesaal wie zur Warenlagerung. Der Bahn-
hof Oerlikon erhielt erst 1865 ein definitives Aufnahmege-
béude fiir die Bahnpassagiere. Bei den Stationen Koblenz,
Siggenthal und Dottingen fielen Schalterraum, Gepack-
biiro, Kasse und Warteraum zusammen. Und im Bahnhof
Derendingen wechselte die Fahrkartenausgabe 1874 vom
Warterhaus in den Giiterschuppen, ohne dass dafiir eigene
Riumlichkeiten errichtet worden wiren.®?® Zeitgenossen
kritisierten die teilweise diirftige Infrastruktur der Land-
bahnhofe. So wurde in der Gemeinde Uznach 1861 tiber den
Mangel an «gehdrigem Giiterlokal»®* und eines Wartesaals
geklagt.5?2 Der Wartesaal des Bahnhofs Olten-Hammer war
1878 zwolf Quadratmeter gross. Die sechzig bis siebzig Bahn-

618 Vgl. Stutz 1983: 82. Zu den baulichen und architektonischen Details siehe
die Publikationen zu einzelnen Bahnhofen, welche die Gesellschaft fiir Schwei-
zerische Kunstgeschichte in der Reihe Schweizerische Kunstfiithrer heraus-
gegeben hat. So Affolter 2009 zum Bahnhof Koblenz oder Dosch 2012 zu den
Bahnhofen Rapperswil SG und Glarus.

619 Vgl. Stutz1983: 50-55.

620 Vgl. Meier 2013: 18; Stutz 1983: 111; Affolter 2009: 14: Derendingen 1874:
242.

621 St.Gallen. In: St. Galler Zeitung, 29.01.1861: 2.

622 Ebd.

reisenden mussten morgens jeweils im Freien bei «Wind
und Schneegestdber»®? auf den Zug warten.

Bahnhofe wurden nicht nur vergrossert und ausgebaut,
es entstanden auch immer mehr. Im Kanton Ziirich kamen
innerhalb von 18 Jahren zwolf Bahnhofe hinzu. Damit ver-
fuigten 37 Prozent der Ziircher Gemeinden im Jahr 1888 tiber
einen Bahnhof. Bei den kleinsten Gemeinden traf dies mitt-
lerweile auf fast jede vierte zu (Tabelle 7, vgl. mit Tabelle 2).

Zahl der Gemeinden

Grosse der Gemeinden mit Bahnhof

(Anzahl Bewohner) Total | Absolut In Prozent
Weniger als 500 38 9 24
500-999 63 19 30
1000-1499 32 11 34

1500 und mehr 38 24 63

Total 171 63 37

Tabelle 7: Ziircher Gemeinden 1888, mit und ohne Bahnhof 5%

623 Solothurn. In: St.Galler Zeitung, 09.04.1878: 3.

624 BildarchivETH Zurich,Fel_003873-RE, doi.org/10.3932/ethz-a-000116338,
12.08.2019.

625 Volkszahlung 1888; Reisebegleiter fir die Schweiz 1888. Eigene Berech-
nung und Darstellung.
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Abbildung 38: Massiver Bahninfrastrukturausbau der Schweizerischen Bundesbahnen von 1902 bis 1920.631

4.3. Konsolidierung und
Elektrifizierung (1890 bis 1939)

4.3.1. Entstehung der Schweizerischen
Bundesbahnen

Die Diskussion der Frage, ob Bau und Betrieb der schweize-
rischen Eisenbahn im privatwirtschaftlichen oder staat-
lichen Rahmen organisiert werden soll, war mit dem Ent-
scheid zum Privatbahnsystem im Eisenbahngesetz von
1852 keineswegs abgeschlossen.®?® Die uniibersichtlichen
Tarifstrukturen und die ungeniigende Abstimmung der
Fahrpldne der Privatbahnen sorgten bei den Bahnreisen-
den fiir Irritation. Langere Reisen iiber einzelne Linien hin-
weg waren entweder gar nicht moglich oder nahmen wegen
langwieriger Warte- und Umsteigevorginge viel Zeit in An-
spruch.?7 Diese Probleme traten nicht nur in der Schweiz,
sondern bei allen Privatbahngesellschaften Europas auf.®?
Es bildete sich die Vorstellung, dass eine nationale Bahnge-
sellschaft diese Probleme iiberwinden kdnnte. Verschiedene
Ereignisse in den 1890er-Jahren intensivierten den Wunsch
nach einer Verstaatlichung der Eisenbahnen.?9 Die Schwei-

626 Vgl. Bauer 1947: 122-123. Heinrich Strebel zeichnete die Verstaatlichungs-
diskussionen, wie sie in Politik, Presse und 6ffentlicher Verwaltung von 1852 bis
1898 gefiihrt wurden, akribisch nach. Vgl. Strebel 1980.

627 Vgl.Kirchhofer 2010: 219, 228-229.

628 Vgl. Cebulla 2003: 29-31.

629 InderLiteratur werden drei Griinde diskutiert. Erstens: Die Eisenbahnun-
gliicke in Miinchenstein und Zollikofen 1891 mit fast hundert Toten und zwei-
hundert Verletzten verstidrkten den Wunsch, das Eisenbahnwesen auf tiberge-
ordneter Ebene zu koordinieren. Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 167-168; Strebel
1980: 68-87; Kirchhofer 2010: 230. Zweitens: Abrupte und fiir die Bevélkerung

zer Stimmbevolkerung nahm 1898 mit einer Zweidrittel-
mehrheit das Bundesgesetz betreffend die Erwerbung und
den Betrieb von Eisenbahnen fiir Rechnung des Bundes und
die Organisation der Verwaltung der schweizerischen Bun-
desbahnen (das sogenannte Riickkaufgesetz) an, welches die
Verstaatlichung der Eisenbahn ermdglichte. Die Schweizeri-
schen Bundesbahnen nahmen 1902 den Betrieb auf.%3°

Im Rahmen des Riickkaufs tibernahmen die Schweize-
rischen Bundesbahnen in den ersten Jahren nach der Jahr-
hundertwende etappenweise die grossen Privatbahngesell-
schaften.®3? Da die Bahninfrastruktur teilweise aus der Zeit
vor 1870 stammte, mussten in einem ersten Schritt Anlagen
und Rollmaterial erneuert werden: Bahnhofe wurden aus-
und neugebaut, einspurige Strecken erhielten allmahlich
ein zweites Gleis, neue Lokomotiven wurden angeschafft,
und der Wagenpark wurde aufgestockt.®3 Auch wurden

kaum nachvollziehbare Personalrochaden in den Verwaltungsriten der Pri-
vatbahngesellschaften liessen das Bediirfnis nach starkeren staatlichen Kon-
trollmoglichkeiten bei den Bahngesellschaften entstehen. Vgl. Weissenbach
1913:106-107; Schwabe, Amstein 1997: 176-177; Bauer 1947: 121-133. Drittens: Ein
Streik der Eisenbahner der Nordostbahngesellschaft fithrte zu einem fast zwei-
tagigen Betriebsunterbruch. Da die Vermittlung des Bundesrates den Streik be-
endete, wurde die stirkere Position des Bundesrates in Eisenbahnfragen gefor-
dert. Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 176-177; Bericht des schweizerischen Bundes-
rates an die Bundesversammlung tiber seine Geschiaftsfithrung im Jahre 1897:
650-664. Nach Kirchhofer ist es unklar, welcher Faktor ausschlaggebend fiir
die Zustimmung zur Verstaatlichung war. Vgl. Kirchhofer 2010: 229.

630 Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 176-177; Bauer 1947: 146-148; Bericht des
schweizerischen Bundesrates an die Bundesversammlung iiber seine Ge-
schiftsfithrung 1897: 41-42.

631 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Anzahl Loks total, Anzahl Personenwa-
gen, Anzahl Guterwagen, Streckenldnge Doppelspur, Schweizerische Bundes-
bahnen. Eigene Darstellung.

632 Vgl. Bauer1947:143-146.

633 Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 276-277.
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immer mehr Bahnhofe mit elektrischem Licht und Heiz-
vorrichtungen versehen.%34 1908 bestellten die Schweizeri-
schen Bundesbahnen fiir die Beleuchtung von Werkstatten
und Eisenbahnwaggons 32500 Glithlampen.%35 Von 1902 bis
1920 wurde die Bahninfrastruktur um ein Vielfaches erwei-
tert (Abbildung 38). In diesem Prozess wurde rund die Halfte
des Bahnnetzes verstaatlicht. Der Rest wurde von Privat-
bahngesellschaften betrieben, von denen es an der Wende
zum 21.Jahrhundert noch rund vierzig gab, die sich mehr-
heitlich im kantonalen Besitz befanden. %3¢

Unter den Schweizerischen Bundesbahnen wurde nicht
nur die Infrastruktur instand gestellt und erneuert, auch die
Fahrtaxenwurdenvereinheitlicht. Der19o3 herausgegebene
Streckenabonnementstarif fithrte die zahlreichen Abon-
nementsbillette der Privatbahnen auf 15 Abonnements-
typen zusammen. 1915 wurden die Abonnementstypen auf
drei Kategorien reduziert: Schiiler, Arbeiter und allgemei-
ner Verkehr.%3” Die Tarife wurden auf dem gréssten Teil des
Streckennetzes verbilligt (Tabelle 8), da beim sogenannten
Normaltaxschema der Grundsatz herrschte, dass der nied-
rigste Tarif, der auf einer Strecke bei den Privatbahnen gegol-
ten hatte, auch im Staatsbetrieb angewendet werden sollte.
Auf71Prozent des bestehenden Bahnnetzes entsprachen die
Tarife dem Normaltaxschema, auf 27 Prozent der Strecken
brachte das Normaltaxschema eine Verbilligung. Lediglich
auf zwei Prozent des Streckennetzes verteuerte das Normal-

taxschema die Tarife.®3%
Fahrplan 1888 Fahrplani91o
In Arbeiter- In Arbeiter-

Strecke InFranken |stunden In Franken |stunden
Genf-

1 16,20 00 60
Lausanne 5,15 ) 4, 7,
Bern-Thun | 2,50 7,80 2,05 3,90
Basel-Olten | 3,25 10,20 2,60 4,90

Tabelle 8: Kosten ausgewdhlter Bahnstrecken, vor und nach dem
Normaltaxschema.?39

Im Verlauf des Ersten Weltkriegs gerieten die Kohleimporte
ins Stocken.®4° Die Schweizer Bahngesellschaften, welche
auf Kohle aus dem Ausland angewiesen waren, reagierten
mit Erhéhungen der Bahntaxen, der Streichung von Rabat-
ten und der Ausdiinnung des Fahrplanes.®4! Der Preis des

634 Geschiftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1908:58.

635 Ebd.:163.

636 Vgl. Haefeli 2012: 720.

637 Fischer1924:120-126.

638 Vgl. Fischer 1954: 315.

639 Reisebegleiter fiir die Schweiz 1888 und 1910; HSSO G.1. Eigene Berech-
nung und Darstellung.

640 Vgl. Pfister 2016: 125-128.

641 Im Ersten Weltkrieg benétigten die Lander, die die Schweiz vormals mit

Generalabonnements wurde zwischen 1913 und 1920 nomi-
nal mehr als verdreifacht und der Verkauf zeitweise sogar
sistiert. Auch die Gesellschafts- und Schulbillette wurden
verteuert. Ab Herbst 1917 wurde die Ausgabe von Sonntags-,
Rundfahrt-, Retour-, Gesellschafts- und Schulfahrtbilletten
fur zweiJahre pausiert mit dem Ziel, «jeden nicht lebensnot-
wendigen Verkehr»%4? aufzuheben. Die Arbeiterbillette wa-
ren von den Preiserhdhungen deutlich weniger betroffen.43
Auch in Frankreich wurden die Fahrtaxen Ende des Ers-
ten Weltkriegs erhoht, und auch dort waren Arbeiter- und
Abonnementsbillette davon weitgehend ausgenommen. 544

Nach dem Ersten Weltkrieg wurden die Preiserhohun-
gen im schweizerischen Bahnnetz teilweise riickgdngig ge-
macht. Zudem wurde das Staffelsystem eingefiihrt: Die Bil-
lettpreise richteten sich nicht mehr linear nach den zuriick-
gelegten Kilometern, sondern waren degressiv aufgebaut
- je grosser die Distanz, desto tiefer der Kilometeransatz.
Dadurch bezahlten Weitreisende pro Kilometer weniger als
Kurzreisende. Generelle Tarifsenkungen blieben allerdings
aus, da die Eisenbahnen in den 1920er- und vor allem in den
1930er-Jahren in eine Krise gerieten.%45 Diese ging zum ei-
nen zuriick auf die Zunahme des motorisierten Verkehrs.
Losgeldst von Schiene, Fahrplan, Tarif- sowie Transport-
pflicht, konnten sich Lastwagen auf besonders gewinnbrin-

646 Wer es sich leisten

gende Giitertransporte konzentrieren.
konnte, nahm fiir ldngere Strecken das eigene Automobil
(Kapitel 11). Und die Postautomobile wurden zum wichtigen
Akteur im Uberlandverkehr: 1918 beférderten die Postau-
tos 59 000 Personen auf einem Liniennetz von 47 Kilome-
tern, bis 1939 erhohten sich diese Werte auf tiber 5,6 Millio-
nen Personen und 6500 Kilometer (Kapitel 10.3.3.).547 Das
Postautomobil konkurrierte mit den Pferdeposten, welche
bis zur Mitte des 20.Jahrhunderts praktisch bedeutungslos

werden sollten: In den 1950er-Jahren beforderten die Pfer-

Kohle beliefert hatten, ihre Kohlevorrite fir die eigene Volkswirtschaft und
unterbanden die Kohleausfuhr. Einzig Deutschland exportierte vorerst noch
Kohle in die Schweiz. Mit dem Fortschreiten des Krieges gerieten die Kohle-
lieferungen zunehmend ins Stocken. Gegen Ende des Krieges befand sich die
Schweiz in einer Energiekrise, die unter anderem auf die Kohleknappheit zu-
rickgefiihrt wurde. Diese Situation war wesentlich mitverantwortlich, dass die
Eisenbahnen rasch elektrifiziert wurden und die heimische Stromproduktion
gefordert wurde. So tibernahm der Bund 1916 die Oberaufsicht tiber die Nutz-
barmachung der 6ffentlichen und privaten Gewdsser. Vgl. Steinmann 2003:
65-106; Cimino 2015: 97-103; Bauer 1947: 234-236; Gugerli 1996: 288.

642 Fischer1924:133.

643 Firdie Entwicklung der Bahntarife und -fahrkarten wihrend der Zeit des
Ersten Weltkrieges siehe Fischer 1924: 146, 150, 156158, 176. Spezifisch zum Ar-
beiterabonnement siehe Horn 2017: 60-62.

644 Caron2005:793.

645 Vgl. Fischer 1954:316-318.

646 Vgl. Bauer 1947: 162-165; Kirchhofer 2010: 243-245; Merki 2002: 72-79.
Das Phdanomen, dass das Automobil die rentablen Transportdienste iibernahm,
nannte Werner Gfeller die Entrahmung des Verkehrs. Vgl. dazu Kirchhofer
2010:161-162.

647 www.strassendaten.ch, 12.08.2019, E.2.4.4; BFS 11.2.1.1.
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Abbildung 39: Vergleich der Netze der Schweizerischen Bundesbahnen und der iibrigen Bahngesellschaften 1905 bis 1950. Das Netz der Schweize-

rischen Bundesbahnen war zu Beginn des 20. Jahrhunderts weitgehend errichtet, wiihrend andere Bahngesellschaften ihre Netze erweiterten.554

deposten jahrlich wenige tausend Personen, zu Beginn des
20.Jahrhunderts waren es noch 1,5 Millionen.%48

Zum anderen hing die Krise mit der finanziell ge-
schwichten Lage der Schweizerischen Bundesbahnen zu-
sammen, was auf die Investitionen in die Bahninfrastruk-
tur zu Beginn des 20.Jahrhunderts sowie in die Elektrifi-
zierung nach dem Ersten Weltkrieg zuriickging.649 Zwar
verschlankten die Schweizerischen Bundesbahnen ihre Or-
ganisationsstrukturen, vereinfachten Arbeitsabldufe und
legten unrentable Strecken still. Die betriebswirtschaftli-
chen Probleme liessen sich aber nicht 16sen; vielmehr spitz-
ten sie sich in der Wirtschaftskrise in den 1930er-Jahren
zu.%5° Die &ffentliche Hand musste den Bahnen unter die
Arme greifen. Mit dem Privatbahngesetz von 1939 bekamen
Privatbahnen finanzielle Unterstiitzung von Bund und Kan-
tonen zugesichert. Die Schweizerischen Bundesbahnen er-
hielten 1944 im Rahmen einer Sanierung Bundesgelder zur
Entschuldung und zur Aufstockung des Eigenkapitals.55*

648 www.strassendaten.ch, 12.08.2019, E.1.4.2. Zum Postautomobilverkehr
siehe Merki 1998; Merki 2002: 101-108; Bonjour 1949: 354-359; Kronig (Hg.)
1999.

649 Vgl. Amacher Hoppler 2016.

650 Vgl. Bauer 1947: 162-165; Kirchhofer 252. Laut Felix Buchli und André
Kirchhofer waren es viele Faktoren, die die Schweizerischen Bundesbahnen in
eine Krise fithrten. Kirchhofer 2010: 246-247; Buchli 2006: 147.

651 Vgl.Buchli2006:120,188-214; Kirchhofer 2003: 260-261; Bericht des Bun-
desrates an die Bundesversammlung {iber seine Geschéftsfiithrung 1939: 281;
Bundesgesetz tiber die Schweizerischen Bundesbahnen vom 23.Juni1944: 609-
615.

4.3.2. Netzerweiterungen

Parallel zur Eisenbahnverstaatlichung wurde das Eisen-
bahnnetz weiter ausgebaut. Nachdem im 19.Jahrhundert die
Hauptlinien im Schweizer Mittelland errichtet waren und
auch die alpinen Regionen allméhlich erschlossen wurden,
wurde das Eisenbahnnetz weiter verdichtet. Mit dem Bau
neuer Linien sollte den Hauptlinien zudem mehr Verkehr
zugefiithrt und die Industrie dezentralisiert werden; Rendi-
tetiberlegungen standen weniger im Vordergrund.®2 Solche
Ideen waren schon im 19.Jahrhundert gedussert worden. So
befiirwortete der Verwaltungsratsprasident der Nordost-
bahn, Adolf Guyer-Zeller,im Jahr 1895 den Ausbau der Eisen-
bahn im Kanton Graubiinden: Die besseren Verkehrsanbin-
dungen sollten den Biindner Marmorabbau und das Biind-
ner Holzgewerbe fordern sowie den Transport von Vieh und
landwirtschaftlichen Erzeugnissen erleichtern.®s3 Auch der
Bundesrat betonte 1897 die Vorziige, welche der Bau von Ne-
benbahnen peripheren Regionen bringen wiirde:

«So manche Wasserkraft bleibt unbenutzt wegen
Mangel an geniigenden Verbindungen und die
Industrie wird gewissermafien gezwungen, sich
an einzelnen Punkten zu konzentrieren, wahrend
bei grofRerer Verteilung im Lande herum einerseits

652 Vgl.Kunz1954: 676.
653 Vgl. Guyer-Zeller 1895: 22-24.
654 BFS11.1.1.1. Eigene Berechnung und Darstellung.
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Schnellste Verbindung (Minuten) Davon Umsteige- und Haltezeit (Minuten)
6o 1888 G {Abnahme 1870-1910 o 1888 i Abnahme 1870-1910
in Prozent in Prozent
Malters 345 109 95 72 161 20 10 94
Montreux 369 370 237 36 33 45 15 55
Neuchatel 218 163 110 50 38 7 o 100

Tabelle 9: Verbindungs- und Fahrzeiten von Olten in kleine und mittelgrosse Orte 1870, 1888 und 1910 in Minuten.%?

billigere Arbeitskraft zu erlangen wére, anderseits
den Bewohnern dieser abgelegenen Gegenden
Gelegenheit zu reichlicherem Erwerb geboten
wirde. Ein wesentliches Hulfsmittel, die krankhafte
Anschwellung der gréofiern Stadte einzuddimmen
und das Land vor Verarmung zu schiitzen, liegt in der
Anlage zweckmaifliger Nebenbahnen, welche eine
gesunde Décentralisation der Industrie fordern.»%5

Fir die Nebenbahnen wurde 1899 ein Bundesgesetz erlas-
sen. Dieses verstand unter Nebenbahnen solche Bahnstre-
cken, «welche vorzugsweise dem Lokalverkehr oder speciel-
len Verkehrszwecken dienen und nicht den grofien Durch-
gangsverkehr fiir Personen und Giiter vermitteln».65¢ Weiter
sah das Gesetz den Abbau von baulichen Vorschriften, gros-
sere Freiheiten bei der Tarifgestaltung, hohere Vergiitun-
gen bei Postsendungen und eine vereinfachte Rechnungs-
fihrung vor.%57 Zahlreiche Neben- und Schmalspurbahnen
wurden daraufhin gebaut und ins bestehende Bahnnetz

658 yiele dieser Linien wurden von Privatbahn-

eingefiigt.
gesellschaften betrieben und waren von Anfang an elekt-
rifiziert.®> So blieb das Netz der Schweizerischen Bundes-
bahnen nach den ersten Jahren des 20.Jahrhunderts weit-
gehend konstant, wihrend die tibrigen Bahngesellschaften
ihre Netze ausdehnten (Abbildung 39).

Neben dem Ausbau der Netze wurden die Fahrpldne har-
monisiert, was Warte- und Umsteigezeiten reduzierte. Dies

fiel vor allem bei langeren Strecken ins Gewicht: 1870 dau-

655 Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung, betreffend Ent-
wurf eines Bundesgesetzes iiber Bau und Betrieb der schweizerischen Neben-
bahnen vom 5.Mirz 1897. In: Bundesblatt 1/10 (1897): 755.

656 Bundesgesetz {iber Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen
vom 21.Dezember 1899:1064.

657 Vgl.ebd.:1064-1069.

658 Zum Beispiel: die linksufrigen Zurichseelinien, die Verbindungen Aig-
le-Leysin, Kriens-Luzern, Genf-Eaux-Vives-Annemasse, Zirich-Sihtal, Frei-
burg-Murten, Oensingen-Balsthal oder die Verbindung der Stidostbahn mit
der Gotthardbahn. Daneben eroffneten die Guirbetalbahn (Bern-Thun), die
Bern-Schwarzenburg-Bahn, die Sensetalbahn und die Spiez-Frutigen-Bahn.
Bauer 1947: 142-143, 154; Mathys 1943: 13-31.

659 Vgl. Mathys 1943:79-83.

erte eine Eisenbahnfahrt von Olten nach Malters fast sechs
Stunden. Rund die Hilfte dieser Zeit musste ein Bahnpassa-
gier mit Warten und Umsteigen zubringen. Bis 1910 redu-
zierte sich die Reisezeit auf rund anderthalb Stunden; nur
noch zehn Minuten davon entfielen auf Warten und Um-
steigen (Tabelle 9). Richtet sich der Blick auf die Zeitspanne
zwischen 1850 und 1910, beschleunigte sich das Schweizer
Verkehrssystem um das Funffache: Dauerte 1850 die Uber-
windung einer Strecke eine Stunde, waren es 1910 noch
zwolf Minuten.66°

Ausserdem entstand Anfang des 20.Jahrhunderts ein
weiteres grosses Alpenbahnprojekt, das zu grossen Teilen
nicht von den Schweizerischen Bundesbahnen finanziert
war. Die Simplonlinie ging 1906 als eine der ersten elektri-
fizierten Bahnstrecken in Betrieb und verband Domodos-
sola und Brig.®®? Vor allem die Westschweizer Kantone und
das Wallis setzten sich fiir diese Eisenbahnverbindung ein.
Der Simplontunnel als Herzstiick lag je zur Hilfte auf itali-
enischem und schweizerischem Staatsgebiet und war mit
fast zwanzig Kilometern rund einen Drittel langer als der
Gotthardtunnel. Mit dem Lotschbergtunnel, der 1913 er-
offnet wurde, erhielt die Simplonlinie eine Erweiterung in
das Berner Oberland, die ebenfalls elektrifiziert war. Der
Kanton Bern hatte nun, nachdem das Grimselprojekt im
19.Jahrhundert zugunsten des Gotthardtunnels zuriickge-
stellt worden war, einen direkten Anschluss an den Nord-
Siid-Transit.®%3 Die Bahnlinie Bern-Létschberg-Simplon war
ausserordentlich beliebt. Bereits im ersten Betriebsjahr ver-
zeichnete sie fast 1,7 Millionen Fahrten.®®4 Sie bot den Rei-
senden eine imposante Berglandschaft und ein eindriick-
liches Fahrerlebnis, wie Der Hinkende Bot 1914 schwiarmte
(siehe auch Abbildung 40):

660 Vgl.Frey 2006.

661 Frey, Schiedt, SNF-Projekt GIS-Dufour, Erreichbarkeit Olten 1870, 1888
und 1910. Eigene Berechnung.

662 Weissenbach 1913: 212-213; Sachs 1947: 218-219.

663 Vgl. Bauer 1947: 137-139; Schwabe, Amstein 1997: 191-194, 222-225; Weber
1954: 693-695; Amacher Hoppler 2016: 165-167.

664 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Bern-Lotschberg-Sim-
plon-Bahn.
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Abbildung 40: Létschbergbahn mit Blick auf Visp und in das obere Rhonetal. Diese Postkarte mit unbekanntem Datum sollte potenziellen Bahn-
6

reisenden die Schénheiten des Wallis vermitteln, welche dank des Lotschbergtunnels mit eigenen Augen gesehen werden konnten.6¢

«Die neue Alpenbahn erschliesst ganze Talschaften
neu dem Verkehr; Juwelen der Alpenwelt bringt

sie uns nédher. Allein die Fahrt schon aufihristin
mehrfacher Beziehung liberaus genussreich, so dass
der Weg zum vorgesteckten Ziele durch sie nicht nur
nach Kilometern und Stunden, sondern auch durch
die zahllosen fesselnden Ausblicke aus den breiten
Wagenfenstern auf die prachtigen Landschaftsbilder

aufs angenehmste verkiirzt wird.»%65

Kurz vor dem Zweiten Weltkrieg umfasste das Eisenbahn-
netz in der Schweiz 5200 Kilometer, womit es die bis dahin
grosste Ausdehnung erreichte.®®’ Bis zum Ende des Jahr-
hunderts verdnderte sich das Ausmass der Eisenbahnli-
nien kaum mehr.6®8 Damit ist nicht gesagt, dass das Eisen-
bahnnetz keine Verdnderungen mehr erfuhr, im Gegenteil:
sein Gefiige war und ist im steten Wandel begriffen. Bis ins
21.Jahrhundert haben jedes Jahr mehrere Bahnlinien den

665 Vgl.Die Berner Alpenbahn 1914: 78-79.

666 Staatsarchiv des Kantons Bern, T. A Eisenbahnen_Lotschbergbahn 21,
www.query.sta.be.ch/detail.aspx?1D=423669, 12.08.2019.

667 BFS11.1.1.1.

668 BFS11.2.1.2.

Betrieb aufgenommen.®%9 Daneben wurden tiber die Jahre
Strecken wiederholt stillgelegt: Werner Neuhaus ging 2006
von 750 Eisenbahnkilometern aus, die bis zu diesem Zeit-
punkt unter anderem wegen veralteter Technik, Unwirt-
schaftlichkeit oder ungiinstiger Streckenverldufe vom Netz
gingen.57°

4.3.3. Elektrifizierung

Zwar gehorte die Bern-Lotschberg-Simplon-Linie 1913 zu
den ersten vollstindig elektrifizierten Bahnstrecken der
Schweiz; die ersten Bahnen waren schon im 19.Jahrhundert
elektrifiziert. Eine wichtige Voraussetzung dafiir war, dass
der elektrische Strom auf sich bewegende Fahrzeuge iiber-
tragen werden konnte. Erste solche Versuche fanden in der
ersten Hilfte des 19.Jahrhunderts statt.”* Die Forschung
schreibt die Losung dieses Problems Werner Siemens zu, der
die erste elektrische Eisenbahn auf der Berliner Gewerbe-

669 Fiir eine chronologische Ubersicht zu den Inbetriebnahmen nach 1950
bis ins Jahr 2010 siehe Wigli 2010: 48-55.

670 Vgl.Neuhaus 2006:30-33.

671 Vgl. McKay 1976: 35-36.
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Abbildung 41: Die Vevey-Montreux-Chillon-Bahn um 1890 als erste elektrifizierte Bahn der Schweiz.%7

ausstellung 1879 in Betrieb nahm. Die Lokomotive entnahm
den Strom einem Gleis am Boden.%7 Auf der Internationa-
len Elektrizitatsausstellung von 1881 in Paris prdsentierte
Siemens eine elektrische Bahn, bei welcher der Strom durch
Oberleitungen gefithrt wurde. Diese Technik fand den kom-
merziellen Betrieb im Frankfurt-Offenbach-Tram drei Jahre
spater.”3 Nach technischen Weiterentwicklungen fand die
elektrische Traktion rasch Anwendung, vorerst im urbanen
Nahverkehr (Kapitel 5.3).574

In der Schweiz ging die erste elektrische Bahn 1888 in Be-
trieb und verkehrte auf elf Kilometern entlang des Genfer-
sees zwischen Vevey und dem Schloss Chillon (Abbildung
41). Diese sollte erganzend zum Dampfschiff und zur Eisen-
bahn lokale Verkehrsbediirfnisse befriedigen, aber auch
den Tourismus stdrken. Rentabilitdtsprobleme stellten sich
nicht, da das Publikum zahlungskraftig war und ein nahe-
gelegenes Wasserkraftwerk den Strom dazu lieferte.7s

1891 gingen die Sissach-Gelterkinden- und die Gritsch-
alp-Mirren-Bahn in Betrieb. Auch die Letztere war vor al-
lem fir den Touristenverkehr gedacht. 1894 verkehrte die
elektrifizierte Orbe-Chavornay-Bahn zwischen den beiden
Ortschaften, da die dortige Industrie auf einen raschen Per-
sonen- und Giiterverkehr angewiesen war. Nach 1890 folg-
ten unter anderem die Gornergrat-, Stansstad-Engelberg-
und Jungfraubahn, die fiir den Touristenverkehr als Zahn-
radbahn elektrisch betrieben wurden. Die Burgdorf-Thun-

6

Bahn von 1899 wurde primér deshalb konstruiert, um den
Giterverkehr zwischen Olten und dem Berner Oberland zu
erleichtern, dies unter Umgehung der Bundesstadt.®7?

Der elektrische Betrieb fand bei den Bahnreisenden An-
klang. So hob der Appenzeller Kalender 1910 die Vorziige
desselben hervor: Es fahre sich «so ruhig und so sanft wie
auf Gummireifen»®’® sowie mit einer gleichmissigen Ge-
schwindigkeit, egal ob in Steigungen oder im Gefélle. Und:

«Kein Rauch und keine Kohlestiickchen beldstigen
die fruchtbare Gegend, die ausgedehnten Walder,
die stattlichen Bauernhofe und Dorfer, die Pracht
der ewigen Berge wie das saftige Griin der Voralpen
bewundernden Reisenden. Flirwahr, es ist eine noble
Fahrt.»%79

Auch die Neue Ziircher Zeitung schétzte 1916 das elektrische
Bahnfahren: «Jedermann, der mit einer vollspurigen elekt-
rischen Bahn gereist ist, wird das ruhige, wenig ermiidende
Fahren zu schitzen wissen wie das rasche und stof3freie An-
fahren nach Haltestellen.»®8°

Besonders bei Tunnelfahrten machten sich die Vorteile
des elektrischen Betriebs bemerkbar, da kein Dampf und
Russ in die Eisenbahnwaggons drang. Was eine Bahnreise
durch den Gotthardtunnel mit der Dampflokomotive fiir
die Passagiere bedeutete, ldsst sich der Biografie von Albert

672  McKay 1976: 37; Van Laak 2017: 150; Filarski, Mom 2011: 50; Voigt 1965: 671.
673 McKay 1976: 38-39.

674 Vgl. Filarski, Mom 2011: 50-51; McKay 1976: 67-68, 72.

675 Vgl. Gigase 2014: 323-340.

676 Tram in Vevey, Tramway in Vevey, Tramway a Vevey, circa 1890, com-
mons.wikimedia.org/wiki/File:-Vevey - Tram.jpg, 12.08.2019.

677 Vgl.Schwabe, Amstein 1997: 197-205.

678 Stokvis, Louis G.: Zur Elektrifizierung der Gotthardbahn. Eine technische
Plauderei. In: Neue Ziircher Zeitung, 23.04.1916: 1.

679 Elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun 1901: [0.S.].

680 Stokvis, Louis G.: Zur Elektrifizierung der Gotthardbahn. Eine technische
Plauderei. In: Neue Ziircher Zeitung, 23.04.1916: 1.
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Elektrifizierungsgrad Schweizerische Bundesbahnen
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Abbildung 42: Elektrifizierungsgrad des Netzes der Schweizerischen Bundesbahnen. Um 1950 war das Bahnnetz der Schweiz weitgehend

elektrifiziert und nahm in Europa damit einen Spitzenplatz ein.6%8

Burkhardt entnehmen, der mit seiner Mutter Anfang des
20.Jahrhunderts verschiedentlich Verwandte im Kanton
Tessin besuchte:

«Anfangs war die Luft in den Wagen noch ertréglich,
da sehr darauf geachtet wurde, nach Géschenen

alle Fenster zu schliessen. Durch die undichten Tiir-
und Fensterrahmen drang aber bald eine sich stets
verdichtende Wolke von Rauch und Dampf in das
Wageninnere. Trotz Taschentiichern vor dem Mund
storte der beissende Rauch im Hals und in den Augen.
Die Leute waren jedoch nicht sehr empfindlich, sie
nahmen den Rauch in Kauf, wenn sie dafiir bequem in
den Tessin reisen konnten.»%8!

Dass der Dampfbetrieb im Tunnel nicht nur unangenehm,
sondern auch lebensbedrohlich sein konnte, zeigte ein Ei-
senbahnungliick im Jahr 1926: Im Rickentunnel, Kanton
Sankt Gallen, kam es in jenem Jahr zu einem unvorhergese-
henen Stillstand des Zugs. Neun Personen erstickten in den
Rauchgasen.®82 Auf politischen Druck wurde der Rickentun-
nelinnerhalb von sechs Monaten elektrifiziert. Da der Gren-
chenbergtunnel im Kanton Bern eine dhnliche Linge und
Charakteristik aufwies, wurde er aus Vorsichtsmassnah-
men ebenfalls rasch elektrifiziert.%®3 Die Simplon-, Létsch-
berg- und Gotthardlinie mit ihren langen Tunnelabschnit-

681 Burkhardt1997: 82.

682 Vgl. Schwabe, Amstein 1997: 274-275.
683
07.10.1926: 50; Schwabe, Amstein 1997: 275.

Interpellation Wettstein, vom 05.10.1926, Stdnderatssitzung vom

ten waren zu diesem Zeitpunkt seit mehreren Jahren elek-
trifiziert.684

Waren in den ersten Jahren des 20.Jahrhunderts erst we-
nige Bahnkilometer elektrifiziert, waren es 1930 schon zwei
von drei.® In den meisten europdischen Lindern waren zu
diesem Zeitpunkt weniger als zehn Prozent des Bahnnetzes
elektrifiziert: 1931 waren es in Deutschland drei, in Spanien
und Frankreich je vier und in den Niederlanden fiinf Pro-
zent. Ausnahmen bildeten Italien mit 11 und Osterreich und
Schweden mit je 14 Prozent. In diesen Landern war die Elek-
trifizierung laut Paul Bairoch deshalb fortgeschritten, weil
diese wie die Schweiz tiber keine nennenswerten Kohlevor-
rite und/oder tiber viel Wasserkraft verfiigten. Nach dem
Zweiten Weltkrieg trieben fast alle europdischen Lander die
Bahnelektrifizierung voran. Der Spitzenplatz der Schweiz
blieb hingegen unangefochten: In der Jahrhundertmitte
war das Eisenbahnnetz hierzulande fast vollstdndig elek-
trifiziert (Abbildung 42).°% Die Schweizerischen Bundes-
bahnen nahmen fiir die Elektrifizierung der Netze eigens
Kraftwerke in Betrieb und investierten dafiir grosse Sum-

men.%87

684
685
686
687
den Walliser Alpen 1919 ein Baukredit von 37 Millionen Franken bewilligt. Im

Vgl. Mathys 1943: 75-83; Sachs 1947: 218, 234.

BFS11.2.1.1.

Bairoch 1989: 45.

Beispielsweise wurde fir ein Wasserkraftwerk am Wildbach Baberine in

gleichen Jahr wurden fiir das Kraftwerk Amsteg je vier Generatoren und Tur-
binen im Umfang von knapp 5 Millionen Franken angeschafft. Zum Vergleich:
Dies entsprach mehrals einem Drittel des Ertrages aus dem Personenverkehrin
jenem Jahr. Vgl. Geschiftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bun-
desbahnen 1919: 34, 20.

688 BFS11.2.1.1. Eigene Darstellung.
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Abnahme Reisezeiten
Strecke Reisezeit 1900 (Dampf) Reisezeit 1939 (Strom) prozentual
Genf-Bern-Zirich (287km) 5 Stunden 59 Minuten 3 Stunden 20 Minuten 44
Zurich-Basel (88 km) 1Stunde 42 Minuten 1Stunde 5 Minuten 36
Bern-Luzern (96 km) 2 Stunden 25 Minuten 1 Stunde 21 Minuten 44
Zurich-Baden (24 km) 39 Minuten 18 Minuten 54

Tabelle 10: Reisezeiten 1900 und 1939 auf ausgewdhlten Bahnstrecken.?®

Mit der Elektrifizierung wurden nicht nur die Kohleab-
héngigkeit reduziert und Komfort sowie Sicherheit erhoht.
Auch die Reisezeiten sanken, teilweise um die Hilfte, wie
ein Vergleich zwischen 1910 und 1939 zeigt (Tabelle 10):

Allerdings betrugen 72 Prozent aller Fahrten der Schwei-
zerischen Bundesbahnen hochstens dreissig Kilometer. Und
weniger als finf Prozent gingen weiter als hundert Kilome-
ter.69° Deshalb diirfte die Reisezeitreduktion, die die Elektri-
fizierung mit sich brachte, bei den meisten Bahnreisenden
nicht sonderlich ins Gewicht gefallen sein. Zwar begann die
Bedeutung der Eisenbahn im tdglichen Pendeln fiir Arbei-
ter und Angestellte zuzunehmen. Und die Eisenbahn wurde
vereinzelt fiir Sonntags- und Freizeitausfliige gewahlt (Ka-
pitel 7.4 und 7.5.). Die Bedeutung der Eisenbahn darf im All-
tag der meisten Menschen aber nicht iiberbewertet werden.
Mindestens genauso wichtig waren Fahrrad, die eigenen
Fisse und das Tram (vgl. Kapitel 8, 9, 11). So beforderten die
Trams in der Schweiz von 1909 bis 1939 mehr Personen als
die Eisenbahn.®' Zudem waren Arbeits- und Wohnort oft
identisch: In den 1930er-Jahren hatten 88 Prozent der Er-
werbstdtigen in der Schweiz den Arbeitsplatz in der Wohn-
gemeinde, was die Eisenbahn im téglichen Pendeln nicht er-
forderte. Daneben waren Ausfliige mit der Eisenbahn nach
wie vor teuer, obwohl die Bahngesellschaften vergiinstigte
Sonntags- und Rundfahrtbillette herausgaben.

689 Vgl. Kundert1941: 58, 66. Eigene Berechnung und Darstellung.

690 Vgl. Statistische Tabellen Schweizerische Bundesbahnen 1925: 89; 1930:
63;1935: 61;1940: 86. Eigene Berechnung.

691 BFS11.1.1.1.

5. Aufbau der stadtischen
Tram- und Busnetze

5.1. Stadtentwicklung im 19. und
beginnenden 20.]Jahrhundert

Bevor darauf eingegangen wird, wie sich die Tram- und Bus-
netze in den Stadten entwickelten, soll ein Blick auf die zent-
ralen Entwicklungslinien der Urbanisierung im 19.Jahrhun-
dert und beginnenden 20.Jahrhundert geworfen werden.

Weltweit verzeichneten viele Stadte Ende des 19.Jahr-
hunderts ein grosses Bevolkerungswachstum. 1850 gab es
mit London und Paris zwei Millionenstédte in Europa, 1913
waren es 13.992 1850 lebten 16 Prozent der Menschen in Kon-
tinentaleuropa in Stadten mit mehr als 10 0oo Einwohnern,
kurz vor dem Ersten Weltkrieg war es ein Drittel.®9 In der
Schweiz waren die Tendenzen dhnlich: 1850 waren 6,4 Pro-
zent der Schweizer Wohnbevolkerung in den Stadten Ziirich,
Basel, Genf, Bern und Lausanne niedergelassen, 1941 rund
20 Prozent. Wihrend die Bevolkerungszahl in der Schweiz
von 1850 bis 1941 um den Faktor 1,7 wuchs, hatten diese fiinf
Stadte 1941 eine siebenmal grossere Wohnbevoélkerung als
1850.5%4 Die Bevdlkerung in den Stiddten wuchs schneller als
im Landesschnitt, und die Stddte absorbierten immer gros-
sere Bevolkerungsanteile.

Stadte zogen Menschen an, die sich in den entstehen-
den Industriestiatten neue Erwerbsmoglichkeiten erhofften.
Stadteerfiilltentiberdies zentrale Funktionen: Sie waren Ver-

waltungssitz, Handelszentrum sowie Produktionsstatte von

692 Zur Urbanisierung im 19.Jahrhundert vgl. Walter 1994: 91-116; Fritzsche
1986; Lenger 2014: 50-83; Osterhammel 2011: 366-387; Koch 1988: 22-44.

693 Bairoch1998:212.

694 HSSO B.1a; B.37. Eigene Berechnung.

695 Staatsarchivdes Kantons Bern, AAIV Bern16 www.query.sta.be.ch/detail.
aspx?ID=370881; AA IV 33 Bern www.query.sta.be.ch/detail.aspx?ID=369166;
AA1V 46 Bern www.query.sta.be.ch/detail.aspx?1D=369297, 12.08.2019.
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Abbildungen 43, 44 und 45: Rdumliche Ent-
wicklung der Stadt Bern: 1840 befand sich das
Stadtgebiet weitgehend auf der Aarehalb-
insel (oben). 1880 entstanden Siedlungszonen
punktuell an den Ausfallstrassen und in Bahn-
hofsndhe (Mitte). 1934 kann von einem gross-
fldchigen Ausgreifen ins Umland gesprochen
werden (unten).?95
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Giitern und Dienstleistungen.59® Die Zunahme der Stadtbe-
volkerung bedeutete nicht, dass die Stadte auch rdumlich
wuchsen. Vielmehr ereignete sich das Bevolkerungswachs-
tum zunéchst in den Innenstédten. Es wurde dort gewohnt,
wo gearbeitet, eingekauft und die arbeitsfreie Zeit verbracht
wurde. Die alltdglichen Wege mussten kurz sein, da diese zu
Fuss gegangen wurden. Ohne funktionale Differenzierung
siedelten sich Wohnquartiere, Geschéfte, Verkaufsladen und
Firmen in den Innenstéidten an.%97 Die Folge war eine zuneh-
mende Bevolkerungsdichte. Mit dem stetigen Zufluss an
Menschen stiegen die Wohnungspreise. Mehrere Menschen
mussten sich ein Bett teilen, und Zimmer oder einzelne Bet-
ten wurden an sogenannte Schlafginger untervermietet.598
Erich Gruner sprach von einer «ungesunden Haufung von
Menschen»®99. Stadte waren eng, dister, schmutzig, gefahr-
lich und unhygienisch. Wer er sich leisten konnte, verliess
die Innenstadt mindestens zeitweise.7°°

Das Wachstum der Stddte erforderte eine Infrastruk-
tur, wie sie gemdss Jirgen Osterhammel Ende des 19.Jahr-
hunderts «in einer historisch beispiellosen Weise»7°! gebaut
wurde. Neben der Installation der Strassenbeleuchtung und
dem Anbringen von unterirdischen R6hrensystemen fir
Abwisser, Strom sowie Gas wurden Eisenbahn- und Tram-
schienen verlegt.’”°> Der Ausbau der stadtischen Verkehrsin-
frastruktur — besonders die rasche Verbreitung des elektri-
schen Trams — trug wesentlich dazu bei, dass sich die Stadte
zusehends rdumlich ausdehnen und auflockern konnten.
Da das Tram die Reisezeiten verkiirzte, mussten Wohnsitz
und Arbeitsplatz nicht mehr in unmittelbarer Ndhe zuei-
nander liegen. Auch hinsichtlich Einkaufen und Freizeit-
gestaltung begannen Trams und spéter Busse die Aktions-
raume der Menschen zu erweitern und differenzieren.’®3 So
ermoglichte das Tram den wirtschaftlich Bessergestellten,
dass sie die Stadt allméhlich fir Gegenden verliessen, die
sonnige Hanglagen, Fernsicht, Seeanstoss und saubere Luft
boten.”®* Daneben siedelten sich Neuzuziigler und Arbeiter
nicht mehr nur in der Innenstadt, sondern in Aussenbezir-
ken und den Vororten an, wo in der Ndhe von Industriestat-
ten Arbeitersiedlungen entstanden (Abbildungen 43, 44,

45).7%5 Das Fahrrad spielte in diesem Prozess ebenfalls eine
zentrale Rolle (Kapitel 9).

Die Vororte und Aussenquartiere wuchsen starker als
die Innenstéadte. Letztere verloren teilweise Bevolkerungs-
anteile: Zwischen 1870 und 1888 wuchsen die Bevolkerungs-
zahlen in den Zircher Aussengemeinden zusammen um
145 Prozent, Aussersihl verdreifachte seine Bevolkerung
sogar. Die Bevolkerung in der Kernstadt wuchs in dersel-
ben Zeit um 35 Prozent.’°® 1892 gemeindete die Stadt Ziirich
zwolf Vororte ein, womit sich die Einwohnerzahl der Stadt-
bevolkerung schlagartig erhohte.’” Inklusive der Vororte
wuchs die Ziircher Stadtbevolkerung von 1870 bis 1930 um
den Faktor 4,4.7°% Die Innenstadt verlor in dieser Phase acht
Prozent ihrer Bevolkerung.’°® Auch der Grossraum der Stadt
Bern war gegen Ende des 19.Jahrhunderts von einem Bevol-
kerungszuwachs betroffen, allerdings in einem geringeren
Ausmass als Ziirich. Die Vororte Kéniz, Muri, Zollikofen und
Wohlen wuchsen von 1870 bis 1888 im einstelligen Prozent-
bereich, die Stadt Bern dagegen um rund dreissig Prozent.
Von 1870 bis 1930 wuchs die Bevolkerung Berns um rund
das Dreifache und damit wiederum mehr als die Vororte.”°
Die Vororte wuchsen deshalb langsamer als die Bundestadt,
da sich die Arbeiter und Zugewanderten in Bern anders als
in Zirich kaum in den umliegenden Dérfern, sondern in
den entstehenden Wohnquartieren innerhalb des Stadtter-
ritoriums niederliessen.”

Die Innenstddte wurden wegen ihrer guten verkehrli-
chen Anbindung und zentralen Lage zum beliebten Stand-
ort von finanzkraftigen Geschéften und Dienstleistungsun-
ternehmen: Es siedelten sich Banken, Versicherungen und
Warenhduser an.”** Mit der Konzentration des dritten Wirt-
schaftssektors in den Innenstddten wuchsen auch die da-
mit verbundenen Arbeitspldtze:73 1870 arbeiteten dreissig
Prozent der Bevolkerung der Stadte Ziirich, Genf und Basel
im Dienstleistungssektor, gegeniiber den zwolf Prozent im
Landesdurchschnitt.”4 In der Stadt Ziirich nahm die Zahl
der Arbeitspldtze unter anderem im Verkehrssektor, in der
Stadtverwaltung, in der Gesundheits- und Krankenpflege
sowie im Erziehungswesen zu. Diese Branchen konnten ihre

696 Osterhammel 2011: 391. Detaillierter zu den Funktionen der zentralen
Orte vgl. Christaller 1968, insbesondere 27-30.

697 Filarski, Mom 2011: 45; Haefeli 2016: 100-101.

698 Lenger 2013: 124-131; Roth 2005: 177.

699 Gruner1968:153.

700 Vgl Filarski, Mom 2011: 45; Roth 2005: 180-184; Kurz 2008: 47-67, 115-118.
701 Osterhammel 2011: 362.

702 Ebd.

703 Vgl. Filarski, Mom 2011: 45-47, 63; Frey, Vogel 1997: 393-394.

704
bergs, das Seeufer oder die Vorortgemeinden Enge, Fluntern, Hottingen und

Vgl. Walter 1994: 212-215. In Ziirich waren dies der Stidfuss des Ziirich-

Riesbach; in Bern die Stadtteile der vorderen Langgasse, Stadtbach, Kirchen-
feld, Gryphenhiibeli, vordere Schosshalde, Spitalacker sowie in den neu entste-
henden Quartieren zwischen Bundeshaus und Bahnhof. Vgl. Fritzsche, Lem-
menmeier 1994b: 187-189; Walser 1998: 194; Hebeisen 1920: 64.

705 Vgl. Galliker 1997:109-111. In Ziirich waren dies die Gemeinden Aussersihl
und Wipkingen, in Bern in den Quartieren Langgassquartier, Mattenhof und
Wrylerfeld. Vgl. Fritzsche, Lemmenmeier 1994b: 187-189; Grosjean: 137-138, 150;
Walser 1976: 102; Fritzsche 1991: 94; Walser 1998: 187.

706 Schenkel 1980: 14.

707 Christian Schenkel zeichnete den Eingemeindungsprozess detailliert
nach. Vgl. Schenkel 1980.

708 HSSO B.37.

709 Statistisches Jahrbuch der Stadt Ziirich 1912 und 1913: 121; 1930: 3.

710 Vgl. HSSO B.37. Muri war die Ausnahme: Diese Gemeinde wuchs langsa-
mer als die {ibrigen Vororte.

711 Vgl. Pfister 1995: 145; Bahler 2003: 16.

7
713 Vgl.Fisch 2002: 21.

-

2 Vgl. Galliker 1997:17; Frey, Vogel 1997: 24.

714 Vgl. Fritzsche et al. 2001: 144-145.
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5.2. Kurze Bliite der Pferde-, Dampf- und Lufttrams

Abbildung 46: Das letzte Pferdetram in der Stadt Ziirich 1900, kurz bevor das ganze Tramnetz
721

elektrifiziert wurde.

Arbeitsplatze zwischen 1870 und 1890 mehr als verdoppeln.
1910 war rund jeder zweite Arbeitsplatz im Dienstleistungs-
sektor angesiedelt.”> Auch die Stadt Bern verfiigte iiber ei-
nen ausgepragten Dienstleistungssektor: Bereits 1850 war
jeder zweite Arbeitsplatz im Dienstleistungssektor angesie-
delt, wihrend die Landwirtschaft Anteile verlor.7®

5.2. Kurze Blute der Pferde-, Dampf-
und Lufttrams

Bevor elektrische Trams und motorisierte Busse in den
Stadten verkehrten, beférderten pferdegezogene Trams und
Omnibusse die Menschen im urbanen Nahbereich.”"7 Die
oftmals gepflasterten stadtischen Strassen (Kapitel 3.3.2)
eigneten sich allerdings kaum fiir den grésseren Einsatz von
Pferdeomnibussen. Ein Expertengutachten der Stadt Bern
aus dem Jahr 1889 kam zum Schluss, dass Passagiere in Pfer-
deomnibussen «auf dem holprigen Pflaster (...) so recht ge-
riittelt und geschiittelt»”® werden. Wegen der hoheren Rei-
bungswiderstdnde konnte ein Pferd auf Strassen zudem
nur halb so viele Menschen beférdern wie auf Schienen.”?

715 HSSO F.11a; Fritzsche, Lemmenmeier 1994a: 87.

716 Vgl. Liithi 2003: 47-50.

717 Zum Pferdeomnibus in London und Berlin siehe Lind 2016: 57-92.

718 Berner-Tramway: Technischer und finanzieller Bericht vom Februar 1889,
gezeichnet vom Verwaltungsrat der Berner Tramway-Gesellschaft.

719 McKay 1976: 14. Der geringe Fahrkomfort in den Pferdeomnibussen auf
den gepflasterten Stadtstrassen, die tiefen Geschwindigkeiten und die begrenz-
ten Beférderungskapazititen hatten auch in nordamerikanischen (z.B. 1832 in

Das Problem bei den Schienen war zunichst jedoch, dass
diese auf die Strasse aufgelegt wurden und fiir die iibrigen
Verkehrsteilnehmer ein Hindernis darstellten. Erst als die
Schienen um 1850 in die Strassen eingelassen wurden und
ebenerdig mit der Strassenoberfldche verliefen, begannen
sich die Pferdetrams durchzusetzen. Bis in die 1880er-Jahre
verkehrten solche in sdmtlichen grésseren Stadten Nord-
amerikas und Europas (Abbildung 46).72°

Hierzulande wurde die erste pferdegezogene Bahn 1862
fir die Verbindung zwischen Genf und Carouge konzessio-
niert, die den auf der gleichen Strecke verkehrenden Pfer-
deomnibus abldste. Zwei Jahre spiter ging ein Pferdetram
zwischen Cours de Rive und Chéne-Bougeries in Betrieb.7*
Der Bau dieser Pferdetramlinien ging — wie die Elektrifizie-
rung der Vevey-Montreux-Eisenbahnlinie 1888 — auf touris-
tische Bediirfnisse zuriick.”? 1877 beférderten die Genfer
Pferdetrams auf 7,5 Kilometern rund 2,8 Millionen Passa-

New York) sowie in européischen Stadten (Paris 1853, Liverpool 1859, London
1861 und Berlin 1865) dazu gefiihrt, dass die Pferdeomnibusse durch Pferdebah-
nen abgeldst worden waren. Vgl. Lind 2016: 32-35.

720 Ausfithrlicher dazu: McKay 1976: 14; Voigt 1965: 668; Filarski 2010: 49-51.
721 Das letzte Rosslitram in Ziirich am 5.August 1900 vor dem Restaurant
«Friedensburg» im Seefeld, Upload von Adrian Michael de.wikipedia.org/wi-
ki/R%C3%B6sslitram#/media/File:R%C3%B6sslitram.jpg, 12.08.2019.

722 Vgl. Primatesta 2005: 10-11.

723 Auffilligerweise wurden neue Verkehrsmittel in der Genferseeregion frii-
her als andernorts eingefiihrt: Das erste Dampfschiff der Schweiz verkehrte
1823 auf dem Genfersee, die Stadt Genf hatte 1833 einen Pferdeomnibus, und
die erste elektrische Eisenbahn verkehrte 1882 zwischen Montreux und Chil-
lon. Auch der Automobilismus und die Luftfahrt hatten in Genf einen wichti-
gen Standort. Humair et al. sehen die primair touristische Nachfrage als «mo-
teur au transfert de technologie et a I'innovation». Humair et al. 2014: 30. Zum
Zusammenhang zwischen Genf und dem Automobilismus siehe auch Merki
2002:70-71.
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5. Aufbau der stadtischen Tram- und Busnetze

Abbildung 47: Der Birengraben als Sehenswiirdigkeit der Stadt Bern (Postkarte aus dem Jahr 1910). Oben links ist die Endstation des

Trams zu sehen.738

giere.””# In Biel bestand ein Pferdetram von rund funf Ki-
lometern Linge, welches jahrlich etwa 230000 Personen
transportierte.’”” Die Stadt Basel kannte kein Pferdetram,
da die Stadtregierung dieses wegen der engen und verwin-
kelten Gassen als ungeeignet erachtete. Stattdessen ging in
Basel 1881 der Pferdeomnibus in Betrieb. Die wichtigste Ver-
bindung verlief dort zwischen dem Central- und Badischen
Bahnhof. Eine Fahrt kostete zwischen zehn und dreissig
Rappen und dauerte halb so lang wie ein Fussmarsch.”2

In Zirich fuhren 1882 die ersten zwei Pferdetrams
auf den Strecken Tiefenbrunnen-Bahnhofplatz-Parade-
platz-Enge (6 Kilometer) und Helmhaus-Paradeplatz-Aus-
sersihl (2,6 Kilometer).””” Fiir die Landesausstellung von 1883
wurden neue Linien in Betrieb genommen, und der Fahr-
plan wurde auf den Halb- und Viertelstundentakt verdich-
tet. Im Ausstellungsjahr wurden 3,4 Millionen Menschen
befordert, flinfmal mehr als im Vorjahr. Die Taxen kosteten

724 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Tramways suisses Genéve.
725 Ebd.
726 Vgl. Appenzeller 1995:17-19, 23.

727 Schweizerische Eisenbahnstatistik 1890: 36.

in Zirich je nach Distanz zehn bis zwanzig Rappen und wa-
ren mit Basel vergleichbar.® Anfang der 1890er-Jahre trat
die Ziircher Gemeinde Hottingen mit einem Konzessionsge-
such fiir eine Tramverbindung mit der Ziircher Innenstadt
an den Bundesrat heran. Das Tram wére damit entlang des
Seeufers und am Stidfuss des Ziirichbergs entlang gebaut
worden - Wohnlagen von Gutsituierten.”” Das Konzessions-
gesuch wurde mit den Verkehrsbediirfnissen der Hottinger
Gemeindebevolkerung begriindet, «welche in ihrer Mehr-
zahl zu dem sogenannten guten Biirgerstande gehoren, die
durchwegs Geschift in der Stadt betreibt und in unserer
Gemeinde wohnt».73° Diese miisste den Weg in die Stadt zu
Fuss machen, um ihren Geschiften nachzugehen; bei hei-
ssem Sonnenschein und bei Regenwetter sogar «mit gewal-
tigen Seufzern (...) und im Gefiihl des Neides gegeniiber den
Bewohnern anderer Aussengemeinden».’ Daneben wiren
die Hinge des Ziirichbergs ein Ort fiir «sehr beliebte und

728 Vgl. Triib1978:3-7.

729 Vgl. Fritzsche, Lemmenmeier 1994b: 187-189.

730 Concessions-Gesuch fiir einen Dampf-Tram in Hottingen-Ziirich von
A.Grether & Cie. Vom 3.Mai 1892 an den Bundesrat.

731 Ebd.



viel frequentierte Spaziergiange»*. An schonen Sonntagen
wirden «ganze Schaaren aus der Stadt heraufpilgern»733,
um den «oft dumpfen Wohnungen der Stadt»734 zu entflie-
hen.

In der Stadt Bern ging 1885 eine Pferdebahn in Betrieb,
die im Stundentakt auf der Hauptverkehrsachse Barengra-
ben-Bahnhof-Bremgartenfriedhof verkehrte.’?® Sie loste
den Pferdeomnibus ab, der dieselbe Strecke ab 1871 befah-
ren hatte.”3® Der Birengraben als Endstation auf der Ostseite
war ein beliebtes Ausflugsziel und wurde von in- sowie aus-
landischen Reisefithrern empfohlen (Abbildung 47).737

1889 ging das Pferdetram in Bern ausser Betrieb und
wurde von einem druckluftbetriebenen Tram abgeldst. Die
Luft wurde mittels elektrischen Stroms verdichtet, welcher
von einem nahegelegenen Wasserkraftwerk stammte und
in Gasflaschen mitgefiithrt wurde.’?® 1891 und 1892 befor-
derte das Lufttram je iiber eine Million Passagiere.’#° Moti-
viert von den hohen Fahrgastzahlen des Lufttrams in der In-
nenstadt wurde der Bau einer zweiten Tramlinie anvisiert,
welche das Langgassquartier tiber den Bahnhof mit Wabern
verbinden sollte. Denn wenn in der Stadt schon ein solch ho-
hes Verkehrsbediirfnis bestehe, «wie viel mehr muss die-
ses Bediirfnis in den abgelegenen und teilweise durch nur
mangelhafte Strassen mit der innern Stadt verbundenen
Aussenquartieren sich fithlbar machen»’#, wie ein Exper-
tengutachten 1893 festhielt. Da das Lufttram bei Tempera-
turunterschieden und beim Gefrieren von Kondensations-
wasser aber storungsanfallig war’#* und der elektrische An-
trieb als noch zu wenig ausgereift erachtet wurde, fiel der
Entscheid bei diesem Tram auf den Dampfantrieb. Diese Li-
nie war mit funf Kilometern langer als die erste Tramlinie
und griff deutlich tiber den stadtischen Perimeter hinaus.743
Das Luft- und das Dampftram verkehrten rund im Zehnmi-
nutentakt und damit hdufiger als der Pferdeomnibus. Sie

732 Ebd.

733 Ebd.

734 Ebd.

735 Botschaft des Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend Er-
maichtigung zur Ertheilung einer Konzession fiir eine Stralenbahn in der Stadt
Bern vom 17. Dezember 1884; Grosjean 1970: 140; Tschanz 1998: 14-15.

736 Kronig1988: 35.

737 Vgl. Wiber 1891: 51-53; Baedeker 1867: 99; Berlepsch 1866: 431-432; Mur-
ray 1867: 77.

738 BildarchivETH Ziirich,Fel 002280-RE,doi.org/10.3932/ethz-a-000114774,
12.08.2019.

739 Togel2004:149.

740 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Stiddtische Strassenbah-
nen Bern.

741 Berner Tramway - Prospekt fiir die II. Sektion, Linie Langgass-Bahn-
hof-Mattenhof-Weissenbiihl-Grosswabern vom 4.Februar 1893, gezeichnet
vom Verwaltungsrat der Berner Tramway-Gesellschaft.

742 Mit diesem Problem hatten die Lufttrams seit Beginn zu kampfen. Vgl.
Jahresbericht des Verwaltungsrates der Berner-Tramway-Gesellschaft 1890:
4-5; Tschanz 1998: 28.

743 Kronig1988:122.

5.2. Kurze Bliite der Pferde-, Dampf- und Lufttrams

beforderten von 1895 bis 1900 jahrlich rund drei Millionen
Passagiere.744

Obwohl die Pferdezucht stets grossere und kraftigere
Tiere hervorbrachte, stiess das Pferd als «living machine»745
an seine Grenzen, wenn es immer mehr Passagiere auf im-
mer lingeren Strecken in immer grosseren und verkehrsrei-
cheren Stadten beférdern musste. Dazu kamen hygienische
Probleme: Pferde waren Krankheitstriager, und die Stallanla-
gen konnten eine Brutstitte fiir Insekten sein. Dazu starben
viele Zugpferde an Uberlastung und im Sommer an Uber-
hitzung. Kadaver, aber auch Pferdeextremente mussten von
den Strassen entfernt werden - ein Pferd produzierte tag-
lich bis 25 Kilogramm Fékalien.™® So fithrten das Anfallen
des Pferdemistes und die Probleme bei der Bewiltigung der
grossen Steigungen in der Stadt Bern dazu, dass das Pferde-
tram 1889 ausser Betrieb ging.747

Anders als im Uberlandbereich mit der Eisenbahn fand
die Dampfkraft als Traktion in urbanen Rdgumen kaum An-
wendung. Die stddtischen Behérden widersetzten sich dem
Dampfantrieb wegen des Rauch- und Dampfausstosses so-
wie wegen der Gefahr von Kesselexplosionen. Zudem wa-
ren Dampftrams trége, teuer und personalintensiv.74® Dies
waren die Griinde, weshalb in Bern zunichst ein Lufttram
in Betrieb ging, das spater wegen der technischen Probleme
von einem Dampftram ergdnzt wurde.’ In Ziirich wur-
den dampfbetriebene Trams zunédchst diskutiert. Da sich
die Anwohner wegen der Rauch- und Dampfemissionen zur
Wehr setzten, wurde diese Idee verworfen.”>°

Wie beim Konzessionsgesuch zum Hottinger-Tram zum
Ausdruck kam, richtete sich das Pferdetram an die Mobi-
litditsbediirfnisse einer vermogenden Oberschicht. Diese
wollten damit etwa ins Stadtzentrum und zu Ausflugszie-
len am Stadtrand gelangen.”” Dadurch dirften auch die
Menschen, die mit dem Tram den Berner Biarengraben be-
suchten, zu den Wohlsituierten gezdhlt haben. Zudem ge-
wannen Gebiete entlang von Tramlinien an Attraktivitét
und wurden zu teuren Wohn- und Geschiftsgegenden. So
verdoppelten sich die Bodenpreise in der Berner Innenstadt

744 Vgl. Berner Tramway-Gesellschaft: Fahrplane, Fahrtaxen und Abonne-
ments-Bedingungen, Winterdienst 1895/96, Bern 1895; www.bahndaten.ch,
12.08.2019, Total Fahrten, Stadtische Strassenbahnen Bern.

745 McShane, Tarr 2007: 170. Die Zucht von immer leistungsfahigeren (Zug-)
Tieren war ab der zweiten Hélfte auch in der Landwirtschaft ein grosses Thema.
Vgl. Moser 2016; Auderset, Moser 2018: 105-110.

746 McShane, Tarr 2007: 25-30, 149-153, 170. Ende des 19.Jahrhunderts waren
es auf den Strassen von New York Schatzungen zufolge pro Jahr 2,5 Millionen
Pfund Pferdemist und 6 000 Gallonen (fast 23000 Liter) Urin. Vgl. Alford, Fer-
1iss 2016: 63.

747 Vgl. Tschanz1998: 14-15; Togel 2004: 149

748 Vgl. McShane, Tarr 2003: 182-183; Filarski 2010: 52.

749 Vgl. Bertschinger 1890: 154-157; Kronig 1988: 36.

750 Vgl. Triib1978:3-7.

751 Vgl. Filarski, Mom 2011: 63-65; Filarski 2010: 62.
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5. Aufbau der stadtischen Tram- und Busnetze

in den 1890er-Jahren.’>® Der Bau von Tramlinien verstirkte
dadurch soziale Ungleichheiten, da diese sich an Bediirfnis-
sen von Bessersituierten orientierten. Die Taxen von zehn
bis zwanzig Rappen pro Fahrt entsprachen rund zwanzig
bis vierzig Arbeitsminuten.’s> Tramfahren war dadurch
grundsitzlich erschwinglicher als eine Eisenbahnfahrt.
Grosse Teile der Bevolkerung diirften gleichwohl zu Fuss ge-
gangen sein. Denn die Tramstrecken waren zum einen ei-
nige wenige Kilometer lang und lagen dadurch grundsétz-
lich innerhalb Gehdistanz. Dies umso mehr, als Gehen bis
weit ins 20.Jahrhundert eine zentrale Fortbewegungsart
war und viele Menschen auch weite Distanzen unter die ei-
genen Flisse nahmen (vgl. Kapitel 11). Zum anderen war das
Pferdtram mit rund acht Kilometern pro Stunde nicht we-
sentlich schneller, als den Weg zu Fuss zuriickzulegen.’>4
Damit brachte das Pferdetram gegeniiber dem Zufussgehen
keinen bedeutenden Zeitgewinn und diirfte das Zufussge-
hen nicht ersetzt haben. Vielmehr konnte mit dem Pferde-
tram Exklusivitdt und Prestige demonstriert werden (Kapi-
tel 8.1.).

5.3. Durchbruch des elektrischen
Trams

Das Pferdetram kam hinsichtlich seiner Beforderungskapa-
zitdten und der Entwicklung der Tramnetze bald an seine
Grenzen. Die rasch wachsenden Stddte erforderten schnel-
lere und leistungsfahigere Verkehrsmittel, einen dichte-
ren Fahrplan und einen stetigen Betrieb. Grossere Stddte
in Europa und Nordamerika waren zu diesem Zeitpunkt so
eng bebaut und verwinkelt, dass der Platz fir iberirdische
Tramnetze fehlte und unter die Erdoberfldche ausgewichen
werden musste. In London, Paris und Berlin entstanden um
die Jahrhundertwende Untergrundbahnnetze.”>

In der Schweiz trat das elektrische Tram seinen Sieges-
zug an. Arnold Birkli, der sich als Stadtingenieur von Zi-
rich unter anderem mit den stadtischen Trams befasste,
empfahl in einem Bericht schon 1877, dass fiir «grossere Be-
lastungen ein Betrieb mit Maschinen eintreten miisste»s®
Der elektrische Antrieb sei hierfiir ideal, wie ein Bericht von
1899 festhielt und die Vorziige auffiihrte:

752 Vgl. Hebeisen 1920: 134-135.

753 1895 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 35 Rappen. HSSO G.1. Eigene
Berechnung.

754 Berechnungen nach Galliker 1997: 21-24.

755 Vgl. Roth 2005: 228-233. Zur Untergrundbahn in London und Paris siehe
Lind 2016:169-288.

756 Buirkli1877: 21.

- Einfacherer Strassenunterhalt und bessere Reinhaltung
der Strassen.

- Verwendung grosserer und bequemerer Wagen,
rascherer Verkehr.

— Schnelles und sicheres Halten, grossere Piinktlichkeit.

- Bessere Uberwindung von Steigungen.

— Leichtes Anschmiegen an die Anforderungen des
Verkehrs.

- Kostengiinstiger Betrieb durch héhere Frequenzen,
niedrigere Ausgaben fiir Zug- und Fahrdienst.

— Vereinheitlichung des Betriebs aller stadtischen
Bahnen.

- Foérderung volkswirtschaftlicher Interessen durch
rasche und bequeme Verbindung von landlichen
Gemeinden und wachsenden Aussenquartieren mit
dem Stadtinnern.’s’

Um 1900 waren alle grosseren Schweizer Stddte ans Strom-

netz angeschlossen, was eine wichtige Voraussetzung fiir

die Ausbreitung des elektrischen Trams war. Neu errichtete

Tramlinien wurden von Anfang an elektrisch betrieben,

und Linien mit Pferdeantrieb wurden zusehends auf den

elektrischen Betrieb umgestellt. Dariiber hinaus wurden die

Tramunternehmen kommunalisiert.”s® Nicht nur grossere,

sondern auch kleinere Schweizer Stadte richteten zu Beginn

des 20.Jahrhunderts elektrische Trams ein. Meist handelte
es sichum einzelne Linien von nur wenigen Kilometern Lan-
ge.7s9

Basel begann von Anfang an mit dem elektrischen Be-
trieb, da der Pferdebetrieb beim Baubeginn des Basler Tram-
netzes 1892 bereits als technisch tiberholt und zu teuer galt.

1895 ging die erste Linie von drei Kilometern Linge zwi-

schen dem Badischen und Centralbahnhofin Betrieb. Inden

nichsten Jahren wurde das Tramnetz rasch erweitert. 1900

waren es 10,3 Kilometer, und bis 1903 waren alle bevolke-

rungsreichen Quartiere von Baselstadt ans Tramnetz ange-
schlossen.76°

In Ziirich verband die Tramlinie von 1894 die Kernstadt
mit den zuvor eingemeindeten Vororten Hottingen und

Hirslanden.”®! Auch dort schritt der Ausbau des Tramnetzes

rasch voran: 1897 nahm die Zirich-Oerlikon-Seebach-Bahn

auf 5,5 Kilometern den Betrieb auf und verband die Vororte

Oerlikon, Altstetten und Schlieren, wo Industrieanlagen an-

757 Berichte und Antrage der Kommission fiir den Umbau der Pferdebahnen,
1.Bericht vom 12.Januar 1899, gez. Ed. Guyer-Freuler (Prasident) und A. Coradi
(Sekretér).

758 Vgl. Humair 2010: 110-114; Haefeli 2012: 718. 1899 entschied die Zuircher
Stimmbevolkerung an einer Abstimmung die Umstellung des ganzen Tram-
netzes auf den elektrischen Betrieb. Das bedeutete das Ende der Pferdetrams.
Vgl. Galliker 1997: 98.

759 SoinBiel, Freiburg, Locarno, Lugano, Luzern, St. Gallen, Schaffhausen und
Winterthur. Vgl. Wigli 2010: 91-93.

760 Vgl. Appenzeller 1995: 38-50

761 Triib1978:10.
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5.3. Durchbruch des elektrischen Trams

Ausdehnung Streckennetz und Passagierzahlen Schweizer Trams (1900=100)
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Abbildung 48: Ausdehnung der Tramnetze im Vergleich mit der Passagierzahlentwicklung 1905 bis 1950.77

gesiedelt waren. Weil diese Bahn auf die Bediirfnisse der Ar-
beiterschaft zugeschnitten war, bezeichnete Hans Rudolf
Galliker sie als erstes Pendlertram und Massenverkehrsmit-
tel im Raum Ziirich.7%2 Die Ziirich-Oerlikon-Bahn beférderte
im erstenJahr 1,6 Millionen Menschen und iiberschritt 1908
die Dreimillionengrenze.”®3 Nach der Ziirich-Oerlikon-Bahn
folgte der Bau weiterer Linien, sodass das Tramnetz der
Stadt Ziirich um 1900 in seinen Grundziigen erstellt war.764
In der Berner Innenstadt formierte sich Widerstand ge-
gen das Dampftram wegen seiner Rauch- und Lirmemissio-
nen; die Anwohner forderten den elektrischen Betrieb.7%5 Die
ersteelektrische Tramlinie wurde 1901 er6ffnet und verband
das Breitenrainquartier mit dem Burgernziel.7® Sie diente
- anders als die beiden bestehenden Linien — nicht primér
dazu, besiedelte Stadtgebiete mit dem Bahnhofquartier zu
verbinden. Die neue Linie sollte den Bahnhof umgehen und
zwei«machtigemporstrebende Quartiere unter sich und mit
dem Centrum der Stadt iiber zwei lange Briicken»’7 verbin-
den, wie die Finanzdirektion 1899 festhielt. Bei den Briicken
handelte es sich um die Kirchenfeld- und Kornhausbriicke,
die wenige Jahre zuvor eréffnet worden waren. Die beiden
Briicken und das Tram waren wesentlich dafiir verantwort-
lich, dass das Breitenrain- und Kirchenfeldquartier erschlos-

762 Vgl. Galliker 1997:109-111.

763 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Zirich-Oerlikon-See-
bach-Bahn.

764 Vgl. Galliker 1997: 116.

765 Bericht des Gemeinderates der Stadt Bern 1894: 214.

766 Stadtische Verkehrsbetriebe Bern 1961: 26.

767 Vortrag der stadtischen Finanzdirektion an den Gemeinderat betreffend
Kreditgesuch fiir den Bau einer elektrischen Strassenbahn vom Thunplatz tiber
den Kornhausplatz nach dem Breitenrain vom 12.Januar 1899.

sen werden konnten.”®® Die drei ersten Tramlinien umfass-
teneine Gesamtstrecke von zehn Kilometern;bis1930 wurde
das Netz auf 18 Kilometer ausgebaut.7

Zwischen 1895 und 1910 wuchs die Zahl der Passagiere
um das Fiinffache (Bern), Siebenfache (Ziirich) und Elffa-
che (Basel)’7° und damit starker als im Ausland: In dersel-
ben Zeit hatten die 6sterreichischen Trams eine Passagier-
zunahme um den Faktor fiinf, die franzosischen um den
Faktor drei und die britischen um den Faktor vier.””* Ferner
wuchsen in der Schweiz die Trampassagierzahlen stdrker
als die Tramnetze (Abbildung 48).

Mit der Bevolkerungszunahme alleine kann dieses mas-
sive Anwachsen der Trampassagierzahlen nicht erkldrt
werden. Zwar verdoppelten sich die Bevolkerungszahlen
der funf Stadte Zirich, Basel, Bern, Genf und Lausanne von
1900 bis 1941;773 die Zahl der Trampassagiere aber wuchs
in demselben Zeitraum um mehr als das Vierfache.”7# Das
elektrische Tram wurde zu einem Verkehrsmittel, das stets
mehr Menschen beforderte. So prognostizierten die Stdd-
tischen Strassenbahnen Ziirich im Jahr 1904, dass «die Be-
férderung durch die elektrische Trambahn immer mehr
zur Gewohnheit des einzelnen wird».’” Und im gleichen

768 Vgl. Walser 1998:191-192; Bahler 2011: 17-19; Tégel 2004:108.

769 Stadtische Verkehrsbetriebe Bern 1961: 24-26.

770 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Stadtische Strassenbahn
Zurich, Stadtische Strassenbahnen Bern, Basler Strassenbahnen.

771 Mckay1976: 83.

772 BFS11.2.1.2;11.3.2.3. Eigene Berechnung und Darstellung.

773 HSSO B.37,Eigene Berechnung.

774 BFS11.3.2.3.Eigene Berechnung.

775 Geschéftsbericht und Rechnung der Stddtischen Strassenbahn Ziirich
1904: 8.
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5. Aufbau der stadtischen Tram- und Busnetze

Abbildung 49: Der Benz-Omnibus von 1895, wenig geeignet fiir den kommerziellen Betrieb.””?

Jahr fiihrte die Tramwaygesellschaft Bern die Zunahme der
Trampassagierzahlen auf das «stets wachsende Interesse»
der Bevolkerung, insbesondere wegen des Wachstums der
Aussenquartiere»’’%, zuriick. Trotz dieser zukunftsoptimis-
tischen Aussagen und der steigenden Benutzerzahlen be-
hielt das Tram in der ersten Halfte des 20.Jahrhunderts fiir
grossere Bevolkerungsteile seinen Exklusivcharakter und
wurde ausserhalb des Berufspendelns lediglich bei beson-
deren Gelegenheiten genommen. Dies, obwohl sich die Ta-
xen nicht dnderten und zusehends vergiinstigte Arbeiter-,
Strecken- und Monatsbillette abgegeben wurden. Das Zu-
fussgehen im urbanen Nahbereich war fiir den Grossteil der
Bevolkerung der Normalfall, wenn es darum ging, Strecken
im Alltag zurtickzulegen (Kapitel 8.2.1,, 11, 13.4.2).

5.4. Erganzung und Verdrangung
durch Auto- und Trolleybusse

Neben den Trams begannen Auto- (Benzin- und Dieselan-
trieb) und Trolleybusse (elektrischer Antrieb) das stadtische
Strassenbild ab Mitte der 1920er-Jahre zu prigen. Der erste
Autobus wurde 1895 in Deutschland gebaut (Abbildung 49).
Erwaraber zuunzuverléssig, leistungsschwach, klein und zu
teuer im Unterhalt, um wirtschaftlich eingesetzt zu werden.
Dazu fehlte ein Netz ausgebauter Strassen. Nur London, Ber-

776 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern1904: 5.

lin und Paris betrieben vor dem Ersten Weltkrieg Busnetze.
Nach dem Ersten Weltkrieg wurden die Motoren starker und
betriebssicherer, und es konnten mehr Passagiere befordert
werden. Der Wechsel von der Vollgummi- auf die Luftbe-
reifung reduzierte zudem die Wartungskosten, erhohte die
Fahrgeschwindigkeiten, schonte den Strassenbelag und ver-
langerte die Lebensdauer des Fahrzeugs. Da der Autobus we-
niger auf eigene Infrastruktur angewiesen war als das Tram,
konnte er giinstig betrieben werden und wurde auf Linien
eingesetzt, die fiir den Trambetrieb unrentabel waren. Der
Autobus profitierte daneben vom Image des Automobils,
welches als fortschrittlich, modern, flexibel und vornehm
galt.”77 Ab den 1920er-Jahren verkehrten hierzulande Auto-
busse in mittleren und grésseren Stidten.”’8

Die ersten Autobusse in der Schweiz waren in Bern im
Einsatz. 1906 verkehrten diese in den Vororten der Bundes-
stadt. Wegen fehlender Rentabilitdt wurde der Betrieb bald
eingestellt. In den 1920er-Jahren riickten die Autobusse
wieder ins Zentrum. So diskutierte der Berner Gemeinde-
rat 1923 die Frage, wie die Vororte Biimpliz und Ostermun-
digen besser mit der Kernstadt verbunden werden konnten.

777 Vgl. Filarski, Mom 2011: 115-116; Merki 1998: 103-104; Voigt 1965: 679; Gal-
liker 1997:189; Bauer 1964: 442.

778 Nach Eroffnungsdatum, vor dem Zweiten Weltkrieg: Biel, St.Gallen, Za-
rich, Luzern, Lausanne, Schaffhausen, Basel, Baden, Wettingen, Olten und
Genf. Nach dem Zweiten Weltkrieg folgten Thun, Neuenburg, Zug, La Chaux-de-
Fonds, Freiburg, Lugano, Chur, Le Locle, Sitten, Aarau und Locarno. Bauer 1964:
440.

779 Erster Benzin-Omnibus der Welt, abgedruckt in der Siegener Zeitung am
20.Marz 1895, de.wikipedia.org/wiki/Datei:Erste_Benzin-Omnibus_der Welt.
jpg, 12.08.2019.



5.4. Ergdnzung und Verdrangung durch Auto- und Trolleybusse

Netz der stadtischen Verkehrsinfrastruktur in der Schweiz (1890-2000)
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Abbildung 50: Bis in die 1920er-Jahre bestand der 6ffentliche Personenverkehr vornehmlich aus dem Tram. In den 1930er-Jahren kamen der

Auto- und nach dem Zweiten Weltkrieg der Trolleybus hinzu. Die Busse ergdnzten das Tram, drdngten es vielfach aber auch zuriick. Tram, Auto-

und Trolleybusnetz in der Schweiz.7%8

Berechnungen der Stddtischen Strassenbahnen zufolge war
die Erschliessung dieser Gemeinden mit Trambahnen kaum
rentabel. Deshalb wurde ein Jahr spéter der Autobusbetrieb
zwischen Bahnhof und Biimpliz sowie zwischen Bahnhof
und Ostermundigen lanciert.’®° 1925 ging die Verbindung
Bahnhof-Gurten-Gartenstadt in Betrieb, die primér an den
«schénen Sonntagen»’® frequentiert wurde und an den
ubrigen Wochentagen kaum besucht war. Dennoch zogen
die Stadtischen Verkehrsbetriebe Bern im selben Jahr eine
positive Bilanz zu den Autobussen und resiimierten, dass
diese «wohl niemand mehr»782 missen mochte. 1930 wurde
der Fahrplan auf einigen Linien vom 40- auf den 30- be-
ziehungsweise vom 30- auf den 20-Minutentakt verdich-
tet, um die Beférderungskapazititen zu erhéhen.’®3 In den
1930er-Jahren kamen weitere Linien dazu, sodass der Netz-
ausbau vor dem Zweiten Weltkrieg weitgehend abgeschlos-
sen war. Da die Trams und Busse von unterschiedlichen Be-
treibergesellschaften gefiihrt wurden, gab es vorerst we-
der ein Umsteigerecht fiir die Passagiere noch eine Tarifge-
meinschaft. Dies geschah erst nach dem Zweiten Weltkrieg,
als sich die beiden Unternehmen zusammenschlossen.84
Auch Zirich gehorte zu den ersten Schweizer Stiddten
mit einem Autobus, wo er 1927 zwischen Rigiplatz und Uto-

780 Vgl.Kronig1988: 110-112.

781 Bericht und Jahresrechnung Stiddtische Strassenbahnen und Stadt-Omni-
bus Bern1925: 10.

782 Ebd.

783 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen und Stadt-Omni-
bus Bern1930:9.

784 Vgl.Kronig1988:110-112.

briicke zirkulierte. Initiiert wurde die Strecke von den An-
wohnern derjenigen Stadtquartiere, durch welche die Li-
nie gelegt wurde. Dadurch sollten diese Stadtquartiere als
Wohngebiete aufgewertet werden.”85 In den Spitzenzeiten
fuhren die Wagen im 12-Minuten-Takt, am Vor- und Nach-
mittag alle 24 Minuten und an den Randstunden noch alle
30 Minuten. An schénen Sonntagen wurden zusédtzliche
Kurse eingeschaltet.’8¢ 1928 wechselte die Limmattal-Stras-
senbahn auf einer wenig befahrenen Strecke auf den Bus-
betrieb. 1930 und 1931 wurden weitere Buslinien eingerich-
tet — der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrsnetzes der
Stadt Zurich erfolgte danach fast ausschliesslich mit den
Bussen. Es handelte sich wie bei Bern um Linien in die Aus-
senquartiere und Vororte.”s

Kurz vor dem Zweiten Weltkrieg wurde auch der Trol-
leybus im stddtischen Nahverkehr der grosseren Schwei-
zer Stidte eingefiihrt.”8 Der erste Trolleybus in der Schweiz
war 1911 als Uberlandlinie zwischen Freiburg und Posieux
in Betrieb genommen worden, die Technik war jedoch nicht
ausgereift fiir eine kommerzielle Nutzung.”?° Als positive
Eigenschaften des Trolleybusses im Vergleich zum Tram ho-
ben die Industriellen Betriebe der Stadt Ziirich die tieferen

785 Vgl. Galliker 1997:189-191.

786 Geschaftsbericht und Rechnung der Stadtischen Strassenbahn Ziirich
1927:17.

787 Vgl. Galliker 1997:189-191.

788 BFS 11.2.1.2. Eigene Darstellung.

789 Bern, Biel, Neuenburg, Basel, Luzern, Ziirich und Genf. Nach dem Zweiten
Weltkrieg kamen Freiburg, St. Gallen und Lugano dazu. Bauer 1964: 441.

790 Bauer1964:441.
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Anschaffungs- und Betriebskosten, eine bessere Manovrier-
fahigkeit und den glinstigeren Unterhalt hervor. Gegeniiber
den Autobussen kam der gerdusch- und emissionslose Be-
trieb, die einfachere Bedienung durch das Fahrpersonal so-
wie hohere Beforderungskapazititen hinzu, da der Trolley-
bus rascher beschleunigen konnte und mehr Plitze bot.7*
Die Ausdehnung der Auto- und Trolleybuslinien so-
wie die zunehmende Motorisierung des Strassenverkehrs
brachten das Tram in Misskredit. Wegen seiner Schienen-
gebundenheit wurde es als Verkehrshindernis gesehen.
Wenn es an Haltestellen stillstand, ruhte der iibrige Ver-
kehr, daneben wurde es als schwerfalliger Verkehrsteilneh-
mer wahrgenommen, und Anwohner enervierten sich tiber
das Quietschen.’* Anschaulich artikulierte das Journal de
Geneéve 1936 den Frust der Automobilisten tiber das Tram:

«Chaque automobiliste a eu déja 'occasion d’exprimer
le désir de voir disparaitre les trams de sa ville, et leur
remplacement par des autobus ou des trolleybus,
rapides, maniables, freinant sur une courte distance
et, surtout, abordant les trottons pour prendre et
déposer les voyageurs.»793

Obwohl das Tram um die Jahrhundertmitte einen schlech-
ten Ruf hatte, wurde es nicht grundsatzlich aus dem Stras-
senbild verbannt. So zeigte Ueli Haefeli, dass in den Stad-
ten Bern, Basel, Ziirich, Bielefeld, Miinster und Freiburg im
Breisgau nach 1950 zwar Bestrebungen unternommen wur-
den, die Trams durch Busse zu ersetzen, dies aber nur in
Minster geschah.7?4Kleinere Stadte bauten Tramanlagen in
der zweiten Hilfte des 20.Jahrhunderts ab. In der Schweiz
waren das Biel, La Chaux-de-Fonds, Freiburg, Locarno, Lu-
gano, St.Gallen, Schaffhausen und Winterthur.”?> Mit Blick
auf die ganze Schweiz wurden Tramlinien von 1930 bis
Mitte der 1960er-Jahre durch Buslinien ersetzt (Abbildung
50). In Bezug auf das Passagieraufkommen spielten Trolley-
und Autobus vor dem Zweiten Weltkrieg eine Nebenrolle
(Kapitel 8.1.).

791 Vgl. Kamm 2007: 25, 34, 35.

792 Galliker 1997:187-189.

793 Lausanne et les trolleybus. In: Journal de Geneve, 29.01.1936: 9.
794 Vgl. Haefeli 2008: 297-298.

795 Wigli2010: 91-93.

6. Fazit Netze und Knoten

Von 1848 bis 1939 dnderte sich die Verkehrsinfrastruktur in
der Schweiz massgeblich: Holprige und kurvige Kieswege
wurden zu glatten und geraden Fahrstrassen ausgebaut, die
in und zwischen den Stidten im 20.Jahrhundert von Fahr-
radern und motorisierten Fahrzeugen befahren wurden.
Das Eisenbahn- und Tramnetz wurde neu errichtet, und
die Elektrifizierung dieser Netze erhohte die Beforderungs-
kapazitdten fiir eine immer grossere Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen.

Inder Genese der Verkehrsinfrastruktur waren verschie-
dene Motive im Spiel. Der iiberregionale Hauptstrassenbau
im 18.Jahrhundert ging auf Bediirfnisse des Reisenden- und
Guterverkehrs zuriick, der mit einem gestiegenen wirt-
schaftlichen Austausch aufdem européischen Kontinent zu-
sammenhing. In der ersten Hilfte des 19.Jahrhunderts wur-
den auch Pass- und regionale Hauptstrassen gebaut, was in
erster Linie wiederum mit einem intensivierten Warenver-
kehr zusammenhing. In der zweiten Halfte des 19.Jahrhun-
derts trat der Gemeindestrassenbau in den Vordergrund, als
die kantonalen Behorden das Strassennetz grundlegend er-
neuern und befahrbar machen wollten. Ein wichtiger Impe-
tus kam von den Regierungen der liberalen Kantone, welche
die wirtschaftliche und gesellschaftliche Modernisierung
vorantreiben wollten, wozu der Ausbau der Verkehrswege
gehorte. Weil viele Gemeinden die Finanzkraft fiir den kom-
munalen Strassenbau nicht aufbringen konnten oder woll-
ten, ibernahmen die Kantone immer mehr Aufgaben im
Strassenbau, sodass um die Wende zum 20.Jahrhundert die
meisten Strassen im Schweizer Mittelland befahrbar wa-
ren. Der Hauptstrassenbau, der mit dem Bau der Eisenbahn-
linien vielerorts einen Unterbruch erfuhr, wurde nach der
Jahrhundertwende wieder aufgenommen, als Haupt- und
Verbindungsstrassen mittels fester Oberflachen an das Au-
tomobil angepasst wurden. Die Materialien und Methoden
des Strassenbaus im 20.Jahrhundert waren kostspielig, wes-
halb dieser sich zunidchst auf die stddtischen Zentren und
auf Hauptverkehrsverbindungen konzentrierte, wo ein in-
tensiver Motorfahrzeugverkehr herrschte. Die gestiegenen
Strassenausbau- und -unterhaltskosten wurden teilweise
auf die Motorfahrer abgewilzt. Viele abgelegene Regionen
mussten sich bis zum Zweiten Weltkrieg aber mit staubigen
oder schlammigen Kiesstrassen zufriedengeben.

Beim Bau der Eisenbahnlinien spielten wirtschaftliche
Motive ebenfalls eine Schliisselrolle. Da die Bahngesell-
schaften im 19.Jahrhundert vorwiegend privat kapitalisiert
waren, bauten sie Linien, die ein grosses Verkehrsaufkom-
men und damit hohe Dividenden versprachen. Dies war

ein Grund, weshalb zunichst die Wirtschaftszentren im



Schweizer Mittelland erschlossen und Verbindungen mit
ausldndischen Bahnnetzen gesucht wurden. Zwar waren
kleine Dorfer von Beginn an ans Bahnnetz angeschlossen,
was jedoch nicht aus planerischer Absicht geschah, sondern
sich aus den Linienverldufen ergab. In den letzten Jahrzehn-
ten des 19.Jahrhunderts verlagerte sich der Bahnbau Rich-
tung Alpen, wo Eisen- und Zahnradbahnen in enger Verbin-
dung mit dem aufkommenden Tourismus entstanden. Ende
des 19. und Anfang des 20.Jahrhunderts stand der Bahnbau
im Zeichen der Verdichtung der Netze mit Nebenbahnen,
der Verstaatlichung und der Elektrifizierung. Damit waren
Grundlagen geschaffen, dass die Eisenbahn eine grossere
Bedeutung in der Alltagsmobilitdt einnehmen konnte, ins-
besondere in Bezug auf die Pendlermobilitét (Kapitel 7.3.2.).
Tramlinien entstanden einerseits in Gegenden, in denen
die stadtische Oberschicht residierte, und andererseits im
Stadtzentrum, am Bahnhof und zu Ausflugsdestinationen.
Das Tram spielte dadurch in erster Linie fiir Gutbetuchte
eine Rolle, die damit Fahrten ins Stadtzentrum oder zu Se-
henswiirdigkeiten am Stadtrand unternehmen konnten.
Mit der Ablésung der Pferde- durch die elektrischen Trams
und der Kommunalisierung der Tramgesellschaften wur-
den die Tramnetze engmaschiger, und die Befdrderungs-
kapazitdten erhohten sich. Punktuell wurden auch Indus-
triestatten mit Tramlinien erschlossen, wodurch Firmen
eine rasche Verkehrsverbindung in das stadtische Zentrum
erhielten. Dadurch erweiterten sie ihr Einzugsgebiet fiir
potenzielle Arbeitnehmer, und die Pendlerstrome konn-
ten besser beziehungsweise tiberhaupt bewaltigt werden.
Wie die Eisenbahn wurde auch das Tram zu einem wichti-
gen Pendlerverkehrsmittel (Kapitel 8.3.2.). Die Tramlinien
wurden in den 1920er- und 1930er-Jahren mit Motor- und
Trolleybussen ergédnzt, spiter durch diese konkurriert und
ersetzt. Busse kamen dort zum Einsatz, wo die baulichen In-
vestitionen sowie Betriebskosten geringer waren als beim
Tram und sie sich besser in den Verkehrsfluss einfiigten.
Der Bau von Strassen sowie von Bahn- und Tramlinien
erfolgte rdumlich nicht gleichmaissig. Die Verkehrsinfra-
struktur wurde zundchst in und zwischen den Zentren
ausgebaut, wihrend der landliche Raum zuriickblieb. Der
raumlich divergierende Ausbau der Infrastruktur schuf so-
ziale Ungleichheiten: Bewohner von Stidten hatten eher
Zugriff auf eine Verkehrsinfrastruktur, die eine rasche und
bequeme Raumiiberwindung erméglichte. Dadurch waren
wesentliche Bedingungen erfiillt, dass sich Fahrrader und
Automobile in Zentren rascher verbreiten konnten als in
peripheren Gegenden. Dies hatte Auswirkungen auf Mobi-
litatspraktiken: Moderne Verkehrsmittel spielten bei den
Stadtbewohnern, dabei vorwiegend bei den Bessersituier-
ten, in der Freizeitgestaltung und beim Berufspendeln fri-
her eine Rolle als bei Bewohnern ausserhalb der urbanen
und periurbanen Zonen. Die schlammigen, staubigen und
holprigen Kiesstrassen auf dem Land boten kaum einen An-
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reiz, sich ein Fahrrad oder Automobil anzuschaffen. Lind-
liche Gemeinden wurden zudem seltener von Eisenbahnen
und Postkutschen frequentiert als Stadte. Die Landbahn-
hofe boten weniger Komfort, Platz und Dienstleistungen
als die stddtischen. Mobilitdtsoptionen und rdumliche Ak-
tionsradien waren fiir die Landbewohner in Bezug auf die

Verkehrsinfrastruktur eingeschrankt.

Mit Blick auf die Alltagsmobilitdt diirfte sich der unglei-
che Zugang zur Verkehrsinfrastruktur allerdings nur we-
nig bemerkbar gemacht haben und von den Zeitgenossen
nicht zwingend als Defizit empfunden worden sein. Dies
umso mehr, da die landliche Bevolkerung anfianglich kaum
einen Nutzen ausgebauter Strassen sah und diesen sowie
der Eisenbahn zuerst skeptisch bis ablehnend gegeniiber-
stand. Die meisten Wege im Alltag waren kurz und wurden
zu Fuss zuriickgelegt, wofiir eine ausgebaute Infrastruktur
nur bedingt notwendig war (Kapitel 11). Die Befahrbarkeit
der Strassen um 1900 war jedoch zentral, damit sich Fahrra-
der und Motorfahrzeuge im 20.Jahrhundert rasch ausbrei-
ten konnten, auch wenn sich dieser Prozess zunachst auf die
Zentren konzentrierte.

Ging es allerdings um die Uberwindung von grosseren
Strecken, waren Schienen und befestigte Strassen zentral.
Dadurchwurden Schulreisen, Vereinsausfliige oder Besuche
eineseidgendssischen Festes sowie von Verwandteninentle-
genen Landesteilen erleichtert oder tiberhaupt erst moglich.
Handelsreisende waren auf ein rasches Unterwegssein an-
gewiesen, um in kurzer Zeit moglichst viele Geschaftspart-
ner zu besuchen. Wenn es beispielsweise in medizinischen
Notféllen darum ging, rasch in ein Krankenhaus zu gelan-
gen, war eine ausgebaute Verkehrsinfrastruktur ebenfalls
ein Vorteil. Im 19.Jahrhundert kam dafiir prioritar die Eisen-
bahnzum Einsatz. Eine ergdnzende Rolle spielten die Pferde-
posten, und dies vor allem in jenen Landesteilen, die von der
Eisenbahn noch nicht erschlossen waren. Im 20.Jahrhun-
dert erhielt die Eisenbahn im Fernverkehr Konkurrenz vom
Automobil, und das Aufkommen der motorisierten Postau-
tomobile nach dem Ersten Weltkrieg brachte die Pferdepos-
ten zum Verschwinden, die zu diesem Zeitpunkt vor allem
noch die Peripherie bedienten (Kapitel 7.2.,7.3.,10.3.3.).

In Anlehnung an das Handlungsmodell von Kauf-
mann-Hayoz lassen sich verschiedene Wechselwirkungen
(feedback loops) zwischen der Agenten- und Umweltseite er-
kennen, die Prozesse im Zusammenhang mit dem Bau und
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den Grundziigen be-
schreiben:

— Dadie Eisenbahnlinien (Umweltseite: Netze und Kno-
ten) zunéchst auf die Stadte ausgerichtet waren, war die
Eisenbahn mitverantwortlich, dass die Stadte erst bevol-
kerungs- und dann auch flichenmaissig wuchsen, wih-
rend dezentral gelegene Ortschaften von Abwanderung
betroffen waren (Agentenseite). Das Stadtewachstum
fiihrte wiederum dazu, dass die stadtische Verkehrsin-
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106 6. Fazit Netze und Knoten

frastruktur tendenziell rascher ausgebaut wurde als die
Verkehrsinfrastruktur im landlichen Raum (Umwelt-
seite: Netze und Knoten). Ein Beispiel ist der Ausbau

der stadtischen Bahnhofe: Diese wandelten sich von
Ankunfts-, Abfahrts- und Umsteigeraumen zu multi-
funktionalen Dienstleistungszentren. Sie trugen dazu
bei, dass die Stadte ihre Bedeutung als Verkehrsknoten-
punkte ausbauen konnten und sich das Stadtgeschehen
von den ehemaligen Kernzonen Richtung Bahnhofareal
verlagerte.

- Das Bedirfnis, rasch zum Bahnhof oder zu Ausflugszie-
len am Stadtrand zu gelangen (Agentenseite) stand in
enger Wechselwirkung mit der Einfithrung der Pferde-
trams (Umweltseite: Netze und Knoten). Erst nachdem
das Tram elektrifiziert wurde (Umweltseite: Netze und
Knoten), war es moglich, die Kapazitaten zu erhohen, so-
dass das Tram von vielen Berufstétigen fiir den Weg zur
Arbeit (Agentenseite) genutzt werden konnte. Da sich die
Stadte raumlich ausdehnten und viele Arbeiter und An-
gestellte, die in den Vororten und Aussenbezirken wohn-
ten, grossere Wegstrecken zuriicklegen mussten, um
zum Arbeitsplatz zu gelangen (Agentenseite), wurden er-
ganzend zu den Trams Auto- und Trolleybuslinien (Um-
weltseite: Netze und Knoten) in Betrieb genommen.

— Der Ausbau der Strassen (Umweltseite: Netze und Kno-
ten) erhohte die Reisegeschwindigkeiten und intensi-
vierte die Personenbeférderung sowie Giitertransporte
(Agentenseite). Die dadurch stdrker genutzten Strassen
mussten ausgebaut und éfter unterhalten werden. Um
dies zu bewerkstelligen, wurden Strassengesetze erlas-
sen und der Strassenbau professionalisiert (Umwelt-
seite: Institutionen). Dadurch wurde gewéhrleistet, dass
die Strassen in einem fahrbaren Zustand waren. Die Zu-
nahme des Motorverkehrs (Agentenseite) brachte es mit
sich, dass sich allmahlich auch die Automobilisten an
den Strassenkosten beteiligen mussten. Dafiir wurden
Motorfahrzeugsteuern und Benzinzoélle erhoben (Um-
weltseite: Institutionen).

- Die Anpassung der Strassen an das Automobil, das
heisst die Teerung und Asphaltierung von Strassen (Um-
weltseite: Netze und Knoten), stand in enger Abhangig-
keit mit der Zunahme des Automobilverkehrs (Agenten-
seite). Dabei wurde nicht nur die Strasseninfrastruktur,
sondern auch der Stellenwert der Strasse verindert (Um-
weltseite: Institutionen): Je starker sich der Verkehr mo-
torisierte, desto mehr verlor die Strasse ihre ehemalige
Rolle als Spiel-, Aufenthalts- und Kommunikationszone.
Der allméhliche Riickzug der Menschen von der Strasse
ermoglichte, dass die Strasse bald zur reinen Fahrbahn
umgedeutet wurde (Umweltseite: Netze und Knoten).
Das Fahrrad- und Automobilgesetz von 1932 (Umwelt-
seite: Institutionen) gab dieser Neudefinition der Stras-
sen das rechtliche Fundament.



Teil 2: Mobilitatswerkzeuge —
Alltagsmobilitat im Spiegel der
Verkehrsmittel



108

«Und dann die Eisenbahn! Wie manche Stunde habe
ich gewartet, bis wieder ein Zug kam und wer dann
noch mitfahren konnte! — dieses Gliick wurde mir erst

nach Jahren einmal zuteil.»79¢

Dieser begeisterte Ausspruch stammt aus der Biografie von
Jacob Kreis (1851-?), einem Fabrikarbeiter, der zeitlebens
in einfachsten Verhiltnissen lebte. Das Zitat verdeutlicht,
welche Faszination die Eisenbahn beim jungen Jacob aus-
16ste: Er harrte stundenlang aus, um die vorbeifahrende Ei-
senbahn und die sich darin befindenden Reisenden zu be-
wundern, ohne dass er bis zu diesem Zeitpunkt selbst mit
der Eisenbahn gefahren wire. Denn schon als Jugendlicher
stand er von friithmorgens bis spatabends in der Fabrik. Zu-
dem verfiigte seine Familie kaum iiber materielle Mittel
und konnte sich nur das Noétigste leisten. Fiir eine Bahn-
fahrt fehlte es Jacob deshalb einerseits an Zeit und Geld, an-
dererseits spielte die Eisenbahn fiir ihn bei der Bewéltigung
der taglichen Aufgaben keine Rolle.”?7 Das Zitat kann etwa
auf das Jahr 1860 datiert werden — auf einen Zeitpunkt, als
die Eisenbahn-Hauptverbindungen im Schweizer Mittel-
land grosstenteils verlegt waren (Kapitel 4.1.2.). Der Kanton
Thurgau, in dem Jacob mit seiner Familie wohnte, war von
mehreren Eisenbahnlinien durchzogen.’® Dass Jacob und
seine Familie nie mit der Eisenbahn fuhren, verdeutlicht,
dass das Aufkommen eines Verkehrsmittels (in diesem Fall
der Eisenbahn) nicht dazu fiihrte, dass dieses sogleich eine
grosse gesellschaftliche Bedeutung einnahm. Die Eisen-
bahn begann den Alltag fiir einen Grossteil der Menschen
erst im 20.Jahrhundert vermehrt zu prégen, als sie von
immer mehr Berufstdtigen als Pendlerwerkzeug genutzt
wurde (Kapitel 7.3.2.). Auch die tibrigen modernen Verkehrs-
mittel waren nicht von Beginn an wichtig im Alltag. Sie
wurden zunidchst von Angehorigen wohlhabender Gesell-

796 Kreis1919:27.
797 Jacob Kreis’ Biografie wird im Kapitel 13.2. diskutiert.
798 Vgl. Mathys 1943: 5-7.

schaftskreise fir Freizeit- und Vergniigungszwecke genutzt
und gewannen fiir grossere Bevolkerungsgruppen erst mit
der Zeit eine hohere Bedeutung im Alltag.

Die zunehmende gesellschaftliche Verbreitung der mo-
dernen Verkehrsmittel steht im Teil 2 im Zentrum. Behan-
delt werden Eisenbahn, Tram, Fahrrad, das Automobil und
das Zufussgehen. Betrachtet werden die Verkehrsmittel aus
der Perspektive der Mobilitdtswerkzeuge, die den Zugang zu
den Verkehrsmitteln in den Mittelpunkt stellt. Ein entschei-
dendes Kriterium in der Nutzung waren dabei die Kosten,
welche es wenig vermégenden Menschen lange verunmaog-
lichten, moderne Verkehrsmittel (Eisenbahn, Tram, Fahrrad
und Automobil) in ihre alltdglichen Mobilitdtsmuster zu in-
tegrieren. Bei Eisenbahn und Tram werden die Kosten fiir
Fahrkarten thematisiert; beim Fahrrad und Automobil ste-
hen die Kosten fir das Erlernen, die Anschaffung und den
Unterhalt dieser Fahrzeuge im Fokus. Es wird den Fragen
nachgegangen, welche monetédren und temporalen Kosten
aufgewendet werden mussten, um die Mobilitatswerkzeuge
zu nutzen; und in welcher Verbindung die Mobilitdtswerk-
zeuge zu alltdglichen Mobilitatsbediirfnissen und -prakti-
ken standen.



7. Eisenbahn

7.1. Allgemeines

In den 1850er-Jahren wurde in der Schweiz mit dem gross-
flachigen Bau der Eisenbahnlinien begonnen. In einer ers-
ten Phase wurde das Schweizer Mittelland erschlossen, da-
nach kamen Alpendurchstich sowie der Bau von Berg- und
Nebenbahnen hinzu. Wahrend der Eisenbahnbau in der
Schweiz im Vergleich zum Ausland spét stattfand, tber-
nahm die Schweiz in der Elektrifizierung eine Vorreiter-
rolle. Vor dem Zweiten Weltkrieg erstreckte sich das Eisen-
bahnnetz tiber rund 5300 Kilometer und war zu etwa drei
Vierteln elektrifiziert (Kapitel 4). Mit dem Ausbau des Stre-
ckennetzes nahm die Zahl der Eisenbahnreisenden zu. Da-
riiber geben die Geschiftsberichte der Eisenbahngesell-
schaften Auskunft: So verzeichneten die Central- und Nord-
ostbahngesellschaft 1855 ein Passagieraufkommen von
rund einer halben Million. 1860 waren es bei den Vereinig-
ten Schweizerbahnen sowie der Central- und Nordostbahn-
gesellschaft 4,7 Millionen.”?

Zuverldssige Aussagen zur Gesamtzahl aller Bahnreisen-
den in der Schweiz in den 1850er- und 1860er-Jahren sind
kaum méglich beziehungsweise miissten mit einem hohen
Aufwand aus den Geschidftsberichten der verschiedenen
Bankgesellschaften zusammengetragen werden.8°° Aggre-
gierte Passagierzahlen Uber mehrere Bahngesellschaften
hinweg wurden in der Eisenbahnstatistik publiziert, die
jahrlich ab 1868 erschien. Die Aussagekraft der ersten Aus-
gaben der Eisenbahnstatistik ist aus verschiedenen Griin-
den problematisch: Einige Bahngesellschaften weigerten
sich, ihre Daten dem damaligen Schweizerischen Eisen-
bahn- und Handelsdepartement zur Verfiigung zu stellen,
welches die Eisenbahnstatistik publizierte. Die privaten
Bahngesellschaften standen der Datensammlung auf Bun-
desebene skeptisch gegentiber, da sie befiirchteten, die De-
batte um die Eisenbahnverstaatlichung wiirde neu entfacht
werden (Kapitel 4.1.2., 4.3.1.). Sie erachteten zudem den Fra-
gebogen, den sie auszufiillen hatten, als zu kompliziert und
monierten einen hohen Aufwand bei der Aufbereitung ih-
rer Daten fir die eidgendssischen Behdrden. Ab Ende der
1870er-Jahre wurden die Erhebungsmethoden verbessert
und standardisiert, sodass ab diesem Zeitpunkt von einer
héheren Datenqualitit ausgegangen werden kann. 3!

799 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Vereinigte Schweizerbah-
nen, Schweizerische Centralbahn, Schweizerische Nordostbahn.

800 Vgl Frey 2005.

801 Zur Entstehungsgeschichte und kritischen Einordnung der Eisenbahn-

7.1. Allgemeines

Die erste Eisenbahnstatistik von 1868 wies knapp zehn
Millionen Personen aus, die auf dem Schweizer Eisenbahn-
schienennetz beférdert wurden.8°2 1880 waren es 22 Milli-
onen Passagiere und im Jahr 1945 mit 285 Millionen mehr
als das Zehnfache.8°3 Wihrend des Ersten Weltkrieges sowie
in den 1930er-Jahren brachen die Passagierzahlen ein. Der
Einbruch im Ersten Weltkrieg ging zuriick auf die Reduktion
des Angebots aufgrund des Kohlemangels sowie auf die teil-
weise starken Preiserh6hungen (Kapitel 4.3.1.). Die Baisse der
1930er-Jahren dirfte mit der Krise der Eisenbahnen sowie
der wirtschaftlichen Depression verbunden gewesen sein
(Kapitel 4.3.1.). Der rasche Anstieg ab 1939 hing zusammen
mit den in grosser Zahl beférderten Personen wiahrend der
Landesausstellung in Ziirich 1939 (Landi), mit der Mobilma-
chung, mit dem militdrischen Verkehr und mit der inldn-
dischen Touristennachfrage (Abbildung 51).8%4

Im tbrigen Europa waren von 1880 bis zum Zweiten
Weltkrieg bei den Bahnpassagierzahlen ebenfalls Zuwéchse
zu verzeichnen, wenngleich in geringerer Ausprigung als
in der Schweiz: 1945 wurden in Osterreich, Frankreich und
Belgien rund viermal mehr Passagiere mit der Eisenbahn
befordert, in Grossbritannien knapp doppelt so viel wie
1880. Dies durfte darauf zurickzufithren sein, dass der Ei-
senbahnbau in diesen Landern frither begonnen hatte und
das Fahren mit der Eisenbahn 1880 eine etabliertere Mobi-
litditspraxis war als in der Schweiz. So beférderten die fran-
zdsischen Bahnen zu diesem Zeitpunkt 165 Millionen Pas-
sagiere und die englischen mehr als eine halbe Milliarde
pro Jahr.8%5 Die Schweiz und die Alpen als beliebte Ziele fiir
ausldndische Touristen diirften ebenfalls dazu beigetragen
haben, dass die Passagierzahlen der Schweizer Eisenbahnen
rascher zunahmen als jene manch ausldndischer Bahnge-
sellschaften (Kapitel 4.2.1).8°6

Das Verkehrsaufkommen bei den Eisenbahnen war im
Jahresverlauf nicht gleichmassig, es wies saisonale Schwan-
kungen auf; im Sommer wurde die Eisenbahn intensiver ge-
nutzt als im Winter. Die Centralbahngesellschaft beférderte
von 1855 bis 1890 kumuliert und in Fiinfjahresschritten ge-
messen in den Monaten Juni, Juli und August rund siebzig
Prozent mehr Personen als im Januar, Februar und Marz.
Bei der Nordostbahngesellschaft waren es in den Sommer-
monaten von 1860 bis 1895 neunzig Prozent mehr Passa-
giere als in den ersten Monaten im Jahr. Die verhdltnismés-
sig niedrigen Werte im ersten Jahresquartal diirfen nicht

statistik als historische Quelle vgl. www.bahndaten.ch/content/statistik,
12.08.2019; Frey 2005; Schweizerische Eisenbahnstatistik 1868: i-xii.

802 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, alle Bahnen.

803 BFS113.2.3.

804 Vgl. Burgener 2011: 52-63. Zum Anstieg des touristischen Verkehrs und
den involvierten Akteuren aus dem Transport-, Tourismus- und Hotelleriesek-
tor vgl. Humair, Narindal 2014: 417-433.

805 Vgl. Mitchell 2003: 697-706.

806 Vgl. Hachtmann 2007: 85-91; Tissot 2000: 110-132.
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110 7. Eisenbahn

Eisenbahnreisende in der Schweiz (1880-1944)
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Abbildung 51: Zahl der Eisenbahnreisenden (in Millionen) auf den Eisenbahnnetzen in der Schweiz, 1880 bis 1944. Deutlich erkennbar sind die
Einbriiche wiihrend des Ersten Weltkriegs und der Weltwirtschaftskrise. Der Anstieg im Zweiten Weltkrieg hing mit den Mobilmachungen und

Truppentransporten zusammen.59

Kumulierte Fahrten 19. Jahrhundert (Januar=100)
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Abbildung 52: Indexierte Fahrgastzahlen Centralbahn und Nordostbahn nach Quartal. Die Nutzung war im Hoch- und Spdtsommer am

héchsten.51°



7.1. Allgemeines

Kumulierte Fahrten Schweizerische Bundesbahnen 1905-1945, indexiert
(Fahrtenzahlen Januar, Februar Méarz=100)
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Abbildung 53: Indexierte Fahrgastzahlen der Schweizerischen Bundesbahnen. Die Nutzung verteilte sich beinahe gleichmdssig tiber alle

Jahreszeiten.5"

dariiber hinwegtduschen, dass die Eisenbahn in der kalten
Jahreszeit ebenfalls stark genutzt wurde: 1890 verzeichnete
die Nordostbahn von Januar bis Méarz 1,3 Millionen und die
Centralbahn 780 000 Passagiere (Abbildung 52). Die vielen
Fahrten im Sommer werden in zeitgendssischen Untersu-
chungen den ausldandischen Touristen zugeschrieben, die es
in der zweiten Halfte des 19.Jahrhunderts beispielsweise an
den Thuner- und Vierwaldstattersee zog. Auch inldndische
Freizeitfahrten (Kapitel 7.4.) erhohten die Werte im Som-
mer.2°7 Jahreszeitlich bedingte Ausschlige fanden sich auch
bei auslandischen Bahnen, etwa bei der Preussischen Staats-
bahn. Von 1900 bis 1913 waren es dort im August fast dop-
pelt so viele Fahrten wie im Februar.8°8

Im 20.Jahrhundert verschwanden die saisonalen Un-
gleichheiten zusehends. 1905 waren es bei den Schwei-
zerischen Bundesbahnen im Juli, August, September ku-
muliert noch 47 Prozent Fahrten mehr als im Januar, Fe-
bruar und Mirz. 1925 betrug der Unterschied 15 Prozent
und schrumpfte bis 1945 auf sieben Prozent. Die Eisenbahn

807
808
809

Vgl. Brodsky 1912: 354-355.

Vgl. Gutersohn 1940: 19.

BFS 11.3.2.3. Eigene Darstellung.

810 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsra-
tes an die ordentliche Generalversammlung 1855, 1860, 1865, 1870, 1875, 1880,
1885, 1890; Geschaftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates
der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1860, 1865, 1870, 1875,1880, 1885,
1890, 1895. Berechnungsbeispiel. Die Nordostbahngesellschaft beférderte im
Januar, Februar und Mirz der Jahre 1860, 1865, 1870, 1875, 1880, 1885 und 1890
5,5 Millionen Passagiere. Im Juli, August und September waren es in den glei-
chenJahren 9,4 Millionen Passagiere, also 70 Prozent mehr. Eigene Berechnung
und Darstellung.

wurde damit vom Sommerverkehrsmittel des 19.Jahrhun-
derts zum Verkehrsmittel, welches das ganze Jahr hindurch
gleichmassig genutzt wurde. (Abbildung 53).

Waihrend die saisonalen Unterschiede hinsichtlich der
beforderten Passagiere allmdhlich zum Jahresschnitt kon-
vergierten, verdnderten sich die durchschnittlich zuriick-
gelegten Distanzen pro Fahrgast langfristig kaum. Wahrend
des ganzen Untersuchungszeitraumes betrugen diese bei
verschiedenen Bahngesellschaften im Mittel zwischen 20
und 35 Kilometer: 1875 legten neunzig Prozent der Reisen-
den der Nordostbahn weniger als fiinfzig Kilometer zuriick,
und nur drei Promille fuhren mehr als hundert Kilometer.
Bei der Centralbahn waren es vier Jahre spéter 88 Prozent
(weniger als fiinfzig Kilometer) und 2,5 Prozent (mehr als
hundert Kilometer). Bei den Schweizerischen Bundesbah-
nen nahm der Anteil der Weitreisenden zu, blieb aber ver-
haltnismassig klein: 1920, 1925 und 1935 reisten 88 Prozent
weniger als fiinfzig Kilometer und weniger als 4 Prozent
mebhr als hundert Kilometer.%:?

Bedeutende Verdnderungen gab es nicht nur in der jah-
reszeitlichen Nutzung, sondern auch bei den Fahrkartenty-
pen. Die Privatbahngesellschaften stellten eine ganze Reihe

811 Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen tiber die
Geschaftsfihrung und die Rechnungen 1905, 1910; Geschéftsbericht und Rech-
nungen der Schweizerischen Bundesbahnen 1915, 1920, 1925, 1930, 1935, 1940,
1945. Berechnung: analog Fussnote 810. Eigene Berechnung und Darstellung.
812 Vgl. Frey 2005: 13; Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwal-
tungsrates der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1875: 28-29; Schwei-
zerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates an die ordent-
liche Generalversammlung 1880: 28-31; Statistische Tabellen Schweizerische
Bundesbahnen 1925: 89;1930: 63; 1935: 6. Eigene Berechnung.
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Aufteilung der Fahrkarten der Schweizerischen Bundesbahnen 1913

Rundfahrtbillette

Gesellschafts- und Schulfahrten 1%
1%

Generalabonnemente
2%

Streckenabonnement
14%

Arbeiterabonnemente
21%

\

Ubrige Fahrausweise
8%

Einzelfahrten
53%

Abbildung 54: Fahrkartenaufteilung Schweizerische Bundesbahnen im Jahr 1913 nach Absatzzahlen. Mehr als die Hiilfte waren Einzelfahrten 5

von Fahrkarten aus, die sich in Giltigkeit, Anwendungs-
bereich und Preis unterschieden und sich kontinuierlich
wandelten: Sie wurden eingefiihrt, aufgehoben, wieder ein-
gefiihrt, abgewandelt, zusammengefiihrt, aufgeteilt, ver-
einheitlicht, abgestuft, verlingert, verkiirzt, verteuert und
verbilligt.®3 Die Nordostbahngesellschaft kannte beispiels-
weise in den 1850er-Jahren Abonnementskarten, Militar-
und Polizeitransporttaxen, Pilgerbillette sowie Schul- und
Lustfahrtbillette.?'4 Die Centralbahngesellschaft hatte Dut-
zendbillette, Fahrkarten fur Auswanderer und Wallfahrer
sowie Abonnementskarten im Angebot, die drei, sechs und
zwdlf Monate giiltig waren.®5 Die Vereinigten Schweizer-
bahnen fithrten in den 1860er-Jahren Séngerbillette, Schiit-
zenbillette, Konfirmandenbillette, Fahrkarten fiir die Pari-
ser Weltausstellung sowie Armenscheine.?1

Unter den Schweizerischen Bundesbahnen wurde die Ta-
rifstruktur zundchst weiter diversifiziert: Neben den Gesell-
schafts- und Schulbilletten wurden persdnliche und tiber-
tragbare Streckenabonnemente mit beschréankten Fahrten
(beispielsweise 24 Einfachfahrten oder 100 Retourfahrten
innerhalb dreier Monate) und unbeschrankten Fahrten aus-
gegeben. Daneben bestanden sogenannte zusammenstell-
bare Netzabonnemente, Streckencoupons fiir ausldndische
Reisegruppen, Beamten- und Arbeiterbillette, Beamten-

abonnemente ab sowie Ferienbillette, Familienbillette und
Spezialtarife fiir Ferienkolonien (Abbildung 54).3"

Im Ausland waren die Tarifsysteme bei den Eisenbahnen
nicht weniger komplex als in der Schweiz. So konstatierte
Ernst Mihlematter, der die Tarifsysteme verschiedener eu-
ropdischer Eisenbahnen 1960 verglich, dass diese «absolut
nicht einheitlich»3® waren. Er scheiterte beim Versuch, die
Tarifsysteme zwischen europdischen Liandern zu verglei-
chen, da sich diese hinsichtlich Wechselkurs, Lohnniveau,
Lebenshaltungskosten und Kaufkraft erheblich unterschie-
den.820

Die Fahrkartentypen geben wichtige Hinweise darauf, zu
welchen Zwecken die Eisenbahn genutzt wurde. Anhand der
am héaufigsten verkauften Fahrkartentypen wird im Folgen-
den versucht, die Bedeutung der Eisenbahn in Bezug auf die
Alltagsmobilitdt zu eruieren.

813 Vgl. Von Segesser 1902:73.

814 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1858: 27; 1859: 12.

815 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates an
die ordentliche Generalversammlung 1858: 13; 1859: 17; 1863: 14.

816 Vereinigte Schweizerbahnen, Rechenschaftsbericht an die Generalver-
sammlung der Aktionére 1866: 12;1867: 14; 1868: 12.

817 Vgl. Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen
tber die Geschiftsfithrung und die Rechnungen 1902, 1905, 1910; Geschifts-
bericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen 1915, 1920, 1925,
1930, 1935, 1940, 1945, 1950.

818 Fischer1924:178.

819 Miihlematter1960: 52.

820 Ebd.:54.



7.2. Einzelfahrten

Die meisten Eisenbahnfahrten wurden im Untersuchungs-
zeitraum als Einzelfahrten unternommen. Diese setzten
sich aus Einfachfahrten einerseits und aus Hin- und Riick-
fahrten andererseits zusammen: Bei der Nordost- und Cen-
tralbahngesellschaft hatten vier von fiinf Bahnreisenden

821 Bej den Schweizerischen Bundes-

eine Einzelfahrkarte.
bahnen nahmen diese Werte ab. Nach dem Ersten Weltkrieg
waren es weniger als 50 Prozent: 1925 reisten 46 Prozent und
1935 noch 35 Prozent der Bahnreisenden mit Einzelfahrkar-
te.822 Entsprechend nahm die Bedeutung der Abonnemente
zu (Kapitel 7.3.).

Nominal gesehen, blieben die Preise der Einzelbillette
weitgehend konstant, mit der langfristigen Zunahme der
Lohne verbilligten sich die Tarife real.3? So kostete eine
Einzelfahrt dritter Klasse 1853 bei der Nordostbahn 5,2 Rap-
pen pro Kilometer, wofiir ein Arbeiter 17 Minuten tétig sein
musste.?24 Die Normalkonzession von 1872 legte den Kilome-
teransatz bei fiinf Rappen fest, was zwolf Arbeitsminuten
bedeutete. Mit dem Normaltaxschema von 1902, welches
die Schweizerischen Bundesbahnen anwendeten, wurde der
Kilometeransatz in der dritten Klasse auf 5,2 Rappen fest-
gesetzt, was acht Arbeitsminuten entsprach. Kurz vor dem
Ersten Weltkrieg mussten fiir den Gegenwert eines Kilome-
ters Einzelfahrt 5,5 Minuten und vor dem Zweiten Weltkrieg
noch 3 Minuten gearbeitet werden.%?5

Eine Fahrkarte fiir einen Kilometer Bahnfahren kos-
tete bis in die 1870er-Jahre so viel Arbeitszeit, wie hatte auf-
gewendet werden missen, um dieselbe Strecke zu Fuss zu
gehen, wenn fiir das Gehen eines Kilometers mit 15 Minu-
ten gerechnet wird. Anders gesagt: Obwohl der Raum mit
der Eisenbahn rascher iiberwunden werden konnte als zu
Fuss, war Bahnfahren fir kiirzere Strecken keine rationale
Entscheidung®2° Tatsdchlich spielte die Eisenbahn bei der
Uberwindung ganz kurzer Distanzen eine Nebenrolle: We-
niger als ein Prozent der Passagiere der Nordostbahn legte
im Jahr 1875 eine halbe Wegstunde (2,5 Kilometer) mit der
Eisenbahn zurtick. 1893 und 1900 waren es weniger als ein

821 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1855, 1860, 1865, 1870, 1875, 1880, 1885,
1890, 1895, 1900; Geschiaftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungs-
rates der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1860, 1865, 1870, 1875, 1880,
1885, 1890, 1895. Eigene Berechnung.

822 Statistische Tabellen Schweizerische Bundesbahnen 1910, 1925, 1935. Ei-
gene Berechnung.

823 Vgl. Tanner, Studer 2012: 646-647.

824 Vgl. Fischer 1954: 311. 1853 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 18 Rap-
pen.HSSO G.1.

825 Vgl. Fischer 1954: 311-315. Ausgehend von einem Stundenlohn von 27
(1872), 40 (1902), 57 (1913) und 129 Rappen (1939). HSSO G.1. Nach 1920 lag der Kilo-
meteransatz bei 7,2 Rappen. Fischer 1924:105. Eigene Berechnung.

826 Zur Theorie der rationalen Entscheidung siehe etwa Kunz 2004.
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Prozent der Nordostbahnpassagiere, die hochstens zwei Ki-
lometer zurticklegten. Bei der Centralbahn waren die Werte,
die aus den Jahren 1879 und 1895 vorliegen, &hnlich.8?7 Ent-
sprechend kann davon ausgegangen werden, dass Wege von
ein bis zwei Kilometer, die in Gehdistanz lagen, tatsdchlich
auch zu Fuss zuriickgelegt wurden. Die Eisenbahn befor-
derte nur wenige Menschen, die ganz kurze Strecken iiber-
winden mussten.

Vor dem Hintergrund der hohen Kosten fiir eine Ein-
zelfahrt stellt sich die Frage, zu welchen Zwecken die Eisen-
bahn genommen wurde. Anhand der Geschéftsberichte der
Bahngesellschaften und des statistischen Quellenmaterials
lasst sich diese Frage nicht beantworten. Jedoch geben die
konsultierten Biografien Einblicke in entsprechende Mobi-
litatspraktiken.

7.2.1. Verwandtschaftsbesuche

Die Eisenbahn machte es moglich, dass Verwandte besucht
werden oder auf Besuch kommen konnten.3?8 In den Biogra-
fien ist von Verwandtschaftsbesuchen mit der Eisenbahn
die Rede. Dies war besonders dann der Fall, wenn Familien-
mitglieder durch grossere Distanzen getrennt waren: Die
junge Lucy Maillefer, die mit ihrer Familie in Vallorbe lebte,
besuchte im Herbst 1888 Onkel und Tante in Ollon. Der On-
kel holte sie mit dem Zug in Vallorbe ab, und zusammen
fuhren sie zuriick nach Ollon.?? Die gut neunzig Kilome-
ter lange Eisenbahnreise kostete in der dritten Klasse 7,90
Franken, umgerechnet rund 25 Arbeiterstunden.®° Fiir die
Familienkasse der Handwerkerfamilie mit sechs Kindern
diirfte dies eine grosse Belastung gewesen sein.%3!

Der Basler Jurist Ernst Witzig wurde im Sommer 1888
von zwei Cousinen aus dem elsdssischen Fénétrange, rund
200 Kilometer von Basel entfernt, mit der Eisenbahn be-
sucht. Die Vorbereitungen, die Witzig traf, sowie der Ablauf
des Abendprogramms zeigen, dass dieser Besuch nichts All-
tégliches war: So holte er zusammen mit seinem Vetter die
Damen vom Bahnhof ab. Er empfing und bewirtete sie «in
allen Ehren»®?, indem er Tee besorgte und beim Bécker ei-

827 Zu den zuriickgelegten Distanzen im Personenverkehr: Schweizerische
Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates an die ordentliche Ge-
neralversammlung 1880: 28-31; 1895: 61-63; Geschiftsbericht der Direktion
und Bericht des Verwaltungsrates der Schweizerischen Nordostbahngesell-
schaft 1876: 28-29; 1893: 45-47; 1900: 30—32. Die Schweizerischen Bundesbah-
nen erfassten die Distanzen nicht in der gleichen Detailschirfe wie die Nordost-
und Centralbahn. Eine Aufschliisselung der Distanzen abgestuft nach einzel-
nen Kilometern ist nicht moglich.

828 Vgl.Caron1997:597.

829 Maillefer 2006: 31.

830 Reisebegleiter fiir die Schweiz 1888: 19, 27; HSSO G.1.

831 Vgl. Maillefer 2006:16-17.

832 Witzig1994: 68.
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nen Kuchen bestellte. Zudem wies er seine Haushalterin an,
zum Abendessen einen Braten mit Gemiise und Kartoffelsa-
lat zu servieren. Nach dem Essen gingen die vier in die Stadt,
wo sie die Vorstellung einer Seiltinzergruppe besuchten
und durch verschiedene Gaststitten zogen.333

Heiri Gysler aus Zurich erlebte seine erste Zugfahrt und
gleichzeitig seine «erste grosse Reise»®34, als er im Vorschul-
alter an einem Sonntag im Jahr 1890 mit seinen neun Ge-
schwistern, seinen Eltern und seiner Grossmutter eine Tante
in Winterthur besuchte. Die rund einstiindige®3 Eisenbahn-
fahrt von Ziirich nach Winterthur wurde von der Tante be-
zahlt. Dies diirfte der Grund gewesen sein, warum die Fami-
lie Gysler diesen Ausflug unternahm. Gyslers Eltern fithrten
ein Restaurant in Ziirich; iiber den Lebensstandard ist nichts
weiter bekannt. Eine Hin- und Riickfahrkarte dritter Klasse
belief sich auf 45 Rappen; fiir die drei Erwachsenenfahrkar-
ten hitte ein Arbeiter rund einen halben Tag arbeiten miis-

sen. 836

Die Eisenbahnfahrt war ein Erlebnis fiir alle Beteilig-
ten: Die Mutter fertigte fir die drei jiingsten Kinder Kleid-
chenan, der Vater strich Butterbrote als Verpflegung fiir un-
terwegs, und alle Familienmitglieder nahmen Taschen und
Korbe auf die Reise mit, die mit Esswaren und persénlichen
Effekten gefiillt waren.337

Der Pfarrer Paul Thiirer aus Monstein-Davos besuchte
im Maérz 1905 seine Eltern in Chur, um ihnen seine Braut
vorzustellen. Ein Jahr spiter reiste er erneut zu ihnen, wohl
deshalb, weil die Grossmutter im Sterben lag. Ein weiteres
Mal sah Paul seine Eltern anlisslich seiner Hochzeit im Jahr
1906, die in der Ndhe des elterlichen Wohnhauses gefeiert
wurde. Die Reise von Monstein-Davos bis nach Chur nahm
einen halben Tag in Anspruch und umfasste neben einer Ei-
senbahnfahrt Etappen zu Fuss und mit der Postkutsche.®38
Die rund sechzig Kilometer kosteten in der dritten Klasse
hin und zurtck rund acht Franken, den Gegenwert von 19
Arbeiterstunden. Fir sich selbst und seine Braut musste
er 32 Franken bezahlen, um zu den Eltern ins Tal zu gelan-
gen.%39 Dies entsprach rund einem Viertel seines Monats-
lohnes.?4° Die hohen Kosten diirften ein Grund gewesen
sein, weshalb Paul und seine Braut nicht 6fter nach Chur ge-

833 Vgl. Witzig 1994: 67-69. Zur Biografie von Ernst Witzig siehe Kapitel 13.3.
834 Gysler1964:104.

835 Vgl. Reisebegleiter fiir die Schweiz 1888: 85-86.

836 1890 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 33 Rappen. HSSO G.1. Eigene
Berechnung.

837 Gysler1964:34,104-105.

838 Thiirer 2005: 210-211, 274.

839 Uberschlagsmissig wird mit dem Normaltaxschema der Bundesbahnen
gerechnet, nach dem der Kilometer dritter Klasse hin und zurtick 6,5 Rappen
kostete. Fischer 1954: 318; HSSO G.1. Eigene Berechnung.

840 Im]Jahrverdiente Thiirer 1600 Franken, das heisst 133,35 Franken pro Mo-
nat. Thirer 2005: 176.

fahren sind. Nur besondere Anlisse schienen die grossen fi-
nanziellen Auslagen aufgewogen zu haben.84

Alfred Burkhard aus Seebach, einem Vorort der Stadt Zu-
rich, fuhr als kleiner Junge mit seiner Mutter per Eisenbahn
verschiedentlich in den Kanton Tessin, um dort Onkel und
Tante zu besuchen.?4? 1924 kostete eine Eisenbahnfahrt von
Zurich nach Lugano pro Person hin und zuriick 28,90 Fran-
ken oder 22 Arbeiterstunden.®43 Alfreds Vater war Bicker
und fiithrte mit seiner Frau eine Biackerei mit mehreren An-
gestellten. Daneben besass die Familie einen grossen Garten
sowie Kleinvieh und konnte sich mit den landwirtschaftli-
chen Erzeugnissen weitgehend selbst versorgen. Dadurch
diirfte die Familie tiber eine gesicherte Existenz verfiigt ha-
ben, sodass die Bahnreisen ins Tessin kein grosseres finan-
zielles Problem gewesen sein diirften. Der Kauf von teuren
Eisenbahnfahrkarten passte indes nicht zur sonstigen Aus-
gabenkultur der Familie. Nach Ansicht von Albert legten
seine Eltern eine «iibertriebene Sparsamkeit»344 an den Tag:
Der Vater ging beispielsweise oft zu Fuss von Seebach nach
Zurich, um Geschafte zu erledigen, anstatt mit dem Tram zu
fahren.345

Fritz Bar wuchs im Zircher Weiler Bickwil, nahe von Af-
foltern am Albis auf, und verbrachte das Jahr 1935 in Gor-
gier St.Aubin, Kanton Neuenburg, um dort als 17-Jahriger
auf einem Hof als Knecht zu arbeiten. Wahrend dieses Jah-
res wurde er anlésslich seiner Konfirmation einmal von sei-

nem Vater besucht.846

Der Vater legte die Strecke von 180
Kilometern mit der Eisenbahn zurtick, was 21,20 Franken
kostete, die etwa 17 Arbeiterstunden entsprachen.?4’ Der Va-
ter fithrte in Zug ein Musikgeschift. In seiner Freizeit war
er als Instrumentallehrer und Dirigent der értlichen Musik-
gesellschaft tatig. Mit diesen Einkiinften verfiigte die Fami-
lie tiber einen bescheidenen Wohlstand. Dennoch dirften
die hohen Fahrkosten ein bedeutender Grund gewesen sein,
weshalb der Vater ohne die restliche Familie anreiste. Der
Besuch des Sohnes in der Westschweiz zu dessen Konfirma-
tion schien fiir den Vater ein aussergewohnliches Ereignis
gewesen zu sein, weil er den Sohn ins Bahnhofbuffet Neu-
enburg zum Essen einlud.®4® Diese Grossziigigkeit erstaunte
Fritz, denn er bezeichnet seinen Vater in der Biografie als
sparsam.349

841 Zur Biografie von Paul Thiirer siehe Kapitel 13.4.

842 Burkhardt1997: 81-82.

843 Amtliches Kursbuch 1924: Anhang1, 29.

844 Burkhardti1997:22.

845 Ebd.:20.

846 Vgl.Bdr: 2003 215-217.

847 Amtliches Kursbuch 1930. AnhangI:10; HSSO G.1. Eigene Berechnung.
848 Bdr2003:217.

849 Ebd.:111,183. Zur Biografie von Fritz Bér siehe Kapitel 13.7.



7.2.2. Wohnortswechsel

Die Eisenbahn spielte auch beim Wechsel des Wohnorts eine
Rolle. Wie bei den Verwandtschaftsbesuchen war dies vor al-
lem dann der Fall, wenn langere Strecken iiberwunden wer-
den mussten. Als die Familie Maillefer 1889 von Vallorbe ins
rund 75 Kilometer entfernte Freiburg tbersiedelte, tat sie
dies mit der Eisenbahn. Eine Fuhrhalterei organisierte den
Transport der Mébel und iibrigen Hausgegenstinde.®5° Li-
sel Bruggmanns Familie zog 1895 mit der Eisenbahn um:
Von Weinfelden, Kanton Thurgau, nach Winterthur, Kanton
Zirich. Der Hausstand wurde mit einem pferdegezogenen
Fuhrwerk transportiert. Fiir Lisel war dies die erste Eisen-
bahnfahrt und gleichzeitig der Hohepunkt des Umzugs:

«Die Eisenbahnfahrt war natiirlich das Wichtigste.
Wir Kinder hatten ja bis zu diesem Tag die Eisenbahn
immer nur vorbeifahren gesehen, von Drinsitzen
keine Spur. Dies war unsere erste Reise, eine Reise
ins Unbekannte, ein Abenteuer, ein grossméchtiges
Ereignis fiir uns.»8?

Idali, Lisels Schwester, widersetzte sich dem Umzug zu-
néchst. Die Mutter versuchte sie fiir den Umzug zu gewin-
nen, indem sie ihr versicherte, dass die Eisenbahnfahrt
selbst fiir die Puppe eine Besonderheit war: ««Nimm’s schon
auf den Arnv, sagte Mutter, <auch das Babi [die Puppe, BS]
freut sich, wenn es Eisenbahn fahren darf.»»852

Dora Stettler und ihre Schwester fuhren 1934 mit der
Mutter von Bern ins Berner Oberland. Dora wusste nicht,
dass sie als Verdingkind in einer Pflegefamilie unterge-
bracht werden sollte, weswegen sie die Reise — die neben ei-
ner Eisenbahn- eine Postkutschenfahrt beinhaltete — dort-
hin genoss:

«Der Zug fiihrte uns tiber Land, Richtung Stiden, den
Bergen entgegen. Nach etlichen Stationen wechselten
wir auf eine kleinere Bahn, dann wartete schon das
Postauto auf uns. In unzdhligen Kurven tuckerte

das Gefdhrt einen Hiigel empor. Wir durchfuhren
einen Tannenwald, bevor das Auto die Kuppe eines
langgestreckten Hohenzuges erreichte, von welchem
wir eine freie Sicht in Berge und Taler hatten. Noch nie
zuvor hatte ich die imposanten Felswénde so greifbar
nah zu Gesicht bekommen. In gehobener Stimmung
verliessen wir das Postauto und bewunderten das
Panorama.»353

850 Vgl. Maillefer 2006: 61-63.
851 Bruggmanni1980:15.

852 Ebd.

853 Stettler 2004: 22—-23.
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Die Wohnortswechsel werden in der Mobilitdtsforschung
im Rahmen der residenziellen Mobilitit untersucht.®4 Um-
zlige werden in der Forschung oft mit dem Wechsel des Ar-
beitsplatzes in Verbindung gebracht. Was in den oben kon-
sultierten Biografien zum Wohnortswechsel fiihrte, lasst
sich diesen nicht entnehmen. Die Haufigkeit, den Wohnsitz
zuwechseln, nahminderlangen Frist ab, was sich statistisch
zeigen lasst: Das Wanderungsvolumen (kumulierte Zu- und
Wegziige) im Jahr 1900 der Stddte Zirich, Basel und Bern
betrug 1165 auf 10 000 Einwohner, im Jahr 1920 lag dieser
Wert bei 802. Bis 1938 halbierte er sich auf 548. In anderen
Schweizer Stddten lassen sich dhnliche Tendenzen ausma-
chen.?5 Der Riickgang der Umziige hing damit zusammen,
dass ein Wechsel des Arbeitsplatzes nicht mehr zwingend
einen Wechsel des Wohnortes erforderte. Wesentlichen An-
teil daran hatten der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ge-
nerell und der Bau der Eisenbahnen im Besonderen, womit
eine rasche Raumiiberwindung méglich wurde. Die Ein-
fihrung von Monats-, Strecken- und Arbeiterabonnemen-
ten sorgte zudem dafiir, dass sich Haushalte mit niedrigem
Einkommen das tdgliche Pendeln zum Arbeitsplatz mit der
Eisenbahn leisten konnten (Kapitel 7.3.2.). Welche Faktoren
zu Umziigen fithren und welche Auswirkungen Umziige auf
das Mobilitdtsverhalten haben, wird in der zeitgendssischen

Mobilitatsforschung diskutiert.86

In historischer Perspek-
tive ist der Zusammenhang zwischen Umzugshdufigkeit,
Zugang zur Verkehrsinfrastruktur und alltdglichen Mobili-
tatspraktiken zu wenig klar. Vertiefte Einsichten dazu wer-

den die Mobilitatsbiografien liefern (Kapitel 13).

7.2.3. Arztbesuche

Ein drittes Mobilitatsbediirfnis, bei welchem die Eisenbahn
eine hohe Bedeutung hatte, waren Arztbesuche. Hierbei war
die Dringlichkeit ausschlaggebend: Krankheiten, Unfille
oder sonstige medizinische Bediirfnisse duldeten oft keinen
Aufschub, weswegender Wegindie ArztpraxisoderinsKran-
kenhaus so rasch als moglich zuriickgelegt werden musste.
Die verhidltnismidssig hohen Kosten einer Eisenbahnfahrt

854 Beispielsweise Scheiner, Holz-Rau 2013b; Beckmann et al. (Hg.) 2006.

855 HSSO E.3c. Eigene Berechnungen. Die Umziige innerhalb der jeweiligen
Stddte sind in diesen Zahlen nicht erfasst. Damit ergibt sich das gleiche Prob-
lem wie beim intrakommunalen Pendlerverkehr, der in der ersten Hilfte des
20.Jahrhunderts amtlich ebenso wenig registriert wurde (Kapitel 2.1.3.).

856 Einige zentrale Thesen: Die Umzugshédufigkeit nimmt mit zunehmen-
dem Alter ab; eine hohere Ausbildung und ein héheres Einkommen stehen in
einem positiven Zusammenhang mit der Zahl der Wohnortswechsel; je grosser
die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsplatz, desto hoher die Wahrschein-
lichkeit des Besitzes eines Abonnements des 6ffentlichen Verkehrs. Nach Um-
ziigen wird oft das Verkehrsmittel gewechselt; wenn der Wohnorts- gleichzeitig
mit einem Stellenwechsel erfolgt, sinken die Pendlerdistanzen nicht zwangs-
laufig. Vgl. Beige, Axhausen 2012; Scheiner 2016: 693-694; Prillwitz, Lanzen-
dorf2007.

115



116 7. Eisenbahn

traten in solchen Situationen in den Hintergrund. Zudem
waren Krankenhduser oft in einem grosseren Zentrum an-
gesiedelt und mit der Eisenbahn gut erreichbar.®7

Als Lucy Maillefer im Jahr 1888 mit ihrer Tante eine Be-
kannte besuchte, traf sie in der Eisenbahn auf eine Frau, die
auf dem Weg nach Lausanne war, um ihre kranke Tochter

im Kantonsspital zu besuchen. 88

EinJahr spater wurde Lucy
Maillefer selbst krank.%% Die Eltern entschieden sich, Lucy
- begleitet von ihrem Vater — im Kantonsspital Lausanne
untersuchen zu lassen. Am Reisetag nahmen sie in Freiburg
den Morgenzug.In Lausanne wurden Lucy und ihr Vater von
Verwandten am Bahnhof abgeholt und ins Krankenhaus ge-
bracht. Nach dem Spitalbesuch besichtigten Vater und Toch-
ter Lausanne. Am Abend waren sie bei ihren Verwandten
zum Abendessen eingeladen, bevor sie sich auf den Riick-
weg machten.?¢° Die Reise von Freiburg nach Lausanne kos-
tete fiir zwei Personen hin und zurick 12,70 Franken — den
Gegenwert von fast vierzig Arbeiterstunden %!

MarthaFarnerberichtete von einer Tante, die von Schwyz
zu einem Zahnarzt nach Basel fahren musste, um sich dort
eine Zahnprothese einsetzen zu lassen. Ein genauer Zeit-
punktist in der Biografie nicht angegeben; es diirfte sich vor
dem Ersten Weltkrieg zugetragen haben. Die Eisenbahnfahrt
von Schwyz nach Basel dauerte drei Stunden und zehn Mi-
nuten. Die Reise brauchte viel Vorbereitung, sodass die Tante
eine ganze Woche in Basel blieb. Dass sie jemand begleitete,
war undenkbar, da dies «alles noch komplizierter»3¢? ge-
macht hitte. «Mindestens»®% zehn Verwandte begleiteten
die Tante auf dem halben Weg Richtung Bahnhof. Als die
Tante zuriickkam, wurde sie von den Verwandten wiederum
aufhalber Strecke in Empfang genommen.364

Die hier prasentierten Einzelfahrten (Verwandtschafts-
besuche, Wohnortswechsel, Arztbesuche) mit der Eisen-
bahn bilden ein kleines Spektrum der Mobilitatsbedirf-
nisse ab, die das Fahren mit der Eisenbahn erforderte. Es gab
noch viele weitere Griinde, hin und wieder mit der Eisen-
bahn zu fahren. Verallgemeinerungen auf Basis dieser Bei-
spiele aus den Biografien sind deshalb problematisch. Insbe-
sondere handelt es sich bei den Beispielen um mittlere Dis-
tanzen von einigen Dutzend bis rund hundert Kilometern;
die durchschnittliche Bahnfahrt betrug nur zwanzig bis
dreissig Kilometer. Gerade tiber die kiirzeren Bahnfahrten,
die die Mehrzahl ausmachten, ist in den Biografien und in
den sonstigen konsultierten Quellen nichts weiter bekannt.

857 Vgl.dazu die Uberlegungen in: Caron 1997: 597.

858 Maillefer 2006: 40.

859 Ebd.:117.

860 Vgl.ebd.:135-139.

861 Reisebegleiter fir die Schweiz 1888: 20-21, HSSO G.1: 40 Rappen Stunden-
lohn.

862 Farner2000: 64.

863 Ebd.:65.

864 Farner2000: 62-66.

Aufschliisse dartiber sollen die Pendler- und Freizeitfahrten

(Kapitel 7.3.2., Kapitel 7.4.) geben.

Es lassen sich einige Hypothesen aufstellen, die mindes-
tens teilweise zutrafen, wenn jemand — ohne iiber beson-
dere zeitliche oder monetére Ressourcen zu verfiigen - spo-
radisch eine Einzelfahrt mit der Eisenbahn unternahm:

— Die Bahnfahrt war fiir die Bahnreisenden und fiir deren
soziales Umfeld etwas Aussergewohnliches.

- DieBahnfahrt benotigte eine gewisse Vorbereitung.

— Die Strecke war zu weit, um sie innerhalb niitzlicher
Frist mit einem anderen Verkehrsmittel zuriicklegen zu
konnen.

— Der Zweck der Reise musste die Kosten der Eisenbahn-
fahrt rechtfertigen.

7.3. Mehrfahrtenkarten
(Abonnemente)

Die Mehrheit der Bahnreisenden war im 19.Jahrhundert
mit Einzelfahrkarten unterwegs. Daneben gab es schon
Mitte des 19.Jahrhunderts Zeitgenossen, die die Eisenbahn
regelmdssig nutzten, wozu Geschéftsleute gehorten. Die
Nordostbahngesellschaft sprach 1856 denn auch vom «ge-
schaftliche[n] Verkehr» zwischen Ziirich, Winterthur und
Romanshorn.8%5 Anhand der Briefkorrespondenz von Jules
Weibel (1834-1886), einem Industriellen aus Genf, werden
die Intensitat und die geografischen Ausmasse einer sol-
chen geschiftlichen Reisetatigkeit deutlich: Innerhalb we-
niger Jahre war er in Ziirich, Schaffhausen, Paris, Wien, Rom
sowie Stuttgart und legte die Strecken primir mit der Eisen-
bahn zuriick.2%¢ Auch der Basler Kaufmann Albert Emma-
nuel Hoffmann (1826-1896) unternahm héufig Geschafts-
reisen, die ihn mit der Eisenbahn bis nach Italien, Holland,
Belgien, Osterreich und Ungarn fiihrten.367

Fiur Menschen, die oft per Eisenbahn reisten, standen
Abonnemente zur Verfiigung, die fiir eine begrenzte oder
unbegrenzte Zahl von Fahrten und wéhrend einer bestimm-
ten Zeit giiltig waren. Im Vergleich zu den Einzelbilletten
waren die Fahrten pro Kilometer preisgiinstiger. So wie der
Anteil der Einzelfahrten im Zeitverlauf abnahm, gewannen
die Abonnemente an Bedeutung. Bei der Centralbahn stieg
der Anteil der Abonnementsfahrten an der Gesamtfahrten-
zahl kontinuierlich: von rund 4 Prozent im Jahr 1865 auf 16
Prozent im Jahr 1895. Eine tendenzielle Zunahme war eben-

865 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1856: 7.

866 Vgl. Weibel 2008: 61-117.

867 AlsBeispiel sei die Geschéftsreise 1847 genannt, die Albert Emanuel Hoff-
mann in die Niederlande und nach Belgien fiihrte. Vgl. Hoffmann 1998: 47-58.
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Abbildung 55: Anteil der Abonnementsfahrten bei der Nordost- und Centralbahn sowie bei den Bundesbahnen. Abonnemente gewannen im

20.Jahrhundert massiv an Bedeutung,869

falls bei der Nordostbahn zu verzeichnen: Von 8 (1865) auf
16 Prozent (1875). Der Einbruch in den 1880er-Jahren wurde
auf schlechtes Sommerwetter und Cholerapandemien in
Frankreich zurtickgefiihrt, was fiir den Riickgang von Tou-

risten aus dem Ausland verantwortlich war.808

1895 betrug
der Anteil der Abonnementsfahrten an der Gesamtfahrten-
zahlbei der Nordostbahn 16 Prozent. Bei den Bundesbahnen
nahmen die Abonnementsfahrten sprunghaft zu. Ihr An-
teil an der Gesamtfahrtenzahl schwankte zwischen 35 und
43 Prozent — mindestens jede dritte Bahnfahrt wurde in der
ersten Hilfte des 20.Jahrhunderts mit einem Abonnement
unternommen (Abbildung 55).

1903 trat der Streckenabonnementstarif in Kraft, der
unterschiedliche Abonnementstypen aus dem Privatbahn-
zeitalter zusammenfiihrte. Da er 15 Kategorien umfasste,
blieb er aber eine «dusserst komplizierte Einrichtung»7°.
1915 wurde das Abonnementssystem verschlankt: Abonne-
mente mit einer beschrinkten Fahrtenzahl wurden wegen
schwacher Nachfrage aufgehoben. Daneben wurden die
Strecken- und Schiilerabonnemente, die unterschiedliche
Gultigkeitsdauern aufwiesen, in den Monatsabonnemen-

868 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1882: 18, Brodsky 1912: 364, Vgl. In
der Beeck 1948: 527

869 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1865, 1870, 1875, 1880, 1885, 1890, 1895;
Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der Schwei-
zerischen Nordostbahngesellschaft 1865, 1870, 1875, 1880, 1885, 1890, 1895. SBB;
Statistische Tabellen Schweizerische Bundesbahnen 1905, 1910, 1915, 1920, 1925,
1930, 1935, 1940, 1945, 1950. Eigene Berechnung und Darstellung.

870 Fischer1924:121.

ten zusammengefasst.8” Im Folgenden werden das Halbtax-
abonnement, das Generalabonnement sowie Abonnemente
fir den Pendlerverkehr vorgestellt, und es wird diskutiert,
welche Bedeutung diese im Alltag einnahmen.

7.3.1. Halbtax- und Generalabonnement

Menschen, die besonders viel mit der Eisenbahn unter-
wegs waren, besorgten sich ein Halbtax- oder Generalabon-
nement. Ersteres trat 1891 in Kraft, letzteres 1898.872 Diese
Abonnemente kamen nur fir eine besonders zahlungskraf-
tige Klientel in Frage, die regelmdssig viele Bahnkilome-
ter zuriicklegte. Das Halbtaxabonnement kostete 1890 240
Franken in der ersten, 168 Franken in der zweiten und 120
Franken in der dritten Klasse. Laut Berechnungen der Cen-
tralbahngesellschaft lohnte sich das Halbtaxabonnement
ab sechs- bis siebentausend zuriickgelegten Bahnkilome-
tern.®7 Ein Sticker in der Nordostschweiz mit einem Stun-
denlohnvon 2,30 Franken hitte fiir ein Halbtaxabonnement
zwischen 52 und 104 Tagen arbeiten miissen, ein Taglohner
aus Genf gar zwischen 69 und 138 Tagen.?”* Angesichts der
Tatsache, dass die durchschnittliche Eisenbahnfahrt Ende
des 19.Jahrhunderts rund zwanzig Kilometer betrug, hitte
ein Halbtaxinhaber pro Jahr rund 285 Fahrten unterneh-

871 Fischer1924:120-125

872 Fischer1954:346.

873 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsratesan
die ordentliche Generalversammlung 1890:7.

874 HSSO G.3¢,G.16.
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men miissen — im Mittel etwa eine pro Werktag.3’5 Fiir den
grossten Teil der Bevolkerung konnte diese Rechnung nicht
aufgehen, fiir Geschifts- und Handelsreisende allerdings
schon. So genoss das Halbtaxabonnement geméss der Nord-
ostbahngesellschaft gerade in der Geschiftswelt grosse Be-
liebtheit.”® Das Halbtaxabonnement nahm in der Palette
der Fahrkartentypen indes einen Nebenplatz ein. Im Jahr
1890 verkaufte die Centralbahngesellschaft tausend Stiick
- ein verschwindender Anteil gegeniiber den tiber 3,1 Milli-
onen Einzelfahrten.877 Zwischen 1919 und 1923 wurden jahr-
lich zwischen tausend und fiinftausend Stiick abgesetzt.
Selbst als der Preis 1924 auf 240 Franken reduziert wurde,
blieben die jahrlichen Verkdufe marginal. Bis Anfang der
1930er-Jahre waren es jahrlich héchstens 6 500.878

Noch teurer war das Generalabonnement, welches die
Nordostbahngesellschaft 1898 auf Wunsch von Geschifts-
reisenden auf ihrem Netz einfiihrte.8”9 Zunichst war der
Preis auf sechshundert Franken in der dritten Klasse fest-

880 wie die Nordost-

gesetzt, was «entschieden zu hoch war»
bahngesellschaft einrdumte. Der Preis wurde spater auf
vierhundert Franken gesenkt, wofiir ein Tagléhner oder ein
Sticker {iber ein halbes Jahr lang hitten arbeiten miissen %!
1898 wurde der Preis auf sechshundert Franken in der ers-
ten, vierhundertzwanzig Franken in der zweiten und drei-
hundert Franken in der dritten Klasse festgesetzt.38? Auch
von zeitgendssischen Bahnfachleuten wurde der Preis des
Generalabonnements kritisiert: Emil Auer, damaliger Direk-
tor der Thunersee- und Bern-Neuenburg-Bahn, legte in einer
Schrift von 1904 dar, dass die Generalabonnementspreise zu
Zeiten der Privatbahnen zu hoch angesetzt seien, zumal die
Generalabonnemente nur auf dem Netz jener Bahngesell-
schaften giiltig waren, welche das Generalabonnement he-
rausgaben.®8 Fiir Hans Albrecht von Segesser, der sich 1902
mitden Personentarifen der Privatbahnen befasste, kam das
Generalabonnement vor allem fiir die «Geschéftswelt»84 in
Frage, da sonst kaum jemand im Stand sei, «eine so grosse

Aversalsumme auf einmal zu bezahlen».8%5

875 Vgl.zum Beispiel Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwal-
tungsrates der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1893: 45-47. Eigene
Berechnung. Siehe auch Frey 2005: 13.

876 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1890: 15-16.

877 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
an die ordentliche Generalversammlung 1890: 8.

878 Geschiftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1919: 15; 1920: 18; 1922: 21; 1923: 21; 1924: 12—14; 1926: 13; 1932: 17.

879 Fischer1954:341.

880 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1889: 9.

881 Ebd.;HSSO G.3c.; HSSO G.16.

882 Fischer1954:342.

883 Vgl. Auer1904:7-8.

884 Von Segesser1902:72.

885 Ebd.

Die Bahngesellschaften schitzten das Generalabonne-
ment, weil es gegeniiber dem Halbtaxabonnement den Vor-
teil hatte, dass das Losen von Einzelbilletten wegfiel, was
den Aufwand fiir das Bahnpersonal reduzierte.?8¢ Das Be-
treten der Eisenbahn ohne vorheriges Losen eines Billetts
wurde auch vonseiten der Bahnreisenden als Erleichterung
empfunden: Lange Schlangen am Bahnschalter konnten
umgangen werden. %87

Das haufige Bahnfahren der Besitzer von Generalabon-
nementen sowie der hohe Anschaffungspreis stiessen bald

888 auf

auf Kritik. So seien kleinere Stidte «nicht ganz gut»
das Generalabonnement zu sprechen, wie die Zuger Nach-

richten 1898 festhielten:

«Dandmlich die Geschiftsreisenden, welche
hauptséchlich solche Fahrbiichlein 16sen, jetzt so
billig fahren kénnen, reisen sie mit den Abendziigen
am liebsten noch in die grossern Stadte, wo sie mehr
Abwechslung und Unterhaltung finden, als dass sie,
wie frither an kleinern Orten und draussen auf dem

Land ihre Suppen essen, ihren Jass machen.»®89

Das Zuger Volksblatt machte die Inhaber von Generalabon-
nementen ein Jahr spater fiir die sinkenden Einnahmen der
Zugerseeschifffahrt verantwortlich, da sie nicht mehr das
Dampfschiff, sondern die Eisenbahn nahmen.89° Der Griit-
lianer gab 1899 zu bedenken, dass das Generalabonnement
«im ganzen freilich nur den Bessersituierten zu gut»%9
komme.

1906 wurde der Preis des Generalabonnements auf 345
Franken angehoben, wofiir ein Sticker 106 oder ein Tagloh-
ner 138 Tage hitten arbeiten miissen.?9? Das Generalabon-
nement gehorte zu den Fahrkartentypen, die wahrend des
Ersten Weltkrieges massiv verteuert und zeitweise gar nicht
mehr verkauft wurden, da sie als irrelevant fiir die Kriegs-
wirtschaft erachtet wurden (Kapitel 4.3.1.). 1920 kostete es
1080 Franken —nominal und real fast das Dreifache wie vor
dem Krieg 893 Die Verkaufe des Generalabonnementes bra-
chen danach ein — womdoglich eine Folge der erheblichen
Preissteigerung. Bis Anfang der 1930er-Jahre waren es jahr-
lich noch rund 20 ooo verkaufte Einheiten, rund das Zwan-

886 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1898:13.

887 Auer1904:10.

888 Ueber die sogenannten Generalabonnements. In: Zuger Nachrichten,
06.09.1898: 2.

889 Ebd.

890 Zug.In: Zuger Volksblatt, 09.12.1899: 2.

891 Die Generalabonnements. In: Der Griitlianer, 07.09.1899:1.

892 Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen uber
die Geschiftsfithrung und die Rechnungen 1905: 92; HSSO G.3c., G.16. Eigene
Berechnung.

893 Vgl Fischer1924:133,146-148; Fischer 1954: 346



zigfache der Halbtaxabonnemente 894 Das Generalabonne-
ment blieb somit — wie das Halbtaxabonnement - ein Ni-
schenprodukt fiir Gutverdienende.

7.3.2. Abonnemente fiir den Pendelverkehr

Eine grossere Verbreitung als das General- und Halbtax-
abonnement nahmen die Abonnemente ein, die fiir das
Pendeln zwischen Wohnort und Arbeitsplatz konzipiert wa-
ren. Das erste Abonnement, welches ausdriicklich fiir Be-
rufspendler konzipiert war, war das Arbeiterabonnement,
das die Centralbahngesellschaft 1890 einfiihrte. Hinter-
grund war der Wunsch von Firmen aus dem Raum Olten,
«um in erster Linie den in den Ortschaften des Gau wohn-
haften Arbeitern der Oltener Fabriken zu ermoglichen, den
Weg zu und von der Arbeit per Bahn zu machen».895 Anders
als die Halbtax- und Generalabonnemente waren Arbeiter-
abonnemente nicht rund um die Uhr und fiir verschiedene
Wagenklassen giiltig, sondern nur an Werktagen und in der
dritten Wagenklasse, vor acht Uhr morgens und nach sechs
Uhr abends. Im April 1891 verkaufte die Centralbahngesell-
schaft 1009 Arbeiterbillette; gemessen an den rund finf
Millionen Fahrten der Centralbahn im Jahr 1890 machten
sie rund ein Prozent aus.29% Arbeiter nutzten die Eisenbahn
in der Folge immer mehr, wie die Nordostbahngesellschaft
1894 festhielt:

«Am meisten hat der Verkehr der in der Nahe

der grossern Stadte liegenden Stationen
zugenommen, wozu das Bestreben der stadtischen
Arbeiterbevolkerung, billigere Wohnstétten
ausserhalb der Stadte aufzusuchen, wesentlich
beigetragen hat.»%97

Die Zunahme der Eisenbahnpendler in stddtischen Zen-
tren ist in enger Verbindung zur Bevélkerungszunahme
und der rdaumlichen Ausdehnung der Stadte ab Ende des
19.Jahrhunderts zu sehen (Kapitel 5.1.). Die Auslastungszah-
len vieler stadtnaher Bahnhofe nahmen dort zu, wo grosse
Industrieanlagen und Fabrikationsbetriebe niedergelassen
waren. Die Zunahme diirfte grosstenteils auf Menschen zu-
riickgegangen sein, die mit der Eisenbahn zwischen Wohn-
und Arbeitsplatz pendelten: 1895 frequentierten beispiels-
weise 177 Prozent mehr Personen den Bahnhof Altstetten

894 Geschiftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1922: 21;1926: 13; 1927: 14; 1932: 17.

895 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1890: 9.

896 Ebd. Anhang.

897 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1894: 33.
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als 1880, in dessen weiterem Umbkreis zahlreiche Industrie-

firmen angesiedelt waren.?98

Diese Werte lagen tiber denje-
nigen des Nordostbahnnetzes, welches in dieser Zeitspanne
um 103 Prozent zunahm %99 Im Vergleich dazu genossen die
Arbeiter und Angestellten auch in Frankreich Rabatte, mit
denen sie per Eisenbahn verbilligt zwischen Wohn- und Ar-
beitsort pendeln konnten. Im Grossraum Paris verkehrten
bereits 1859 spezielle Vorortsziige zwischen Industriebe-
trieben und Wohnsiedlungen.?°° Der dortige Bahnverkehr,
welcher sich morgens zwischen 7 und 9 Uhr und abends
zwischen 18 und 19 Uhr auf Strecken von 10 bis 15 Kilome-
tern abspielte, bestand mehrheitlich aus Pendlerziigen (Ab-
bildung 56).9°*

Aus Hans Albrecht von Segessers Sicht erbrachten Arbei-
terbillette nicht nur einen wirtschaftlichen, sondern auch
einen gesellschaftlichen Nutzen: Mit ihnen konnte die land-
liche Bevolkerung, welche von der agrarischen Produktion
lebte, kostenglinstig zu den Industriebetrieben und wieder
zuriickgefiihrt werden. Zudem konnten diese Arbeiterbau-
ern?°? dadurch vor den «Gefahren stindigen Stadtaufent-
haltes, als Wirtshausleben, Ausschweifung, Aufwiegelung
etc.» geschiitzt werden.?°3

Die Schweizerischen Bundesbahnen nahmen die Arbei-
terbillette ins Sortiment auf und setzten im Jahr 1903 einen
einheitlichen Abonnementstarif in Kraft.9°4 Die Arbeiter-
billette waren weiterhin nur an Werktagen fur Zige gultig,
die den Zielbahnhof spétestens um acht Uhr morgens er-
reichten und frithestens um sechs Uhr abends verliessen.
Weiter durfte der Lohn eines Arbeiters nicht hoher sein als
8 Franken pro Tag, 200 Franken pro Monat oder 2400 Fran-
ken pro Jahr, damit Anspruch auf ein Arbeiterbillett be-
stand.995 Giesser, Schlosser und Dreher verdienten 1903 in
Ziirich zwischen 51 und 59 Rappen pro Stunde.9°® Sofern ihr
tagliches Arbeitspensum unter 14 Stunden lag, waren sie
zum Bezug eines Arbeiterbilletts berechtigt. 1901 arbeite-
ten laut Fabrikstatistik 46 Prozent der Fabrikarbeiter weni-
ger als zehn Stunden; bis 1909 war ihr Anteil auf 62 Prozent
gestiegen.?°7 Damit ist davon auszugehen, dass in den ers-
ten Jahren des 20.Jahrhunderts rund die Halfte der Fabrik-
arbeiterschaft Anrecht auf ein Arbeiterabonnement hatte.

898 Vgl. Galliker 1997:109-111.

899 Vgl. Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates
der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1880: 32; 1895: 33-37. Eigene Be-
rechnung.

900
901
902
903
904
die Geschaftsfithrung und die Rechnungen 1903: 79; Fischer 1954: 351.
905 Fischer1924:126.

906 HSSO G.3c.

907 Vgl.Lorenz1910:12.

Caron1997: 376.

Caron 2005: 794-796.

Vgl. Gruner 1968: 92-95.

Von Segesser 1902: 76.

Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen tiber
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910

Abbildung 56: Eisenbahner-Feierabend 1895, Gemdlde von Hans Baluschek (1870-1935).




Das Arbeiterabonnement vergiinstigte das Bahnfahren je
nach Berechnungsart bis zu neunzig Prozent gegeniiber den
Einzelfahrten.9°® Daneben gab es Streckenabonnemente,
die von sdmtlichen Bahnreisenden ohne Auflagen bezogen
werden konnten. Bei Strecken bis zehn Kilometer waren sie
rund sechzig Prozent teurer als ein Arbeiterabonnement,
beilangeren Strecken kosteten sie gleich viel.29?

1915 verzeichneten die Bundesbahnen rund 17 Millionen
Fahrten mit Arbeiterabonnementen, 1925 waren es 34 und
1935 29 Millionen. Dies entsprach 22, 33 und 26 Prozent der
Fahrten auf dem Netz der Bundesbahnen in den jeweiligen
Jahren.9" Der tiefere Wert im Jahr 1935 duirfte auf die Welt-
wirtschaftskrise zuriickzufiihren sein, die die Nachfrage
nach Bahndienstleistungen einbrechen liess (Kapitel 7.1.).
Auch beim Tram nahm die Nachfrage in wirtschaftlich un-
sicheren Zeiten ab (Kapitel 8.1.). Im Jahr 1955 besassen sech-
zig Prozent der beférderten Bahnreisenden ein Abonne-
ment, mit welchem sie vergiinstigt zum Arbeitsplatz reisen
konnten, womit sich die Verhaltnisse in der Schweiz mit
denjenigen in den Nachbarliandern vergleichen lassen (Ta-
belle 11):

Total Davon mit Anteil
beforderte Pendler- in
Bahngesellschaft Personen abonnement | Prozent
Schweizerische Bundes-
bahnen 208368176 124632232 60
Osterreichische Bundes-
bahnen 144105665| 64638978 45
Deutsche Bundesbahn 1249 895145 818935984 66
La Société Nationale des 00222000 2517000
Chemins de fer Francais 309 372517 73
Le Ferrovie dello Stato
(Italien) 386816579 | 149065868 39

Tabelle 11: Gesamtzahl beférderter Eisenbahnpassagiere

verschiedener Linder mit Anteil Pendlerabonnement 1955.9%

Dadie Mittagspauseninden Firmen zugunsten eines frithen
Arbeitsschlusses am Abend immer 6fter verkiirzt wurden,
nahmen die Arbeitskrdfte nicht mehr nur die Zwischen-,
sondern auch die Hauptmahlzeiten am Arbeitsplatz ein. Die

908 Ein Arbeitsweg von 35 Kilometern wiirde mit Einzelbilletten 87,35 Fran-
ken kosten: 35 Kilometer x 0,052 Franken Kilometeransatz x zwei Fahrten pro
Tag x 6 Werktage x 4 Wochen.

909 Fiir detaillierte Zahlen und Berechnungsarten zu den Arbeiter- und Stre-
ckenabonnementen vgl. Fischer 1924: 127-134.

910 Brohan-Museum, Landesmuseum fiir Jugendstil, Art Deco und Funktio-
nalismus, 73-006, dx.doi.org/10.12752/2.1.73-006.0, 12.08.2019.

911 Geschiéftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1915, 1925, 1935. Eigene Berechnung.

912 Armin Mihlematter rechnete zu den Pendlerabonnementen Monatskar-
ten, Arbeiterkarten, Streckenkarten, Schiilerkarten sowie alle Unterarten von
Abonnementen, die sich mit der Bewiltigung des Arbeitsweges mit der Eisen-
bahn in Verbindung bringen lassen. Vgl. Mithlematter 1960: 91-100.
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Berufspendler kehrten — mit oder ohne Eisenbahn - tiber
Mittag oft nicht nach Hause zuriick, um im Kreis der Fami-
lie zu essen. Deutsche Fabriken betrieben ab den 1850er-Jah-
ren sogenannte Menagen, in denen Arbeiter essen und teil-
weise auch tibernachten konnten.93 In der Schweiz rich-
teten einzelne Arbeitgeber ab Ende des 19.Jahrhunderts
Raumlichkeiten ein, in denen Mahlzeiten verkauft wurden
oder selbst mitgebrachtes Essen verzehrt werden konnte
(Abbildung 57). Sandoz eroffnete 1891 eine Speiseanstalt, die
Platz fiir zweihundert Arbeiter bot. Nach dem Ersten Welt-
krieg erweiterte die Firma den Bau fiir vierhundert bis fiinf-
hundert Mitarbeitende. 1924 und 1925 assen rund 15 Prozent
der Arbeiter und Angestellten in der Betriebskantine, bis
Ende der 1920er-Jahre war es rund ein Fiinftel. Bei Ciba wur-
den in den 1920er-Jahren der Achtstundenarbeitstag einge-
fihrt und die Mittagspause von 75 auf 30 Minuten gekiirzt.
1927 wurde eine Kantine errichtet, die in den 1930er-Jahren
taglich finfhundert Essen ausgab.?'4

Die verkiirzten Mittagspausen und die Tendenz, das Es-
sen zusehends am Arbeitsplatz einzunehmen, erhohten die
Nachfrage nach Arbeiterabonnementen. Anfang der 1930er-
Jahre gab es Arbeiterbillette fiir zwei und vier Fahrten pro
Werktag sowie fiir acht Fahrten im Monat. Die Billette, die
zu zwei tdglichen Fahrten berechtigten und fiir jene Arbei-
ter konzipiert waren, die tiber Mittag im Betrieb blieben,
waren mit Abstand am attraktivsten: Uber achtzig Prozent
der Inhaber eines Arbeiterabonnements gehérten 1931 und
1932 in diese Kategorie. Zwischen 14 und 17 Prozent der Inha-
ber von Arbeiterbilletten nutzten die Serie mit vier Fahrten,
und nur 1 Prozent die letzte Kategorie

Die absolute und relative Zunahme der Arbeiterbillette
darf nicht zur Annahme verleiten, dass grosse Teile der Er-
werbstatigen zu Eisenbahnpendlern wurden. Denn einer-
seits machte die landwirtschaftliche Bevolkerung 1920 ein
Viertel der Schweizer Bevolkerung aus, sank danach und
stagnierte in den 1930er-Jahren. 1941 betrug sie rund ein
Flinftel. Der Anteil der Menschen, die sowohl im Landwirt-
schafts- wie auch in den anderen Wirtschaftssektoren be-
schiftigt waren, nahm zusehends ab: 1929 besass rund ein
Drittel aller Bauernbetriebe einen Nebenerwerb, 1939 waren
es 26 Prozent. Bei diesen Arbeitskraften waren Arbeits- und
Wohnstitte oft deckungsgleich —ausser die in der Landwirt-
schaft Tatigen verliessen den Hof, um einer anderen Be-
schiftigung nachzugehen. Ein Grossteil der Bauern, die ei-
nen Nebenberuf verfolgten, war in der Zwischenkriegszeit
nicht in einer Fabrik, sondern im Handwerk titig.9'® Ande-
rerseits nutzten nicht alle Erwerbstétigen die Eisenbahn

913 Vgl. Ludtke 1982:110; Hirschfelder 2005: 205-206.

914 Vgl.Tanner 1999:187-194, 199—-202.

915 Geschiftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1933:18; Fischer 1954: 353.

916 Vgl. Baumann, Moser 1999: 62-64, 67-68; Gruner 1968: 92-95.
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Abbildung 57: Eine Kantine im Berner Seeland mit Arbeiterinnen und Arbeitern, 1943.918

zum Pendeln, selbst dann, wenn sie ausserhalb des Wohn-
ortes arbeiteten. Sie nahmen das Postauto, das Fahrrad oder
gingen zu Fuss. Fussmédrsche zur Arbeit konnten pro Tag
mehrere Stunden umfassen (Kapitel 11.3.1,,13.6.1.).97

7.4. Freizeitfahrten

Die Bahngesellschaften gaben nicht nur Abonnemente her-
aus, dieaufdie Bediirfnisse der Geschéftsleute und pendeln-
den Arbeitnehmenden ausgerichtet waren. Sie versuchten
von Beginn an, die Eisenbahn als Verkehrsmittel fiir Fahr-
ten in der Freizeit zu positionieren, und boten preisgiins-
tige Fahrkarten zu beliebten Erholungs- und Ausflugszielen
an.

917 Vgl. Spielmann, Sieber 2019.

918 Staatsarchiv des Kantons Bern, FN Fotograf B N 125 Torfstechen: Arbeiter
und Arbeiterinnen beim Essen in der Kantine, www.query.sta.be.ch/detail.as-
px?1d=472260,12.08.2019.

In England waren Freizeitfahrten mit der Eisenbahn in
den 1830er-Jahren moglich. Ziel war es, das Publikum an
das neue Verkehrsmittel zu gewdhnen. Ein Hohepunkt war
die Anreise mit der Eisenbahn zur Weltausstellung 1851 in
London. Die Eisenbahn war wesentlich dafiir verantwort-
lich, dass die rund sechs Millionen Besucher verkehrlich
bewiltigt werden konnten.? Auch die franzosischen Bah-
nen fihrten frith Freizeit- und Vergniigungsfahrten durch.
Diese brachten die Besucher in den Sommermonaten zu
Anldssen mit regionaler und nationaler Ausstrahlung. Be-
liebt waren die Pferderennen in Chantilly, die Fétes de Loge
in Saint-Germain sowie die Weltausstellungen in Paris.*°
Die Preise solcher Vergniigungsfahrten waren gegeniiber
den reguldren Fahrkarten bis zu siebzig Prozent niedriger.
Gemiss Francois Caron verfolgten die Bahngesellschaften
damit das Ziel, ihre Bahninfrastruktur zu amortisieren,
und dies selbst dann, wenn die Freizeitfahrten nicht kosten-
deckend waren.®*" In Deutschland verhielt es sich dhnlich:

919 Vgl. Tissot 2000: 122-124.

920 Vgl.Caron1997:369, 593.
921 Vgl.ebd.: 376-377, 600, 604.



Die wohlhabende Oberschicht der rasch wachsenden Stadt
Berlin verliess die Metropole in den warmen Monaten mit
der Eisenbahn fiir einen Tag oder mehrere Wochen. Desti-
nationen waren die ndhere Umgebung, aber auch die Nord-
und Ostseekiiste, der Rhein, der Thiiringer Wald sowie die
Schweiz und Osterreich.9*

Auch die Schweizer Bahngesellschaften beférderten Aus-
fligler zu Destinationen mittels spezieller Fahrkarten, eben-
falls nicht zuletzt deshalb, um die Bahninfrastruktur an den
Wochenenden starker auszulasten.??® Die Centralbahnge-
sellschaft bot ab Ende der 1850er-Jahre sogenannte Lust- und
Rundfahrtbillette an. Diese wurden immer haufiger ausge-
geben, blieben jedoch eine Randerscheinung: 1858 betrugihr
Anteil an der Gesamtfahrtenzahl weniger als ein Prozent,
1880 zwei und 1890 acht Prozent.?4 Die Nordostbahngesell-
schaftbot 1857 verbilligte Fahrkarten fiir Lustreisendean. An
den Sonntagen wahrend der warmen Jahreszeit konnten Er-
holungssuchende von Ziirich nach Schaffhausen und anden
Bodensee gelangen.?*s Die Ausflugsbillette machtenauch bei
dieser Bahngesellschaft einen zunehmenden Anteil aus, der
absolut gesehen aber gering blieb. Ihr exakter Anteil kann
nichtermittelt werden, weil die Nordostbahngesellschaftdie
Ausflugsbillette zusammen mit anderen Fahrkartentypen
auswies. 1859 machten Schul- und Lustfahrtbillette knapp
ein Prozent simtlicher Fahrten aus, 1880 mit Gesellschafts-
und Schulbilletten gut zwei Prozent. 1890 waren rund vier
Prozent aller Fahrten Lust- und Rundfahrten.92° Der Anteil
blieb bei den Schweizerischen Bundesbahnen gering. 1935
wurden 4,7 Millionen Fahrten verzeichnet, die auf Sonntags-
und Rundfahrtbillette zurtickgingen, was rund vier Prozent
aller Fahrten ausmachte.?*7

Freizeitausfliige gab es schon vor der Eisenbahn: Dampf-
schiffe brachten in England ab den 1820er-Jahren Wohlha-
bende an Sportanlédsse, an gesellschaftliche Anldsse oder an
die Kiiste. Mehrtdgige Reisen fiihrten nach Schottland oder
iiber den Armelkanal. Dabei war nicht nur das Ziel wichtig,
sondern auch das Reiseerlebnis: Erstens bot bereits das ru-
hige Dahingleiten auf dem Wasser Erholung und Abwechs-
lung, zweitens wurden die Schiffe mit luxuridsen Ausstat-
tungen und Annehmlichkeiten versehen, die den Fahrge-
nuss erhéhten.928

922 Vgl. Roth 2005:185-186.

923 Fischer1954: 329; Branger 1949: 96-97.

924 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1858,1880,1890 (Anhiange). Eigene Be-
rechnung.

925 Geschaftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1857: 33-34.

926 Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1859, 1880, 1890.

927 Geschéftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1935. Eigene Berechnung.

928 Vgl. Armstrong, Williams 2005: 62-72.
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Zu den beliebten Freizeitfahrten gehorten Sonntagsaus-
fluge und Rundfahrten, die im Folgenden nédher vorgestellt
werden.

7.4.1. Sonntagsausfliige

Die franzoésischen Bahngesellschaften boten im Sommer
1847 sogenannte voyages de plaisir an. Die Abreise war
am Samstagabend, die Riickreise am Montagmorgen. Die
Néchte wurden im Schlafwagen verbracht. Beispielsweise
gab es eine Verbindung von Paris an die Nordkiiste, die im
Preis zwei Ubernachtungen an Bord des Zugs einschloss.9
Ab 1860 wurde das Eisenbahnnetz im Grossraum von Paris
so weit verdichtet, dass die Stadter fiir einen Sonntagsaus-
flug das ndhere Umland besuchen und wohlhabende Kreise
schneller zu ihren Landsitzen gelangen konnten.93°

In der Schweiz waren Sonntagsbillette an Sonn- und Fei-
ertagen giltig, teilweise auch am Samstag und Montag. 1860
betrug der Rabatt eines eintdgigen Sonntagsbillettes zwi-
schen Ziirich und Schaffhausen gegeniiber dem Einzelfahr-
preis rund 40 Prozent, zwischen Ziirich und Bern etwa 50
Prozent. Je weiter die Strecke war, desto grosser der Rabatt.
Wéhrend Sonntagsbillette zunédchst nur fiir den Raum Zii-
rich und Ostschweiz in Kraft waren, fithrten bald auch West-
schweizer Bahngesellschaften Sonntagsbillette.?3' Spétes-
tens ab 1870 konnten sdmtliche grosseren Ortschaften, das
Berner Oberland sowie die Seeregionen in der Schweiz mit
Sonntagsbilletten erreicht werden (Abb. 58 und 59).93

1870 kostete ein Sonntagsausflug in der dritten Klasse
von Zirich an den Bodensee 5 Franken, von Basel an den
Vierwaldstittersee 6,50 Franken und von Genf nach Bern
14,65 Franken.?33 Aus soziookonomischer Perspektive stellt
sich das gleiche Problem, welches sich bei den Bergbahnen
zeigte (Kapitel 4.2.1): Obwohl die Sonntagsbillette auf den
Kilometer gerechnet billiger waren als Einzelfahrten, wa-
ren sie fiir einen Grossteil der Bevolkerung nahezu uner-
schwinglich. Dazu kam, dass Sonntagsbillette fiir kiirzere
Fahrten kaum im Angebot waren. Als Ausnahme kann die
Verbindung Zofingen-Luzern gelten, die den Bewohnern der
Aargauer Kleinstadt einen Ausflug an den Vierwaldstatter-
see ermoglichte. 1870 kostete diese drei Franken, was mehr
als zwolf Arbeiterstunden entsprach.?4 Selbst giinstige
Sonntagsbillette waren demnach verhdltnisméssig teuer.

929 Caroni1997:368.

930 Ebd.:592-594.

931 Vgl. Branger1949: 98-99.

932 Vgl. Reisebegleiter fiir die Schweiz 1870: 64-71; Reisebegleiter fiir die
Schweiz 1888: 168-172.

933 Reisebegleiter fir die Schweiz 1870: 61, 65, 68.

934 Ebd.: 65. 1870 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 24 Rappen. HSSO
G.1.Eigene Berechnung.
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124 7. Eisenbahn

Abbildungen 58 und 59: Gehdrten zu den beliebten Destinationen fiir einen Sonntagsausflug, der oft eine Fahrt mit dem Dampfschiff beinhal-

tete: das Berner Oberland (Postkarte mit Poststempel 1907, oben) und die Vierwaldstdtterseeregion (Postkarte mit Poststempel 1956, unten),936



Die hohen Kosten fiir Sonntagsbillette und die Tatsache,
dass der Sonntag fiir viele Menschen nicht frei von Arbeit
war (Kapitel 2.1.), diirften dazu beigetragen haben, dass Ei-
senbahnausfliigler auf Neid und Ablehnung stiessen. Davon
ist in einem Artikel des Zugerbieters aus dem Jahr 1868 die
Rede.In diesem ist ein fiktives Gesprach zwischen zwei Bau-
ern abgedruckt, das Ausfliige mit der Eisenbahn und andere
Aktivitaten als angeberisch und verschwenderisch darstellt:

«Sieh da, wie die Tochter des Landes aufmarschiren
in feinem Zeug und Seide: mit jedem verdnderten
Wind die Mode wechselnd, die alte verdachtlich

in eine Ecke schmeifiend, um sie nie wieder
hervorzunehmen; defigleichen die S6hne, die sich
kleiden wie Herren, in schwarzen Rocken, Cigarren
im Mund, goldene und silberne Uhrenletten an der
Weste und einen kostlichen Meerrohrstock in der
Hand. Zum Zeitvertreib geht’s dann zum Tanz, zum
Kegelschieben, zu einem Ausflug per Eisenbahn,
ins Wirthshaus, zum Schoppen und zweien, dreien,
versteht sich, einen guten Leckerbissen dazu.»93%

Die Schweizerischen Bundesbahnen fiithrten aus betriebs-
wirtschaftlichen Griinden zunichst keine Billette mehr,
mit denen am Sonntag vergiinstigt Bahn gefahren werden
konnte.?7 Fiir Arbeiter blieb eine Sonntagsfahrt mit der Ei-
senbahn in den ersten Jahrzehnten des 20.Jahrhunderts un-
erschwinglich, wie Der Griitlianer 1924 anprangerte: «Einer
Arbeiterfamilie ist es ja fast unmoglich, etwa einen Sonn-
tagsausflug mit langerer Bahnfahrt zu machen, weil die Ta-
xen viel zu hoch und fiir Leute in einfachen Verhéltnissen
fast unerschwinglich sind.»9® 1930 kostete die Bergfahrt
mit der Stanserhornbahn 7,50 Franken, was tiber fiinf Ar-
beiterstunden entsprach. Ein Ausflug auf das Stanserhorn
konnte fiir eine mehrkopfige Familie mehrere Tageslohne
bedeuten; die Anreise nicht eingerechnet.?3?
Sonntagsfahrten wurden mit der Eisenbahn lange pri-
mir in den Sommermonaten unternommen. In der Zwi-
schenkriegszeit stieg das Interesse an Ausfliigen wiahrend
der Wintermonate; Schnee- und Eissportarten gewannen
an Bedeutung.?4° Um die Wintersportorte besser zu errei-
chen und den Skisport zu stirken, entstanden in den ers-
ten Jahren des 20.Jahrhunderts Luftseilbahnen und in den
1930er-Jahren folgte der Bau von Skiliften.?4' Die Schweize-

935 Der Bauer und seine Zukunft. In: Der Zugerbieter, 13.10.1868: 2.

936 ETH-BibliothekZirich,Fel 001773-RE,doi.org/10.3932/ethz-a-000114274;
Fel_010083-RE, doi.org/10.3932/ethz-a-000117625,12.08.2019.

937 Branger1949:105.

938 Die Taxen der Bundesbahnen. In: Der Griitlianer, 21.11.1924: 1.

939 Amtliches Kursbuch 1930: 216; HSSO G.1. Eigene Berechnung.

940 Vgl. Tissot, Moser 2012: 556-562; Bernier 2014: 383-397.

941 Vgl. Bernier 2014: 390-391. Zur den Anfangen der Wintersport-Plakatwer-
bung in der Schweiz siehe Stucki 2017.
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rischen Bundesbahnen beteiligten sich an dieser Entwick-
lung und kreierten 1929 ein Sportbillett, welches im Win-
terhalbjahr giiltig war. Dieses wurde an den Samstagen und
Sonntagen ausgegeben und berechtigte zunédchst zur Rick-
fahrt am Sonntag, 1930 auch bis Montagmittag. 1932 wur-
den die Sportbillette auf Postautomobile ausgedehnt.?4
Damit war ein Wochenend- oder Sonntagsausflug mit der
Eisenbahn beziehungsweise mit Postautomobilen zu giins-
tigen Konditionen nicht nur im Sommer, sondern auch im
Winter moglich. Der Sommer blieb jedoch die dominante
Saison fiir die Sonntagsausfliigler. Dies zeigt sich an der Aus-
lastung der Hotelbetten: Von 1934 bis 1939 verzeichneten die
Schweizer Hotelbetriebe in den Monaten Juli und August
im Schnitt 1241 Ubernachtungen inldndischer Giste. In der
gleichen Zeitspanne im Januar und Februar waren es durch-
schnittlich 394 Ubernachtungen oder rund ein Drittel der
Sommerwerte.943

7.4.2. Rundfahrten

Neben Sonntagsbilletten gab es Rundfahrtbillette, die meh-
rere Tage giiltig waren und die einen grosseren geografi-
schen Raum abdeckten. Anders als bei den Sonntagsbillet-
ten fithrten Hin- und Riickweg mit einem Rundfahrtbillett
nicht iiber die gleiche Strecke. Dadurch waren sie beliebt
bei ausldndischen Touristen, die die Schweiz bereisten und
mehrere Destinationen ansteuern wollten.?44 Auslandische
Reisefiihrer empfahlen denn auch, die Schweiz mit Eisen-
bahnrundfahrten (excursion tickets) zu bereisen.945

Eine der ersten Rundfahrten wurde von der Nordost-
bahn und den Vereinigten Schweizerbahnen organisiert
und fiithrte von Ziirich nach Glarus, Chur und Rorschach,
von dort dem Bodensee entlang nach Konstanz, weiter tiber
Schaffhausen und zuriick nach Ziirich.94¢ Auch das Berner
Oberland war eine wichtige Etappe der Eisenbahnrund-
fahrten. 1859 fiihrte jede vierte Rundfahrt der Central- und
Nordostbahngesellschaft in diese Region. Dies zeigt, welch
hohe Bedeutung das Berner Oberland fiir den Ausflugs- und
Tourismusverkehr hatte. Zu den Destinationen, die in der
Frithphase der Eisenbahn beliebt waren, gehérten auch Ba-
sel, Solothurn und der Bieler- sowie der Vierwaldstattersee
(Abbildung 60).

Abhidngig von Bahngesellschaften, Streckenlangen und
Zahl der Zwischenstationen waren Rundfahrten bis fiinfzig
Prozent giinstiger als Einzelfahrten in Bezug auf die zuriick-

942 Geschiaftsbericht und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen
1929:16;1930: 15;,1932: 16.

943 HSSO M.7b. Eigene Berechnung.

944 Vgl.Von Segesser 1902: 70; Branger 1949: 110.

945 Vgl. Baedeker1867: XXXIV; Murray 1886: XVII; Baedeker 1911: XX VIII-IXX.
946 Vgl. Branger1949:110-112.
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Destinationen der Rundfahrtbillette 1859

Bodensee
Olten
Schaffhausen
Zirich

Biel

Luzern

Bern

Destination

Vierwaldstattersee
Solothurn
Petersinsel

Basel

Berner Oberland

|
Ul
o
o

1'000

1'500 2'000 2'500

Anzahl Rundfahrtbillette

Abbildung 60: Wichtigste Destinationen der Rundfahrten 1859 der Central- und Nordostbahngesellschaft. Das Berner Oberland war mit Abstand

die beliebteste Destination.949

gelegten Kilometer.?47 Ein Rundfahrtbillett von Basel nach
Konstanz an den Bodensee mit fiinf Tagen Giiltigkeit schlug
1870 mit zehn Franken zu Buche. Die Rundfahrt Ziirich-Wal-
lisellen-Sargans-Rorschach-St. Gallen-Winterthur-Ziirich
kostete im gleichen Jahr 12,50 Franken.4® Damit waren die
Rundfahrtbillette teurer und fiir den Grossteil der Bevolke-
rung noch weniger erschwinglich als Sonntagsbillette.
Hinzu kommt, dass grosse Teile der Erwerbstatigen erst
im beginnenden 20.Jahrhundert bezahlte Ferien hatten. Bis
dahin bestand fiir viele Arbeitstétige keine Moglichkeit, der
Erwerbsarbeit mehrere Tage fernzubleiben. Dabei setzten
Rundfahrtbillette mehrere freie Arbeitstage voraus. 1910
hatten acht Prozent aller von der Fabrikstatistik erfassten
Arbeiter Ferien, bis 1939 erhohte sich dieser Wert auf zwei
Drittel. Und selbst 15 Prozent jener, die 1939 Ferien beziehen
konnten, hatten Anspruch auf hochstens drei bezahlte Fe-
rientage.?>° Eine Eisenbahnrundfahrt lag fiir viele deshalb
ausserhalb der monetédren und zeitlichen Moglichkeiten.
Eine Ausnahme diirften Hochzeitsreisen gewesen sein. So
unternahm der Basler Jurist Ernst Witzig 1897 mit seiner
Frau eine ausgedehnte Hochzeitsreise. Das Ehepaar fuhr
mit der Eisenbahn von Basel ins Tessin, von wo aus es weiter
nach Italien ging. Das Paar besuchte Luino, den Comersee,
Mailand, Parma, Venedig und Verona, worauf es die Riick-

947 Vgl. Branger 1949:110-112.

948 Reisebegleiter fiir die Schweiz 1870: 67, 71.

949 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
an die ordentliche Generalversammlung 1859: 17. Eigene Darstellung.

950 Schweizerische Fabrikstatistik 1939: 49-50.

reise nach Basel antrat.? Die Hochzeitsreise war wohl nur
deshalb moglich, weil Witzig als selbststdndiger Jurist weit-
gehend autonom Uber seine Arbeits- und Freizeit verfiigen
konnte (Kapitel 2.2.1.) und dank des elterlichen Erbes tiber
die notwendigen finanziellen Ressourcen verfiigt haben
durfte (zur Biografie von Ernst Witzig siehe Kapitel 13.3).

Die Schweizerischen Bundesbahnen iibernahmen die
Kategorie der Rundfahrtbillette und fiihrten sie weiter.
Wéhrend des Ersten Weltkrieges wurden die Rundfahrtbil-
lette zuerst verteuert und spéter zeitweise aus dem Verkauf
genommen.?>* Im ganzen Untersuchungszeitraum liessen
sich stets weniger als ein Prozent der Billettverkdufe den
Rundfahrten zuordnen, womit diese einen ausgesproche-

nen Nischenmarkt bedienten.953

951 Vgl Witzig 1994:188-189.
952 Vgl. Fischer1924:155-160.
953 Eingeschlossen sind Rundfahrtbillette, Lustfahrtbillette und Rundreise-
billette. Vgl. Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen
tiber die Geschaftsfithrung und die Rechnungen 1905, 1910; Geschiftsbericht
und Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen 1915, 1920, 1925, 1930,

1935,1940. Eigene Berechnung.



7.5. Gruppenreisen

Wihrend Einzelfahrten, Abonnemente und Freizeitfahrkar-
ten fiir Individuen konzipiert waren, gab es Gruppenbillette,
welche fiir Gesellschaften mit einer Mindestzahl von Perso-
nen gedacht waren. Die Eisenbahngesellschaften boten fiir
Gruppen schon in den ersten Jahren spezielle Erméssigun-
gen an. So gewidhrte die Centralbahngesellschaft 1855 Grup-
penrabatte.?>*Bei den Vereinigten Schweizerbahnen musste
eine Gruppe 1862 mindestens 16 Personen umfassen und 75
Kilometer weit reisen, umim Vergleich zu den Einzelfahrten
Rabatte bis 38 Prozent in Anspruch nehmen zu kénnen. Die
Schweizerischen Bundesbahnen tibernahmen die Gruppen-
billette und dehnten die Preiserméssigungen 1906 auf bis 42
Prozent aus. Im Ersten Weltkrieg wurde diese Billettkatego-
rie zunachst verteuert, danach wurde der Verkauf derselben
unterbrochen (Kapitel 4.3.1.). 1919 traten die Gesellschaftsta-
rife unter hoheren Auflagen in Kraft: Gruppen mussten aus
mindestens dreissig (vorher sechzehn) Personen bestehen
und durften nicht an Wochenenden reisen. 1921 wurden die
Rabatte auf maximal fiinfzig Prozent erhéht. Damit die Ei-
senbahn gegeniiber dem Automobil konkurrenzfihig blieb,
wurde die Mindestteilnehmerzahl im Jahr 1929 zunichst
aufacht und 1935 auf sechs Personen reduziert.9%

7.5.1. Vereinsreisen

Ein wichtiges Marktsegment fiir die Gruppenbillette waren
Vereine. Vereine entstanden im 19.Jahrhundert in grosser
Zahl; Hans Ulrich Jost schatzt die Zahl der Griindungen auf
mindestens 30000.95¢ Vereine nahmen in der Frithphase
des Bundesstaates, als politische Parteien weitgehend fehl-
ten, in der «Vermittlung von Biirger und Staat»9%7 eine we-
sentliche Rolle ein. Zu den Vereinsaktivitidten gehorten - da-
mals wie heute - regelméssige Ausfliige. In der Regel fand
einmal pro Jahr ein grosserer solcher statt (Abbildung 61).

™ Sdnurvanten-Kapelle,
Ausilug nady Burgdorf, Sonntagd den 10. Oftor
ber, per Babn 1 Wby 45 Minuten. '
Die Herren Paffiven find Hofidyit eingeladen.

Abbildung 61: Inserat zum Ausflug der Berner Schnurranten-Kapelle

mit der Eisenbahn nach Burgdorfvon 1869.95%

954 Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates
andie ordentliche Generalversammlung 1855: 12.

955 Vgl. Fischer 1954:164-165, 336—337; Branger 1949: 46-54.

956 Jost1992:468.

957 Ebd.:475.

958 Schnurranten-Kapelle.In:Intelligenzblatt fiirdie Stadt Bern, 09.10.1869:2.
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Obwohl sie mit hohen Rabatten versehen waren, blieben
Gruppenreisen in den Gesamtfahrtenzahlen ein Randpha-
nomen. Bei der Centralbahn fuhren nie mehr als drei Pro-
zent und bei der Nordostbahn nie mehr als fiinf Prozent der
Bahnreisenden mit Gruppenbilletten.?>® Bei den Schwei-
zerischen Bundesbahnen wurden in der ersten Hilfte des
20.Jahrhunderts zwischen einem und drei Prozent der Fahr-
ten mit Gruppenbilletten unternommen.?%°

Vereine, die ihren jahrlichen Ausflug mit der Eisenbahn
praktizierten, konnten dadurch in Gegenden gelangen, die
ihnen bislang verwehrt geblieben waren. Innerhalb eines
Tages konnten mehrere hundert Kilometer lange Reisen
unternommen werden, was mit Pferdeposten, Fuhrwerken
und zu Fuss nicht méglich war. Destinationen mit der Ei-
senbahn waren oft Seen und Bergregionen, wie dies bei den
individuellen Freizeitfahrten der Fall war. Entsprechend
wurde auf Vereinsreisen nicht nur mit der Eisenbahn gefah-
ren, einzelne Passagen erfolgten auch zu Fuss oder mit dem
Dampfschiff. Wo keine Eisenbahnverbindungen bestanden,
reisten Vereine oft mit Fuhrwerken.

Wie viele Vereine die Eisenbahn fiir ihre Vereinsreisen
wahlten, ist quellenmadssig schwierig zu erfassen. Einen
Einblick bieten Zeitungsartikel, die im Folgenden zu die-
sem Zweck diskutiert werden. Denn Vereinsausfliige wur-
den in der Presse angekiindigt, oder es wurde im Nachhin-
ein daruiber berichtet. Vereinsreisen fanden tblicherweise
in den Sommermonaten statt, konnten sich iber mehrere
hundert Kilometer erstrecken und wurden oft — aber nicht
ausschliesslich —mit der Eisenbahn durchgefiihrt. Dass Ver-
einsreisen im Sommer unternommen wurden, deckt sich
mit der Beobachtung der saisonalen Schwankungen. Die-
sen zufolge wurde in der warmen Jahreszeit 6fter Eisenbahn
gefahren als in den kalten Monaten (Kapitel 7.1.). Meist be-
schrankten sich die Zeitungsartikel auf grobe Eckdaten wie
Destinationen, Datum und genutzte Verkehrsmittel der Ver-
einsreisen. Details wie Abreise- und Ankunftszeiten, Grup-
pengrossen oder wie eine Eisenbahnfahrt erlebt wurde, las-
sen sich den Zeitungsartikeln meist nicht entnehmen. Fir
die Beantwortung weitergehender Fragen zu Vereinsreisen
miissten einzelne Vereine exemplarisch untersucht wer-
den. Um dennoch einen Eindruck von Vereinsreisen mit der

959 Wie hoch der Anteil der Gruppenbillette bei der Nordostbahngesellschaft
tatsdchlich war, kann nicht gesagt werden, da diese Kategorie zundchst mit den
Schul- und Lustfahrten und in den 1890er-Jahren mit den Schulfahrten erho-
ben wurde. Geschiftsbericht der Direktion und Bericht des Verwaltungsrates
der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 1865, 1870, 1875,1880, 1885, 1895;
Schweizerische Centralbahngesellschaft, Bericht des Verwaltungsrates an die
ordentliche Generalversammlung 1860, 1865, 1870, 1875, 1880, 1885, 1890, 1895.
Eigene Berechnung.

960 Bericht der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen tber
die Geschiftsfithrung und die Rechnungen 1905, 1910; Geschéftsbericht und
Rechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen 1915, 1920, 1925, 1930, 1935,
1940. Eigene Berechnung.
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Eisenbahn zu erhalten, werden nachfolgend einzelne Bei-
spiele erortert.

Der Musik- und Gesangsverein Morschwil unternahm
im Juli 1856 mit dreissig Mann einen «Ausflug per Eisen-
bahn»%%! nach Winterthur. Fiir die Vereinsmitglieder war
die Eisenbahnfahrt etwas Besonderes: «Von Station zu Sta-
tion wechselten Musik und Gesang und machten die Fahrt
zu einem eigentlichen Festzuge.»?% Die Strecke betrug
rund sechzig Kilometer, und die Eisenbahnlinie war ein
Jahr zuvor in Betrieb genommen worden.%%3 Nicht im en-
geren Sinne eine Vereinsreise, aber ein frither Gruppenaus-
flug war die Eisenbahnfahrt, die der Grosse Rat des Kantons
Graubiinden im Juni 1858 von Chur nach Ragaz (heute Bad
Ragaz) durchfithrte.9%4 Auch diese Eisenbahnstrecke war
kurz vorher eréffnet worden.9%5

Wenn keine Eisenbahnverbindung zwischen Abfahrts-
und Zielort bestand, wurde auf andere Verkehrsmittel aus-
gewichen: Die Schweizerische Naturforschende Gesell-
schaft unternahm im August 1867 einen Ausflug von Rhein-
felden nach Laufenburg.9%® Die beiden Kleinstidte waren
zu diesem Zeitpunkt noch nicht an das Schienennetz ange-
schlossen, sodass die 25 Kilometer zu Fuss, mit einem Pfer-
dewagen oder per Schiff zuriickgelegt werden mussten.2%7
Beim zweitdgigen Ausflug des Zuger Alpenklubs 1872 auf die
Rigi kamen sowohl ein Pferdewagen als auch die Eisenbahn
im Einsatz. Mit Ersterem wurde die 34-kopfige Gruppe von
Zug nach Arth gebracht. Die beiden Ortschaften sollten erst
25 Jahre spiter mit der Eisenbahn verbunden werden.%%8 Die
Klubmitglieder tibernachteten in Arth und bestiegen frith
am ndchsten Tag die Rigi. Der Abstieg erfolgte Richtung
Vitznau, wo ein Dampfschiff wartete, welches die Gruppe
nach Luzern brachte, von wo aus die Reisegruppe mit der
Eisenbahn nach Zug zuriickkehrte. Die Vereinsreise diirfte
insgesamt rund hundert Kilometer umfasst haben.9% Die
Schiitzengesellschaft Wald, Kanton Ziirich, unternahm 1893
per Pferdefuhrwerk einen Ausflug ins zwanzig Kilometer
entfernte Uster.97° Zu diesem Zeitpunkt bestand zwischen
Wald und Riiti eine Eisenbahnverbindung, nicht aber zwi-
schen Wald und Uster. Dies diirfte der Grund gewesen sein,

961 Tagesneuigkeiten Schweiz. In: Neues Tagblatt aus der dstlichen Schweiz,
07.07.1856: 2.

962 Ebd.

963 Schweizerische Eisenbahnstatistik 1910: 36; Wagli 2010: 15.

964 Verhandlungen des Grossen Rathes, Sitzung vom 21.Juni. In: Der Liberale
Alpenbote, 22.06.1858: 2.

965 Wigli2o010:15.

966 Aargau.In: St.Galler Zeitung, 17.08.1867: 2.

967 Dies war erst 1875 und 1892 der Fall. Wigli 2010: 17, 21; Schweizerische Ei-
senbahnstatistik 1910: 34.

968 Waigli2010:23.

969 Zugerisches. In: Neue Zuger Zeitung, 13.07.1872: 3.

970 Ausdem Vereinsleben. In: Der Griitlianer, 10.08.1893: 3.

weshalb die Schiitzen zwischen Wald und Uster nicht mit
der Eisenbahn beférdert wurden.?”*

Ab den 1880er-Jahren traten Pferdefuhrwerke zuneh-
mend in den Hintergrund, und die Eisenbahn nahm einen
immer grosseren Anteil an den Vereinsreisen ein. Dies ging
einher mit dem Ausbau der Schienennetze, welche zuneh-
mend Regionen erfassten, die abseits der Hauptverkehrsver-
bindungen lagen (Kapitel 4.2.2. und 4.3.2.): Die Zuger Stadt-
sdanger fuhren im August 1884 mit der Eisenbahn nach Im-
mensee am Zugersee, von wo aus sie nach Kiissnacht am
Rigi wanderten. Dort wechselten sie auf das Dampfschiff,
welches sie nach Buochs brachte. Von dort aus marschier-
ten sie nach Stans.972Im Juli 1887 fuhrte der Kaufménnische
Verein einen Ausflug von Chur nach Glarus durch. Mit der
Eisenbahn gelangten die Teilnehmenden von Chur nach
Mihlehorn am Walensee, von wo aus sie iiber den Kerenzer-
berg nach Glarus wanderten.?”? Der Schweizerische Forst-
verein hielt im August 1889 eine mehrtédgige Versammlung
in Delémont ab. Am letzten Tag waren die Teilnehmenden
auf eine Eisenbahnfahrt in das rund sechzig Kilometer ent-
fernte La Chaux-de-Fonds eingeladen.?”# Der Ménnerchor
Frohsinn aus Graubiinden reiste im Juni 1892 in die Zentral-
schweiz. Zundchst ging es mit Eisenbahn, Dampfschiff und
Zahnradbahn nach Rigi-Kulm. Danach erfolgte der Abstieg
nach Vitznau und von dort die Schifffahrt nach Unterseen.
Zu Fuss wurden Ritli und Seelisberg besucht. Die Weiter-
reise erfolgte per Dampfschiff tiber den Vierwaldstattersee
nach Luzern fiir eine Stadtbesichtigung. Der Mdnnerchor
reiste mit der Eisenbahn zuriick nach Chur.%75 An einem Au-
gustsonntag des Jahres 1893 unternahm der Ortsverband
Herisau des Griitlivereins einen Ausflug mit der Eisenbahn
ins rund 23 Kilometer entfernte Rorschach am Bodensee.97¢
An einem Nachmittag im Juni 1896 besuchte der Tambou-
renverein von Ziirich und Umgebung den Zugerberg und
kehrte am Abend mit der Eisenbahn nach Hause zuriick.%77
Der Landwirtschaftliche Verein von Brig und Umgebung
machte im Oktober 1913 einen Ausflug in die Bundesstadt.
Ausnahmsweise wurden in einem Zeitungsartikel die Aus-
lagen angegeben, die der Ausflug pro Person kostete: zwolf
Franken.?’® Dies entsprach 23 Arbeiterstunden.%’9 Sofern
ein Vereinsausflug nicht durch die Vereinskasse gedeckt
war, konnte dieser fiir die Teilnehmenden also eine grosse
finanzielle Belastung darstellen.

971 Wigli2010:19.

972 Zug, Stadtsdnger-Verein. In: Neue Zuger Zeitung, 13.08.1884.: 2.

973 Kaufmainnischer Verein. In: Biindner Nachrichten, 02.07.1887: 3.

974 Programm fiir die Versammlung des Schweizerischen Forstvereins 1889:
146-147.

975 Notizen. In: Bindner Nachrichten, 05.06.1892: 3.

976 Ortsverband Herisau. In: Der Griitlianer, 05.08.1893: 4.

977 Offener Sprechsaal. In: Zuger Volksblatt, 09.06.1896: 3.

978 Wallis. In: Walliser Bote, 11.10.1913: 3.

979 Vgl.HSSO G.16.; HSSO G.1.



Nach dem Ersten Weltkrieg fand das Postauto zuneh-
mende Verbreitung und begann die Eisenbahn zu konkur-
rieren.9% Vereinsreisen wurden immer mehr mit dem Post-
auto durchgefiihrt. So hielt Der Gritlianer 1924 fest: «All-
sonntéglich kann man sehen, wie Vereine und Gesellschaf-
ten ihre Ausfliige mit grof3en Automobilen machen, weil sie
dabei billiger wegkommen als auf der Bahn.»%8! Und der Ziir-
cher Verein zur Forderung der Volkshochschule entschied
sich 1929/1930 fiir eine Passfahrt mit dem Postauto, die als
aufregend und abwechslungsreich beschrieben wurde:

«Im sichergesteuerten Postauto ldsst sich das
Haslital genussvoll durchfahren (...) Und wenn

der vollbeladene, flinke Postwagen mit einer an
Selbstverstdndlichkeit grenzenden Sicherheit alle
die halsbrecherischen Kehren der <Maienwand> gen
Gletsch hinuntergleitet, dann wird der Blick gebannt
durch die breit ins Rhonetal hinabbrandenden
Eismassen des Rhonegletschers.»9%2

7.5.2. Schulreisen

Auch bei Schulreisen waren die Gruppenbillette beliebt.
Eine wichtige Voraussetzung fiir regelmdssig durchge-
fihrte Schulreisen war die staatliche Institutionalisierung
des Schulwesens. Die Kantone, welche sich 1831 liberale Ver-
fassungen gaben, bauten ganzjahrige Volksschulen. Dane-
ben entstanden Lehrerseminare sowie Gymnasien, und die
Zahl der Universititen nahm zu.%%3 Mit der Verfassungsre-
vision von 1874 wurden die Kantone verpflichtet, einen 6f-
fentlichen und unentgeltlichen Primarschulunterricht an-
zubieten.984

Die Quellenlage ist bei den Schulreisen besser als bei den
Vereinsreisen. Im 19.Jahrhundert bestand eine grosse Pa-
lette an padagogischen Fachzeitschriften, die sich mit der
Bedeutung von Schulreisen befassten und durchgefiihrte
Schulreisen dokumentierten. Daneben wird in vielen Bio-
grafien tiber die Schulreise (vor allem iiber die erste) be-
richtet, sodass Schulreisen aus erster Hand nachgezeich-
net werden konnen. Schulreisen entstanden nicht erst mit
der Eisenbahn. So berichtete das Bernische Volks-Schulblatt
1856 von einer Schulreise an einem Mainachmittag, die vom
Staldenschulhaus der Stadt Bern auf den Bantiger fiihrte, ei-

7.5. Gruppenreisen

nen nahegelegenen Aussichtsberg. Um ein Uhr nachmittags
marschierten Lehrer und Schiiler los, und gegen fiinf Uhr
abends erreichten sie den Gipfel. Auf dem Riickweg wurden
mehrere Zwischenhalte eingelegt, bei denen die Lehrer die
Kinder iiber die értliche Fauna und Flora unterrichteten 98>

Als sich das Eisenbahnnetz auszubreiten begann, disku-
tierten paddagogische Kreise, welche Rolle Eisenbahnfahrten
auf Schulreisen spielen sollten. Ein Befiirworter von Schul-
reisen mit Eisenbahnfahrten war der Berner Schulfreund,
da die Eisenbahngesellschaften preisliche Erméssigungen
gewdhrten und die Eisenbahnfahrt fiir die Kinder nicht sel-
ten den Héhepunkt einer Schulreise darstellte.9%¢ Wie die
Vereine profitierten Schulklassen davon, mit der Eisenbahn
weiter entfernte Regionen schnell und bequem erreichen zu
konnen. Doch auch bei den Schulreisen fielen die Kosten ins
Gewicht, weil eine Schulreise fiir die Eltern eine grosse fi-
nanzielle Belastung darstellen konnte, wie der Berner Schul-
freund zwei Jahre spiter zu bedenken gab. Er veranschlagte
eine Schulreise von Bern auf den Gurnigel, einen rund 35 Ki-
lometer entfernten Hiigelzug, mit 2,40 Franken pro Kind.%%7
Angesichts der damaligen Lohne konnten die Kosten fir
eine Schulreise einen Tagesverdienst iibersteigen: 1870 ver-
diente ein Taglohner im Kanton Bern zwischen 1,50 und 2
Franken, ein Fabrikarbeiter zwischen 1,50 und 2,50 Franken,
eine Fabrikarbeiterin zwischen 1 und 1,50 Franken und ein
Handwerker rund 2,50 Franken.988

Dass Schulreisen fir die Kinder oft ein pragendes Erleb-
nis waren, verdeutlichen auch die konsultierten Biografien.
Die erste Schulreise sollte Verena Conzett, wohl um 1870,
von Zirich nach Zug bringen. Als klar war, dass die Reise mit
der Eisenbahn unternommen wiirde, gab es fiir Verena nur
noch ein Thema: ««Mutter, wir machen eine grosse Reise,
und wir fahren Eisenbahn, das erstemal Eisenbahn!» (...) Bei
jedem Essen erzdhlte ich nur noch von der Reise, fiir mich
war sie eine Weltreise.»9%9 Fiir Paul Thiirer und die Mehrzahl
seiner Schulkameraden wurde es die erste Eisenbahnfahrt,
als die Kantonsschulklasse 1894 von Davos ins Berner Ober-
land fuhr.99° Als Paul Thiirer spéter in Monstein-Davos Pfar-
rer war, begleitete er 1905 eine Klasse auf ihrer Schulreise
nach Chur: «Die meisten Kinder fuhren zum ersten Mal mit
der Eisenbahn und genossen die Fahrt mit ganzer Seele.»99!
Auch Helene Spuhler-Moor fuhr das erste Mal mit der Eisen-
bahn, als sie um 1920 als Erstkldsslerin eine Schulreise von

980 Vgl. Merki1998: 99.

981 Die Taxen der Bundesbahnen. In: Der Griitlianer, 21.11.1924: 1.
982 Meister1929-1930: 445.

983 Maissen 2011:187.

984
1874, Artikel 27, Absatz 2. www.bj.admin.ch/dam/data/bj/staat/gesetzgebung/

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 29. Mai

archiv/bundesverfassung/bv-alt-d.pdf, 12.08.2019.

985 Vgl. Gempeler 1856:177-179.

986 Vgl. Ueber Schulreisen 1865: 263-267.

987 Vgl.Zwei Schiiler-Ausfliige 1867: 265-267.

988 Statistisches Jahrbuch fiir den Kanton Bern 1872: 212-215.
989 Conzett1929:46.

990 Thiirer 2005: 94.

991 Ebd.:216.
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130 7. Eisenbahn

Wislikofen im Kanton Aargau nach Schaffhausen an den
Rheinfall unternahm.99?

Der Fakt, dass die erste Eisenbahnfahrt im Rahmen ei-
ner Schulreise erfolgte, 16ste nach dem Zweiten Weltkrieg
Verwunderung hervor: Die Tat druckte 1947 unter dem Titel
«Zum erstenmal auf der Eisenbahn» die Reminiszenz einer
Lehrerin ab, die mit ihrer Klasse 1914 auf einer Schulreise
war. Die Schulklasse der ungenannten Gemeinde im Em-
mental bestieg in Signau den Zug nach Bern:

«Wir wollten unsere Schulreise an die Ausstellung
[wahrscheinlich an die Schweizerische Landes-
ausstellung 1914, BS] nach Bern machen {(...)
Zweiundzwanzig Schiiler kamen mit. Achtzehn
hatten noch nie eine Eisenbahn gesehen, vier hatten
schon eine gesehen; aber damit gefahren war noch
keines (...) In Signau konnten es die Kinder fast
nicht erwarten, bis der Zug da war. Immer wieder
fragten sie mich: (Hast du es ihm auch gesagt, er
solle stille halten, wir méchten auch einsteigen?»
Als er dann endlich angeschnaubt kam, stoben alle
hinter das Bahnhoflein, hielten sich krampfhaft bei
den Handen und erklarten, daf? sie nicht mitfahren
wirden (...) Mit Hilfe des Stationsvorstandes (...)
waren wir endlich so weit, daf} alle im Wagen saflen.
Aber mausestill waren sie und wagten nicht, sich
vom Platze zu bewegen. Als der Zug fuhr, wollte ich
ihnen die Fenster herunterlassen, damit, sie besser
hinaussehen konnten. <Tu nicht auf, tu nicht aub,
tonte es erschrocken, und dngstlich rutschten sie
naher zusammen. So fuhren wir denn bis Bern, ohne
daf} auch nur eines vom Platze aufgestanden wiére,
obschon alle nach und nach vergniigter und recht,
unternehmungslustig dreinschauten. Fragte ich:
«Gefillt, es euch auf der Eisenbahn?>, so nickten sie
sehr zustimmend und wohlgefallig.»993

In den 1920er-Jahren war die Eisenbahn bei Schulreisen
kaum mehr wegzudenken. Die Schweizer Schule berich-
tete 1923: «Fast jeden Tag sieht man jugendfrohe Scharen
den Bahnhofen und Schiffsstationen zusteuern, mit einer
Freude im Herzen, die sich in hellem Jubel Lust macht.»994

Wie es bei den Vereinsreisen der Fall war, nahm das Post-
automobil nach und nach auch bei den Schulreisen einen
wichtigen Platz ein. Die Schweizer Schule befiirwortete
1928 aus «schulpddagogischen Griinden»?9% das Reisen mit
dem Postauto. Das offene Verdeck und die zahlreichen Zwi-

992 Pro Senectute 1989:34.

993 Zum erstenmal auf der Eisenbahn. In: Die Tat, 19.01.1947: 15.
994 Schulreisen 1923: 233.

995 Schulreisen—per Bahn oder Auto 1928: 287.

schenhalte boten eine intensivere Auseinandersetzung mit
den Sehenswirdigkeiten, als dies mit der Eisenbahn mog-
lich wére: «Der Zug rast eben auch an den schonsten Stellen
unseres Landes mit unverminderter Geschwindigkeit da-
hin.»996 Gleichzeitig befiirchtete die Schweizer Schule, dass
das Postauto den Fussmarsch ablésen konne, welchen sie
fir eine Schulreise als grundlegend erachtete:

«Eine Autofahrt tiber einen Bergpafd hiniiber 16st bei
weitem nicht die Empfindung aus wie ein mithsamer
Gang auf die Palhohe, bei der man so oft Intimitédten
aus der Tier- und Pflanzenwelt mit Muf3e betrachten
kann. Eine Fahrt dem Rhonegletscher entlang wird

nie so bleibende Eindrticke bei unserer Jungwelt
auslosen wie eine mehrstiindige Gletscherwanderung,
angeseilt, iiber Schnee und Eisspalten.»?97

Die Schulreisen blieben im 20.Jahrhunderts kostspielig. Im
Mai 1939 unternahm die Gewerbliche Knabensekundar-
schule der Stadt Freiburg einen Schulausflug auf das Riitli,
an welchem die Eltern teilnehmen konnten. Fiir die Erwach-
senen betrugen die Kosten 16 Franken und beinhalteten das
Mittagessen sowie das Eisenbahn- und Dampfschiffbillett.
Fiir die Kinder diirften die Kosten geringer gewesen sein.99%
Die 16 Franken entsprachen zwolf Arbeiterstunden, womit
die Teilnahme an einer Schulreise vor dem Zweiten Welt-
krieg rund einen Tagesverdienst ausmachen konnte.???

996 Ebd.

997 Ebd.

998 Gewerbliche Knabensekundarschule der Stadt Freiburg. In: Freiburger
Nachrichten, 06.05.1939: 5.

999 1939 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 1,29 Franken. HSSO G.1. Ei-

gene Berechnung.



8.1. Allgemeines

Passagiere in Trams sowie Auto- und Trolleybussen 1880-1950

500
450
400
350
300
250
200
150
100

50

Passagiere in Millionen

1880
1882
1884
1886
1888
1890
1892
1894
1896

0 O N g O 0 O
DO O O O O o
0 O O O O O O
R A B B B B |

1912

Jahr

B Tram M Trolley

< O 0 O N < O O N OO N < O o O

o AN N NN AN MO NN NN T DN

A O OO 0O OOy OOy OO O OO O O O

I 4 ] ]
Bus

Abbildung 62: Beférderte Tram-, Trolley- und Autobuspassagiere in der Schweiz in Millionen, 1880 bis 1950. Uber 9o Prozent der Reisenden im

offentlichen Personennahverkehr waren in der ersten Hiilfte des 20. Jahrhundert Trampassagiere.

8. Tram

8.1. Allgemeines

Wie bei den Eisenbahnen nahmen die Fahrtenzahlen auch
bei den Trams langfristig stark zu. Dies ldsst sich aus den Ei-
senbahnstatistiken ablesen, die neben den Eisenbahn- die
Trampassagierzahlen abbilden. 1880 beférderten die Trams
in der Schweiz 3,4 Millionen, 1900 knapp 50 Millionen und
1939 Uiber 200 Millionen Passagiere. Einbriiche waren wah-
rend des Ersten Weltkriegs, Anfang der 1920er-Jahre und in
den 1930er-Jahren zu verzeichnen. Die Tramgesellschaften
fuhrten diese auf Tariferh6hungen und konjunkturelle Ab-
schwiinge zuriick.’°°° In der Zwischenkriegszeit kam der
Trolleybus hinzu, spéter ebenfalls der Motorbus (Abbildung
62; siehe auch Kapitel 5.4.). Obwohl eine Evaluationsstudie,
wie sie Thomas Frey zu den Eisenbahngeschéftsberichten
durchfihrte,** zu den Tramquellen fehlt, kann davon aus-
gegangen werden, dass die Passagierzahlen — wie sie die Ei-
senbahnstatistiken wiedergeben — zu den Trams verldsslich
sind. Denn als die Trams in der Schweiz in den 1880er-Jah-

1000 Bericht und Jahresrechnung Stédtische Strassenbahnen und Stadt-Om-
nibus Bern, 1930: 3; 1935: 1; 1936: 1; 1938: 1; Geschaftsbericht und Rechnung der
Stadtischen Strassenbahn Ziirich 1935: 9—-10.

1001 Vgl. Frey 2005.

1002

ren aufkamen, gehorten die Erhebungs- und Auswertungs-
probleme der Eisenbahnstatistiken der Vergangenheit an
(Kapitel 7.1.).

Wie bei der Eisenbahn schwankten beim Tram die Passa-
giere nach Jahreszeit anfanglich stark. In Genf, Bern und Zii-
rich wurde das Tram Ende des 19.Jahrhunderts in den Som-
mermonaten hdufiger genutzt als im Winter: Im August
verzeichneten die Tramgesellschaften in den drei Stadten
zwischen vierzig und sechzig Prozent mehr Fahrten als im
Januar. Der Februar war der fahrtenschwichste Monat (Ab-
bildung 63).

Wenn wie bei der Eisenbahn die erste Halfte des 20.Jahr-
hunderts betrachtet wird, so zeigt sich, dass die Extrema im
August und Februar verschwanden. Im langerfristigen Ver-
lauf glich sich die Nutzung im Sommer und Winter zuse-
hends an. Insbesondere reduzierte sich die Zahl der Tram-
fahrten bei den Berufspendlern im Sommer, da diese den
Arbeitsweg bei warmem und trockenem Wetter zu Fuss, mit
dem Fahrrad oder dem Motorrad zuriicklegten.’**3 Wie die
Eisenbahn entwickelte sich das Tram allméhlich zu einem
Verkehrsmittel, das im Jahresverlauf gleichmaéssig genutzt
wurde (Abbildung 64).

Die Tramgesellschaften hatten eine geringere Billett-
vielfalt als die Bahngesellschaften. Neben den Einzelfahr-
ten standen Abonnemente im Angebot, wie sie etwa die
Zurcher Strassenbahnen 1887 einfuhrten. 1888 boten sie

1002 BFS113.2.3. Eigene Darstellung.
1003 Vgl. Steffen 1953:117; Jdger 1946: 154.
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Kumulierte Fahrgastzahlen der Trams in Genf, Bern und Ziirich indexiert, 19. Jahrhundert (Januar = 100)
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Abbildung 63: Monatliche Schwankungen in den Fahrgastzahlen der Trams in Bern und Ziirich in den ersten Betriebsjahren. Wie die Eisenbahn
wurde auch das Tram besonders bei schénem und warmem Wetter genutzt.*°°7

Kumulierte Fahrgastzahlen der Trams in Genf, Bern und Ziirich indexiert, 1900-1950 (Januar=100)
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Abbildung 64: Monatliche Schwankungen in den Fahrgastzahlen der Trams in Bern und Ziirich in der ersten Hdlfte des 20. Jahrhunderts. Es las-

sen sich kaum mehr saisonale Ausschlége feststellen.*°%%

Anteil der Einzelfahren an der Gesamtfahrtenzahl in den Stadten Ziirich, Bern, Genf
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Abbildung 65: Anteil der Einzelfahrten an der Gesamtfahrtenzahl in Ziirich, Bern und Genf.°%9



verbilligte Fahrkarten an, die fiir zwei Personen des glei-
chen Haushaltes galten.’*°¢ Die Tramwaygesellschaft Bern
bot kurz nach der Jahrhundertwende unter anderem Schii-
ler- und Arbeiterabonnemente mit Rabatten von vierzig bis
finfzig Prozent gegeniiber den Einzelfahrkarten an. Mit so-
genannten Zeitkarten konnten unbeschriankt viele Fahr-
ten unternommen werden.’°% In Genf waren 1905 Arbeiter-
abonnemente, Schiilerkarten sowie Retour- und Anschluss-
billette im Gebrauch. 1930 verkauften die Genfer Trams zu-
satzlich Abonnementshefte zu 20 Fahrten mit 20 Prozent
und zu 40 Fahrten mit 25 Prozent Rabatt gegeniiber Einzel-
fahrkarten sowie Abonnemente, die zu zwei Fahrten pro
Tag berechtigten.’°°¢

8.2. Einzelfahrten

Wie bei den Eisenbahnen bestanden beim Tram Einzelfahr-
ten aus Einfach- sowie Hin- und Riickfahrten. Im Zeitverlauf
nahm der Anteil der Einzelfahrten am Gesamtpassagierauf-
kommen zwar immer mehr ab, behielt bis weit ins 20.Jahr-
hundert aber eine vorherrschende Stellung. 1900 besassen
in Zurich, Bern und Genf mehr als siebzig Prozent der Tram-
fahrer ein Einzelbillett. Fahrten mit reduzierter Taxe wa-
ren in der Limmatstadt besonders beliebt, denn im Ersten
Weltkrieg besass mehr als jede zweite beférderte Person ein
solches Abonnement. Damit entwickelte sich die Nutzung
des Zircher Trams in Bezug auf die Abonnemente etwa im
Gleichschritt mit derjenigen der Schweizerischen Bundes-
bahnen: Diese verkauften im Ersten Weltkrieg ebenfalls
mehr vergiinstigte als reguldre Fahrkarten. In Bern und

1004 Geschiftsbericht und Rechnung der Stadtischen Strassenbahn Ziirich
1887:5,1888: 6.

1005 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern 1901: 10;
Stddt. Strassenbahnen Bern. In: Intelligenzblatt fir die Stadt Bern, 06.02.1902:
4.

1006 Rapport, propositions et déliberations, comptes et bilan, Compagnie ge-
nevoise des tramways électriques 1905: 19; 1930: 13.

1007 Rapport, propositions et déliberations, comptes et bilan, Compagnie ge-
nevoise des tramways électriques 1900, 1905, 1910, 1915, 1920, 1925, 1930, 1935,
1940, 1945, 1950; Bericht und Jahresrechnung Stiddtische Strassenbahnen Bern
1900, 1905, 1910, 1920; Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbah-
nen und Stadt-Omnibus Bern 1925, 1930, 1935, 1940, 1950; Geschéftsbericht und
Rechnung der Stiddtischen Strassenbahn Ziirich 1900, 1905, 1910, 1915, 1920,
1925, 1930, 1935, 1940, 1950. Berechnungsmethode: siehe Fussnote 810. Eigene
Berechnung und Darstellung.

1008 Rapport, propositions et déliberations, comptes et bilan, Compagnie ge-
nevoise des tramways électriques 1900, 1905, 1910, 1915, 1920, 1925, 1930, 1935,
1940, 1945, 1950. Bericht und Jahresrechnung Stiadtische Strassenbahnen Bern
1900, 1905, 1910, 1920; Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen
und Stadt-Omnibus Bern 1925, 1930, 1935, 1940; Geschaftsbericht und Rech-
nung der Stadtischen Strassenbahn Ziirich 1900, 1905, 1910, 1915, 1920, 1925,
1930, 1935, 1940, 1950. Eigene Berechnung und Darstellung.

8.2. Einzelfahrten

Genf ubertraf die Zahl der Abonnementspassagiere dieje-
nige der Einzelfahrtpassagiere erst in den 1940er-Jahren.
(Abbildung 65).

Die Preise fiir eine Tramfahrt waren in verschiedenen
Schweizer Stadten dhnlich. Eine Fahrt vor der Jahrhundert-
wende mit dem Pferdetram kostete in Ziirich zwischen zehn
und zwanzig, in Bern zwischen zehn und finfunddreissig
und in Basel zwischen zehn und dreissig Rappen.’°’° Ein Ar-
beiter hitte 1895 fiir eine solche Fahrt zwischen einer Vier-
tel- und ganzen Stunde arbeiten miissen.'®" Bis 1918 koste-
ten in Zirich die Einzelfahrten weiterhin zwischen zehn
und zwanzig Rappen. 1920 wurden die Tarife auf zwanzig
bis vierzig Rappen verdoppelt.’®* Auch in Bern wurden die
Preise nach dem Ersten Weltkrieg verdoppelt und galten bis
1939.'° Aufgrund der Reallohnsteigerungen musste ein Ar-
beiter in den 1920er- und 1930er-Jahren fiir eine Zwanzig-
Rappen-Fahrt noch rund acht bis zehn Minuten arbeiten.'**4
Im Ausland fielen die Preise fiir die Trambillette in den ers-
ten Jahren des 20.Jahrhunderts ebenfalls: In den USA und
in Frankreich rund um die Hilfte, in den Niederlanden um
ein Viertel.'°"s

Wie bei der Eisenbahn ist auch beim Tram schwierig
zu eruieren, zu welchen Zwecken eine Einzelfahrt geldst
wurde. Anhand der biografischen Quellen und schriftlich
festgehaltenen Aussagen von Zeitzeugen sollen im Folgen-
den Motive identifiziert werden, die jemanden dazu brach-
ten, das Tram zu nehmen.

8.2.1. Ein «verbessertes Trottoir»

Von Anfang an wurde versucht, mit dem Tram die Moglich-
keit zu schaffen, dass kurze Wege in der Stadt nicht mehr zu
Fuss gegangen werden mussten. Da die Tramlinien auf den
Stadtstrassen lagen und durch die Innenstiddte sowie Wohn-
quartiere fithrten, waren die Voraussetzungen dafiir giins-
tig. Damit war das Tram, anders als die Eisenbahn, welche
grosstenteils zwischen und ausserhalb von Ortschaften ver-

1009 Rapport, propositions et déliberations, comptes et bilan, Compagnie ge-
nevoise des tramways électriques 1900, 1905, 1910, 1915, 1920, 1925, 1930, 1935,
1940, 1945, 1950. Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern
1900, 1905, 1910, 1920; Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen
und Stadt-Omnibus Bern 1925, 1930, 1935, 1940; Geschiftsbericht und Rech-
nung der Stadtischen Strassenbahn Ziirich 1900, 1905, 1910, 1915, 1920, 1925,
1930, 1935, 1940, 1950. Eigene Berechnung und Darstellung.

1010 Trib 1978: 6; Jahresbericht des Verwaltungsrates der Berner-Tram-
way-Gesellschaft 1891: 7; Appenzeller 1995: 23.

1011 1895 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 36 Rappen. HSSO G.1. Eigene
Berechnung.

1012 Winterhalter, Senti 1936: 25-27.

1013 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern 1920: 3-6.
1014 1923 betrug der Stundenlohn eines Arbeiters 1,27 Franken, 1930 1,37 und
1939 1,29 Franken. HSSO G.1. Eigene Berechnung.

1015 Vgl. Filarski, Mom 2011: 62.
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134 8. Tram

Abbildung 66: Das Berner Tram ist in das Stadtbild integriert. Postkarte mit unbekanntem Da-
1016

tum, wahrscheinlich kurz nach der Jahrhundertwende.

kehrte, Teil des stadtischen Verkehrs- und Strassenbildes
(Abbildung 66).

Dem Ziircher Stadtingenieur Arnold Biirkli schwebte das
Tram als «verbessertes Trottoir»'°'7 vor, als alternative Fort-
bewegung fiir Fussgidnger. Dies hielt er 1877 fest, einige Jahre
bevor in Ziirich die ersten Pferdetrams den Betrieb aufneh-

men sollten:

«Das Gebiet dieser Schienenwege beginnt in den
belebtesten Strassen der bevolkerten Stadte und
Ortschaften, um nach den Vorstéddten hin in
zahlreichen Abzweigungen sich zu verlaufen (...) Der
Tramway schafft keineswegs auf selbst erworbenem
Grunde eine neue Verkehrslinie, sondern er will nur
dem in der vorhandenen Strasse schon bestehenden
Personen-Verkehr, der durch die gebotene
Erleichterung sich allerdings vermehren wird,
grossere Bequemlichkeit und namentlich billigere

Preise als die tibrigen Fuhrwerke bieten.»°*8

Waren die Tramlinien einmal gebaut (Kapitel 5), war der
Wechsel vom Zufussgehen aufs Tram hingegen keine Selbst-
verstidndlichkeit. Die untersuchten Biografien zeigen, dass
das Tram im Alltag nur punktuell genommen wurde: Nach
Heinrich Gysler fuhren vor 1900 «Alte, Gebrechliche und

1016 Staatsarchiv des Kantons Bern, T. A Bern Spitalgasse 4, www.query.sta.
be.ch/detail.aspx?1D=396735,12.08.2019.

1017 Biirkli1877:146.

1018 Ebd.: 4-5.

die besseren Stande»’®" mit dem Tram. Personen ohne ein-
geschrinkte Gehfdhigkeit und ohne besondere finanzielle
Ressourcen schienen nicht Tram zu fahren. Vor diesem Hin-
tergrund ist die briiske Zurechtweisung von Heinrich durch
seinen Lehrmeister keine Uberraschung, als Ersterer mit
dem Tram unterwegs war: «Hast du erben kdnnen, dass du
Tram fahrst? Duhast doch noch junge Beine, du kannst doch
laufen, derartige Schnaufer gehéren nicht ins Tram!»'°*°
Heinrich verliess das Tram daraufhin «beschamt»'°** und
ging den Rest der Strecke zu Fuss. Ein 80-jahriger Schmied
aus Ziirich-Aussersihl erinnerte sich im Jahr 1950, dass die
Arbeiter um 1900 zu Fuss unterwegs waren, um die zehn
Rappen fiir die Tramfahrt zu sparen: «Nur die bessern Leute
konnten es sich erlauben, durch die Stadt gefahren zu wer-
den.»'©?2 Stieg er dennoch im blauen Uberkleid ins Tram,
habe man ihn «von der Seite angeschaut».'°?

Mit der Annahme, dass das Tramfahren das Gehen erset-
zen sollte, lasst sich die Tatsache erkliaren, dass die Stamm-
linie des Berner Trams in den ersten Jahren Richtung Wes-
ten mehr Menschen beforderte (57 Prozent) als Richtung
Osten (43 Prozent).**4 Die Stammlinie hatte die Endstatio-

1019 Gysler1964:149.

1020 Ebd.

1021 Ebd.

1022 Zitiert nach Lang1950: 63.
1023 Ebd.

1024 Jahresbericht des Verwaltungsrates der Berner-Tramway-Gesellschaft,
Jahrgénge 1890-1899. Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbah-
nen und Stadt-Omnibus Bern, Jahrgdnge 1925,1930, 1935-1938, 1940. Geschifts-
bericht und Rechnung der Stiddtischen Strassenbahn Ziirich, Jahrgiange 1887-

1890, 1895,1900, 1903-1905, 1910, 1915, 1920, 1925, 1930, 1935, 1940, 1950.
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Abbildung 67: Das Lingenprofil der Stammlinie der Stadt Bern 1890 mit der Ost-West-Steigung. Links der Friedhof im Westen,

rechts der Bahnhof im Osten.’°%

nen Friedhof und Biarengraben — Letztere war ein beliebtes
Ausflugsziel (Kapitel 5.2.) — sowie Zwischenstationen beim
Bahnhof und in der Innenstadt. In westlicher Richtung wies
die Stammlinie eine Steigung und gegen Osten ein Gefélle
auf (Abbildung 67). Die Strecke zum Barengraben Richtung
Osten glich deshalb einem bequemen Spaziergang abwiérts,
wiahrend der Weg Richtung Westen mit einer korperlichen
Anstrengung bergauf verbunden war. Moglicherweise ge-
langten die Menschen zu Fuss zum Barengraben und fuh-
ren danach mit dem Tram zuriick, um sich einen kriftezeh-
renden Fussmarsch ins Zentrum zu ersparen.

Auch nachdem die stddtischen Tramnetze erstellt und
elektrifiziert waren (Kapitel 5.3.), ersetzte eine Tramfahrt
nicht zwangsldufig einen Fussmarsch, wie die biografischen
Quellen nahelegen: Albert Burkhard berichtete, dass sein
Vater in den 1920er-Jahren von Seebach verschiedentlich in
die rund funf Kilometer entfernte Stadt Ziirich musste, um
Geschifte zu erledigen. Zwischen der Vorortgemeinde und
der Stadt verkehrte ein Tram. Der Vater habe mindestens
eine Wegstrecke zu Fuss zuriickgelegt, da er die Fahrtaxe
von 55 Rappen «sparen wollte».'°?® Der Familie diirfte es ma-
teriell nicht schlecht gegangen sein (Kapitel 7.2.1), dennoch
verzichtete der Vater aufs Tramfahren. Bei welchen Gele-
genheiten der Vater das Tram nahm und wann er die rund
einstiindige Strecke zu Fuss bewdltigte, lasst die Biografie
offen. Der Vater sah wohl eher aus Gewohnheit oder Uber-
zeugung vom Tramfahren ab und nicht, weil es das Haus-
haltsbudget erfordert hitte. Ahnlich war es beim Vater von
Fritz Bar. Auf einem Teil seines Arbeitsweges verkehrte ein

Tram, auf welches er aus Spargriinden verzichtete. Er ging

1025 Bertschinger 1890: 155 (Skizze).
1026 Burkhardt1997: 20.

die Strecke von rund einem Kilometer zu Fuss.’°*” Gemass
Dora Stettler waren Tramfahrten in ihrer Kindheit, die sie
inden1930er-Jahrenin der Stadt Bern verbrachte, «nicht iib-
lich»*©28 da sich dies die Familie nicht leisten konnte; «wir
legten meist erstaunlich lange Strecken zu Fuss zuriick».'°??
Eine in der Stadt Ziirich wohnhafte Dame, iiber die nichts
Weiteres bekannt ist, besuchte im Jahr 1950 Kaufhaus und
Bekannte mit dem Tram. Gegeniiber dem Ehemann beteu-
erte sie indes, dass sie diese Wege unter die eigenen Fiisse
ndhme, um das Haushaltsbudget nicht mit Tramfahrten zu
belasten.'°3°

8.2.2. Ausfliige und der Besuch von Anldssen

Die fast fiinfzig Millionen Passagiere, welche die Trams in
den Schweizer Stiadten um die Jahrhundertwende beforder-
ten, legen nahe, dass das Tram zu diesem Zeitpunkt intensiv
genutzt wurde. Wenn das Tram schon nicht das alltdgliche
Zufussgehen in der Stadt ersetzte, nahm es zunéchst eine
umso hohere Bedeutung in der Freizeit ein. Dies war dann
der Fall, wenn es darum ging, die Stadt fiir kurze Zeit zu ver-
lassen oder einen Anlass in der Stadt zu besuchen.

In verschiedenen europdischen Stadten wurde beson-
ders oft an Sonn- und Feiertagen Tram gefahren; im Som-
mer mehr als im Winter. In Briissel fanden nach der Jahr-
hundertwende Ausfliige ins nahe Umfeld statt. Die Stadter
fuhren mit dem Tram bis zur Endstation, machten von dort

1027
1028

Bdr 2003:110-111.
Stettler 2004:11.
Ebd.

Lang1950: 61.

1029
1030
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136 8. Tram

aus einen Spaziergang durch einen Park oder zu einem Aus-
sichtspunkt und nahmen das Tram zurck in die Stadt. In
Liverpool und Yorkshire gab es spezielle Reisefiihrer, die
Tramfahrten und Fussmérsche kombinierten.’*3* Mit dem
Tram konnten die Vororte erkundet werden, was mit Aus-
fligen und Entspannung verbunden war: «It opened up
new possibilities of excursions and outings on those increa-
singly frequent days of leisure and relaxation.»'°3

Hierzulande verzeichneten die stddtischen Trams an
den Wochenenden und Feiertagen in den warmen Monaten
ebenfalls eine hohe Nutzung: In den Geschéftsberichten der
Ziurcher Strassenbahn wird verschiedentlich auf das grosse
Verkehrsaufkommen an den Oster- und Pfingstwochenen-
den hingewiesen. An schonen Sonntagen mussten wegen
der erh6éhten Tramnachfrage teilweise Extrakurse eingelegt
werden. An Sonntagen wurde der Fahrplan mit zusétzlichen
Tramverbindungen auf jenen Linien ergénzt, die zu den Sta-
tionen Rehalp, Héngg und Rigiviertel fithrten.'®33 Diese Sta-
tionenlagen am Fuss der verschiedenen Ziircher Hausberge,
die beliebte Naherholungsgebiete waren.®3 Wahrschein-
lich fuhren Ausfliigler mit dem Tram bis zur Endstation und
marschierten von dort zu Fuss weiter, wie dies im Ausland
der Fall war. Bei der Endstation Rehalp konnte auf die Forch-
bahn gewechselt werden, welche die Passagiere weiter auf
den Pfannenstiel und auf den Zollikerberg fiihrte.’*3 Und
im Rigiviertel konnte die Seilbahn zur Bergstation Rigiblick
genommen werden.'°3¢ Die Vermutung, dass Ausfliigler das
Tram bis zum Stadtrand nahmen, um ihren Ausflug von
dort fortzusetzen, bestatigte Der Griitlianer 1924 anldsslich
der Eroffnung der Tramlinie Fluntern-Allmend: «Die stadti-
schen Spaziergdnger wird es sehr freuen, wenn sie von nun
an (...) von allen Punkten der Stadt nicht nur bis zum Flun-
tern Kirchlein, sondern bis auf den Ziirichberg fahren kon-
nen.»'37

Auch die Berner Trams setzten an verkehrsreichen Tagen
Extrakurse und zusétzliche Billettkontrolleure ein.'°3® Der
unbekannte Verfasser der Festschrift zur Geschichte des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Stadt Bern erinnerte sich 1961 an
Tramfahrten in seinen jungen Jahren. Diese schienen der
Hohepunkt eines Sonntagsausfluges gewesen zu sein:

«Ja, das war schon, in unserer Jugend, als eine
Tramfahrt etwa von Wabern [am Fusse des Gurtens,
Hausberg der Stadt Bern, BS] in die Stadt hinein noch
eine Reise bedeutete, sehr oft sogar die Kronung des
Sonntagsausflugs. Besonders herrlich war es, wenn
man im Sommer einen offenen Wagen erwischte (...)
und man sich den Fahrtwind ums Gesicht wehen
lassen konnte. Wie iiberlegen kam man sich da
gegeniiber den armen, schwitzenden Fussgdngern
vor.»'°3?

Die Genfer Tramgesellschaft machte in den ersten Jahren an
den Sonntagen rund 44 Prozent mehr Umsatz als im Durch-
schnitt der Ubrigen Tage.'°4° Am Eidgendssischen Dank-,
Buss- und Bettag im September 1892 richtete sie zusdtzliche
Verbindungen Richtung Carouge, Chéne-Bourg, Annemasse
und Etrembieres ein — Ortschaften in der ndheren Umge-
bung der Rhonestadt.'*4!

Nicht nur die einheimische Bevolkerung, auch Touris-
ten aus dem Ausland nutzten das Tram fiir Ausfliige. So
empfahlen auslindische Reisefiihrer, mit dem Tram eine
Stadt und ihr Umland zu erkunden. Baedeker sprach 1911
von einer Tramfahrt, die von Biel nach Nidau und Bézingen
fiithrte. Von letzterer Station konnten ein Spaziergang durch
die Taubenlochschlucht unternommen sowie die Ruine
Rondchatel und die Gasthofe in der Umgebung besucht wer-
den.'®4?> Das Tram wurde auch fiir den Besuch des Rheinfalls
beworben, welches im Zehnminutentakt ab Schaffhausen
verkehrte.'*43 1921 kam der Guide des Promenades et Excur-
sions aux Environements de Geneve heraus, welcher auf 38
Routen Spazierginge mit Tramfahrten kombinierte.'°44 Da-
rin ist vorgeschlagen, das Tram bis zu einer Endstation zu
nehmen, von dort aus zu Fuss weiterzugehen und tiber eine
andere Tramstation zuriick ins Zentrum zu gelangen. Res-
taurationsbetriebe inserierten im Tramfiithrer und verspra-
chen, entlang der Routen fiir das leibliche Wohl zu sorgen
(Abbildung 68).

Auch auf organisierten Ausfliigen, die in Gruppen statt-
fanden, wurde mit dem Tram gefahren. Anders als bei der
Eisenbahn kannten Tramgesellschaften keine Gruppen-
rabatte. Deshalb kann nicht gesagt werden, wie gross der
Anteil Gruppenreisender im Passagieraufkommen bei den

1031
1032
1033
1890: 5;1891: 9;1909: 9; 1914: 12; 1926: 12.
1034
1035
1036
1037
1038

Vgl. McKay 1976: 226-229.
Ebd.: 226.

Geschiftsbericht und Rechnung der Stadtischen Strassenbahn Ziirich

Honggerberg, Zollikerberg, Ziirichberg.

Schwabe, Amstein 1997: 264.

Schweizerische Eisenbahnstatistik 1930:14.

Tramlinie Fluntern-Allmend. In: Der Griitlianer 01.08.1924: 2.

Vgl. Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern 1910;
Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen und Stadt-Omnibus
Bern192s.

1039 Stadtische Verkehrsbetriebe Bern 1961: 26.

1040 Vgl. Tramways Suisses, Rapports et proposition 1877-1884 (Anhange). Ei-
gene Berechnung.

1041
1042 Baedeker 1911: 14. In Biel verkehrte bis 1944 ein Tram, das zeitweise auf

Chronique locale. In: Journal de Genéve, 17.09.1892: 2.

einem Schienennetz von fast acht Kilometern fuhr. Wagli 2010: 91.

1043 Baedeker 1911: 33-35. Die Strassenbahn Schaffhausen war von 1901 bis
1966 in Betrieb und hatte eine maximale Ausdehnung von acht Kilometern.
Wigli 2010: 93.

1044 Guide des Promenades [1921].

1045 Guide des Promenades [1921]: 3-4. Eigene Kolorierung.
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20 PORT-NOIR-COLOGNY-
VAND(EUVES-CHENE-BOUGERIES

En tramway, jusquau Port-Noir, monter 2
Cologny ; apres le village, prendre le chemin
qui conduit a la villa Diodati (séjour de Lord
Byron), suivre le chemin dit de la Corniche
(vue superbe sur la ville et le lac), prendre
ensuite le chemin de droite jusqu'a Ruth des-
sus, remonter sur la route de Bessinge (point
de vue merveilleux sur le lac, le canton et le
Jura). De 1a, joli chemin jusqu'a Vandceuvres
par la Rippaz et Belle Ferme. De Vandceuvres,
prendre le tramway, ligne N° 11, pour le retour
a Genéve, ou pour allonger la promenade,
prendre le chemin sur Chougny (vue magni-
fique sur le Mont-Blanc) qui conduit par le

* chemin de la montagne 4 Chéne-Bougeries. De
1a, en ville par tramway.

chemif de /3 Cornicl

Ly

NY

_
&

== | | VANDEUVRES CArE RE sy
CHENE- Crémerie — Giteaux — :.-ipéTci:"lliE «Ye%.lﬁzgfnc de
BOUGER‘ES campagne et de Vins du pays Tél 12

GHENE-BOURG SATS DESTAMBANE

: . CHENE-BOURG CREMERIE CASTAN
fﬂ RIVE Station Tram 500T Salons — Jardins H. PIGUILLOUD suce.

Vins fins - Tél 1330
O.M. - e — I Km-

i

Abbildung 68: Exemplarischer Ausflugsvorschlag, bei dem sich Tram (blau) und Spaziergang (rot) abwechselten. Route von Genf (Station Rive)
nach Vandoeuvres, im Uhrzeigersinn.’94
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Tramgesellschaften war. Wiederum belegen Zeitungsarti-
kel, die im Vorfeld oder im Nachhinein tiber Ausfliige be-
richteten, dass mit dem Tram Gruppenausfliige unternom-
men wurden:

- Die Société botanique de Genéve unternahm an einem
Sonntag im Oktober 1886 einen Ausflug ins franzosische
Voiron, stidlich des Genfersees. Der Treffpunkt war in
der Genfer Innenstadt, wo der Ausflug mit einer Tram-
fahrt beginnen sollte.1°46

- Das Zuger Volksblatt berichtete 1899, dass die Schreiner-
zunft «fast alljahrlich»'°4” einen Umzug oder eine «froh-
liche Tramfahrt»'°4® durchfiihrte.1°49

- Die Herbstversammlung des Verbandes der Schweizeri-
schen Sekundédrbahnen fand im September 1905 in Neu-
enburg statt. Nach der Versammlung wurde zu einem
Ausflug entlang des Neuenburgersees geladen; von Bou-
dry ging es per Tram zuriick nach Neuenburg.'°>°

— Der Schweizerische Schmiede- und Wagnermeisterver-
band hielt seine alljahrliche Tagung 1913 in Genf ab und
organisierte am letzten Tag einen Ausflug auf den Mont
Saleve. Der Weg von Genf zum Fuss des Berges wurde
mit Tram und Eisenbahn zuriickgelegt.'®!

- Aneinem Julisonntag 1923 unternahm die Ziircher Sek-
tion des Schweizer Metall- und Uhrenarbeiter-Verban-
des einen Ausflug auf den Altberg, ein Naherholungsge-
biet ausserhalb Ziirichs. Die rund 14 Kilometer sollten zu
Fuss zuriickgelegt werden. Den Teilnehmenden stand
aber offen, fiir einen Teil der Strecke das Tram zu neh-
men.'%5?

- Die Berner Sektion des Verbandes der Schweizer Han-
dels-, Transport- und Lebensmittelarbeiter organisierte
im Mai 1937 einen Ausflug an den Wohlensee, der mit
einer Tramfahrt begann.'°%3

Das Tram wurde nicht nur fir Ausfliige in Vororte oder zu

Sehenswiirdigkeiten genommen, sondern auch um an eine

Vorfithrung, Ausstellung oder an ein Fest zu gelangen. Die

Landesausstellung 1883, das Kantonale Schiitzenfest 1903,

das Eidgenossische Sangerfest 1905, das Eidgendssische

Schiitzenfest 1907 und das jahrliche Knabenschiessen er-

hohten die Tramnachfrage in Zirich. Die Albisgiietlibahn

1046 Conferences et réunions.In:Journal de Genéve, 09.10.1886: 3.
1047 Zug.In: Zuger Volksblatt, 11.07.1899: 2.

1048 Ebd.

1049 Ebd.

1050 Hauptversammlung des Verbandes der Schweizerischen Sekundarbah-
nen 1905: 200-202. In Neuenburg verkehrte ein Tram bis 1943. Vgl. Wagli 2010:
93.

1051 Verbandswesen 1913: 131.

1052 Schlieren und Umgebung: Schweizerische Metallarbeiter-Zeitung. Of-
fizielles Organ des Schweizerischen Metall- und Uhrenarbeiter-Verbandes,
21.07.1923: 4.

1053 Aus den Sektionen. In: Solidaritat. Organ des Verbandes der Handels-,
Transport- und Lebensmittelarbeiter der Schweiz, 15.05.1937: 3.

wurde sogar wegen des Schiitzenfestes im gleichen Jahr ge-
baut. 1909 verkehrten Trams vermehrt nach den Vorstel-
lungen im Theater und in der Tonhalle, um die Besucher
nach Hause zu beférdern. Auch ein Zirkus, der 1910 in der
Limmatstadt gastierte, sorgte durch seine Vorfithrungen
fir eine Zunahme der Trampassagierzahlen.’®4 In Bern wa-
ren die Verhaltnisse dhnlich: Uberdurchschnittlich viele
nahmen das Tram anlésslich der Bundesfeier 1891. 1903 ver-
kehrten spezielle Tramverbindungen, als das Stadttheater
Bern im selben Jahr eroffnet wurde. Das Turnfest 1906, das
Schiitzenfest 1910 und die Landesausstellung 1914 generier-
ten ebenfalls hohe Fahrtenzahlen. Das Schiitzenfest 1910
hatte an 15 Tagen rund 800000 Tramfahrten zur Folge -
rund sechzig Prozent mehr als im Jahresschnitt. 1925 sorgte
die Schweizerische Landwirtschaftliche Ausstellung in
Bern fiir eine Frequenzerhdhung auf allen Tramlinien. 1931
sorgte die Schweizerische Hygiene- und Sportausstellung
nach Ansicht der Stadtischen Strassenbahngesellschaft da-
fir, dass die Trampassagierzahl widhrend der Wirtschafts-
krise nicht zuriickging.'°>

8.3. Abonnemente fiir den
Pendelverkehr

8.3.1. Ubersicht zu den Tarifen

Die Abonnemente bildeten neben den Einzelfahrten die
zweite grosse Billettkategorie der Tramgesellschaften. An-
fanglich hatten die Abonnemente nur eine untergeord-
nete Bedeutung. Die Ziircher Tramgesellschaft fiihrte 1887
den Abonnementstarif ein. Dieser beinhaltete erstens Stre-
ckenabonnemente, die zu fiinfzig Fahrten innerhalb dreier
Monate berechtigten und pro Fahrt zwischen 10 und 16
Rappen kosteten. Fahrten mit Abonnementen waren da-
durch bis zwanzig Prozent glinstiger als Einzelfahrten.
Zweitens konnten fiir dreissig Franken sogenannte Passe-
partout-Abonnemente erworben werden, mit denen wih-
rend dreier Monate beliebig viele Fahrten unternommen
werden konnten. Damit ein Passepartout-Abonnement
rentierte, musste der Inhaber eines solchen pro Monat zwi-
schen 150 und 300 beziehungsweise pro Tag zwischen finf

1054 Geschiaftsbericht und Rechnung des Direktionskomitees der Zuircher
Strassenbahn-Aktiengesellschaft 1883; Geschiftsbericht und Rechnung der
Stadtischen Strassenbahn Ziirich 1903, 1905: 4; 1909: 9; 1910: 12; vgl. Galliker
1997:108-109.

1055
1891: Anhang; Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern

Jahresbericht des Verwaltungsrates der Berner-Tramway-Gesellschaft

1903: 4, 1910: 5; Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen und
Stadt-Omnibus Bern 1925: 3,1931: 3



und zehn Fahrten unternehmen.’°5® 1926 waren General-
abonnemente erhiltlich, die auf dem ganzen Netz gliltig wa-
ren und pro Jahr 265 Franken kosteten. Weiter gab es unper-
sonliche Abonnemente und personliche Streckenkarten,
die begrenzte Fahrten auf bestimmten Strecken vorsahen
und Preisermadssigungen bis dreissig Prozent gegeniiber den
Einzelfahrten bedeuteten. Bis 1927 standen den Berufspend-
lern in Ziirich Streckenkarten zur Verfiigung, die je nach Di-
stanz zwischen 14 und 22 Franken kosteten. Im gleichen Jahr
konnten Wochenkarten erworben werden, welche 2 Franken
(12 Fahrten pro Woche, 17 Rappen pro Fahrt) und 3,60 Fran-
ken (22 Fahrten pro Woche, 16 Rappen pro Fahrt) kosteten.
Es gab Streckenkarten zu 14 Franken mit hundert Fahrten
pro Monat, mit denen eine Fahrt 14 Rappen kostete. Fahr-
ten mit diesen Abonnementen vergiinstigten eine Fahrt bis
dreissig Prozent.'®>” In den 1930er-Jahren kam ein ibertrag-
bares Abonnement hinzu, das vier Franken kostete. Je nach
Teilstrecken, Streckenldngen, Umsteigevorgdngen oder Wo-
chentagnutzung konnten damit zwischen elf und dreissig
Fahrten absolviert werden. Frithabonnemente mit dreissig
Fahrten boten die grossten Rabatte mit tiber siebzig Prozent.
Diese waren fiir den Berufsverkehr konzipiert und nur bis 7
Uhr (Sommer) beziehungsweise 7.30 Uhr (Winter) giiltig.1°58
Die Tramways Bern gaben zu Beginn des 20.Jahrhunderts
Inhaberabonnemente heraus. Diese beinhalteten 25 Fahr-
ten, die innerhalb von sechs Monaten angetreten werden
mussten und einen Rabatt von 25 Prozent gewdhrten. Da-
neben bestanden Arbeiterabonnemente mit bis 50 Prozent
Rabatt. Der Tagesverdienst eines Arbeiters diirfte allerdings
nicht mehr als fiinf Franken betragen haben. Daneben gab
es Schiilerkarten mit Rabatten von 40 Prozent und Zeitkar-
ten, welche zu unbeschriankt vielen Fahrten innerhalb eines
Monats beziehungsweise innerhalb drei, sechs oder zwolf
Monaten berechtigten.'®* 1935 gab es Tageskarten zu 1 und
1,50 Franken, die wohl zu unbegrenzten Fahrten berechtig-
ten. 1940 wurde Fahrtenheften mit zwolf Fahrten verkauft,
die 17 Prozent Rabatt pro Fahrt gewédhrten. 1940 kosteten die
Jahreskarten, welche fiir das ganze Tram-, Auto- und Trol-
leybusnetz giiltig waren, 224 Franken.'°¢°

Mit Abonnementen waren Fahrten mit hohen Rabatten
moglich. Die Anschaffung eines Abonnements war kos-
tenintensiv, womit sich dieselben Probleme stellten, wie
sie bei den Halbtax- und Generalabonnementen auftraten:
Bis nach der Jahrhundertwende konnten sich nur wenige

8.3. Abonnemente fiir den Pendelverkehr

Menschen ein Monats- geschweige denn ein Jahresabon-
nement leisten. So beklagte Die Ostschweiz 1897, dass die
zehnfrankigen Monatsabonnemente fiir die Trams, welche
damals in St.Gallen verkehrten, fiir die Heimarbeiterfami-
lien unerschwinglich seien. Diese miissten die gefertigten
Stickereiwaren in schweren Biindeln zu Fuss zu den stadti-
schen Geschiftshdusern tragen.!°®' Auch mit den steigen-
den Lohnen in den ersten Jahrzehnten des 20.Jahrhunderts
konnte ein Tramabonnement das Einkommen einer Arbei-
ter- oder Angestelltenfamilie stark strapazieren: Um 1920
sowie von 1936 bis 1938 gab eine Arbeiterfamilie monatlich
durchschnittlich zwischen sieben und acht Franken fir so-
genannte Verkehrszwecke aus; bei einer Angestelltenfami-
lie waren es zwischen zwdIf und vierzehn Franken.'°2 Der
Preis eines Tramabonnements konnte diese Budgetposten
leicht iberschreiten. Einschrankend muss erwahnt werden,
dass die Verkehrsausgaben in den Haushaltsrechnungen
den Auslagen fir Trambillette nicht gleichgesetzt werden
kénnen. Zudem iibernahmen einige Arbeitgeber, vor allem
in der Verkehrsbranche, die Kosten fiir die tagliche Anreise
der Mitarbeiter zum Arbeitsplatz.°®3 Dennoch wird deut-
lich, dass sich ldngst nicht alle Erwerbstitigen ein Tram-
abonnement fiir das tigliche Pendeln leisten konnten bezie-
hungsweise wollten und sie die Wege stattdessen mit dem
Fahrrad oder zu Fuss zuriicklegten (Kapitel 9.3.1. und 11.3.1.)

8.3.2. Trampendler am Beispiel der
Stadt Ziirich

Obwohl nicht alle Berufstatigen mit dem Tram zur Arbeit
fuhren, spielte es fiir immer mehr Pendler eine Rolle: 1910
besassen 5078 Menschen ein Arbeiterabonnement fiir
die Berner Trams, 1935 waren es tiber 9 000 und 1940 liber
12000.1°%4 1938 gaben die Stidtischen Strassenbahnen Zi-
rich iiber eine halbe Million Wochenkarten heraus.1°%

Die Nutzung des Trams ist fiir die Stadt Ziirich historisch
verhdltnismissig gut aufgearbeitet, weshalb Ziirich hier als
Fallbeispiel fir die Untersuchung der Pendlermobilitdt mit
dem Tram dienen soll. Da der 6ffentliche Nahverkehr in der
Stadt Ziirich friih eine zentrale Rolle einnahm — nicht zuletzt
deshalb, weil er konsequent geférdert wurde — wird Ziirich
in der Forschung als «Tramstadt»'°® bezeichnet. So wies das
Zurcher Tram 1910 beinahe 10 und 1920 fast 48 Millionen

1056 Geschiftsbericht und Rechnung der Stddtischen Strassenbahn Ziirich
1889: 5. Eigene Berechnung.

1057 Vgl. Steffen 1953: 17-18. Eigene Berechnung.

1058 Fiir eine detaillierte Ubersicht zu den Tramtaxen in Ziirich bis Ende der
1930er-Jahre vgl. Winterhalter, Senti 1936: 25-27.

1059 Stadtische Strassenbahnen Bern. In: Intelligenzblatt fiir die Stadt Bern,
06.02.1902: 4.

1060 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen und Stadt-Om-
nibus Bern 1935: 9;1940: 5-6.

1061 Dem Tram entlang. In: Die Ostschweiz, 01.12.1897: 6.

1062 Vgl.BFS 20.2.4.1.

1063 Zur Erhebungs- und Methodendiskussion der Haushaltsstatistiken vgl.
Die Lebenshaltung schweizerischer Arbeiter und Angestellten 1922: 266-269.
1064 Bericht und Jahresrechnung Stadtische Strassenbahnen Bern 1910: Ge-
neralrekapitulation; Bericht und Jahresrechnung Stiddtische Strassenbahnen
und Stadt-Omnibus Bern 1935: 9;1940: 12.

1065 Jager1946: 205.

1066 Galliker 1997: 125; Haefeli 2008:199.
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Abbildungen 69 und 70: Zweiachsiger Tramwagen 1902 mit kleinem Fassungsvermégen (oben), grossziigig ausgestattetes vierachsiges Modell

von 1929 (unten).’°7?



Fahrten auf, mehr als jedes andere Tram in einer Schweizer
Stadt zu diesen beiden Zeitpunkten.’°®’ Das Ziircher Tram
war friher als in anderen Schweizer Stadten ein regelmas-
sig genutztes Verkehrsmittel, was sich an dem hohen Anteil
der Abonnemente ablesen ldsst (Kapitel 8.3.). Beispielsweise
war die Linie Ziirich-Oerlikon-Seebach schon vor dem Ers-
ten Weltkrieg ein wichtiges Pendlerverkehrsmittel.?°®8

Das Tram verkiirzte zwar die Zeit zum Zuriicklegen des
Arbeitsweges; die Bedlrfnisse der Pendler wie Komfort und
Platz standen, im Gegensatz zu den Betriebsgewinnen, zu-
néchst nicht im Vordergrund. Die ersten Wagen des elektri-
schen Trams boten mit zwolf Sitz- und vierzehn Stehplatzen
beengte Raumverhiltnisse.'°® Dazu reimte der Nebelspal-
ter im Jahr 1907 bissig:

«Der griine Traum von Oerlikon hat weise Dirigenten,
Die Aktionire sehens schon an den hohen Dividenden.
Dagegen weiss das Publikum ein ander Lied zu singen,
Denn dieses muss, es ist zu dumm, wenn’s fahren will,
erst springen.

Auch muss es driicken lassen sich wie Biichsen-
Olsardinen,

Und wird gequetscht ganz fiirchterlich, steht’s
draussen oder drinnen.»*°7°

1929 schafften die Ziircher Trambetriebe gerdumigere Wa-
gen an, die bis sechzig Passagiere fassten (Abbildungen 69
und 70).1°7

Ein zentraler Grund, weshalb das Tram in Ziirich friith
eine hohe Bedeutung in der Pendlermobilitit einnahm,
geht auf Verdnderungen in der Siedlungs- und Erwerbs-
struktur zuriick. Wahrend die Bevolkerungszahl in den Aus-
senquartieren wuchs, entvolkerte sich die Kernstadt: Zwi-
schen 1913 und 1930 verlor der Stadtkreis 1 (Innenstadt) 8
Prozent seiner Bevolkerung. Die Stadtkreise 2 (Enge, Leim-
bach und Wollishofen) und 3 (Wiedikon) verzeichneten im
gleichen Zeitabschnitt eine Bevélkerungszunahme von 33
Prozent und 35 Prozent. In den Stadtkreisen 4 bis 8 betrug
die Bevolkerungszunahme zwischen 6 und 26 Prozent.'°”3
Die Zahl der Erwerbstédtigen wuchs von 1870 bis 1930 um
mehr als das Vierfache, von 45000 auf 193000.°74 Die In-

1067 www.bahndaten.ch, 12.08.2019, Total Fahrten, Stadtische Strassenbahn
Zurich.

1068 Vgl. Galliker 1997:109-112.

1069 Winterhalter, Senti1936:16.

1070 Der Tram von Oerlikon. In: Nebelspalter. Das Humor- und Satiremaga-
zin. 33/22 (1907): [0.S.].

1071 Winterhalter, Senti 1936: 17.

1072 Ebd.:16-17 (Bilder).

1073 Statistisches Jahrbuch der Stadt Ziirich 1912 und 1913: 121; Statistisches
Jahrbuch der Stadt Ziirich 1930: 3. Vgl. auch Kapitel 2.3.1.

1074 Der Rest gehorte dem ersten Wirtschaftssektor an oder hatte keine Be-
rufszugehorigkeit. Vgl. HSSO F.11a.
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nenstadt (Stadtkreis 1) hatte die grosste Arbeitsplatzdichte:
1939 waren es 48946 Beschiftigte oder 322 pro Hektare. In
den Stadtkreisen 2 und 3 waren es lediglich 14365 und 9375
beziehungsweise 16,5 und 10,7 Beschidftigte pro Hektare.
Rund ein Drittel aller Stadtziircher Arbeitspldtze war auf die
Innenstadt konzentriert, die zwei Prozent der Stadtflache
ausmachte.’®” 1939 wohnten Schitzungen zufolge fiinf Pro-
zent der Personen, die in der Innenstadt ihren Arbeitsplatz
hatten, auch in der Innenstadt. 95 Prozent der Erwerbstati-
gen, die in der Ziircher Innenstadt arbeiteten, mussten tag-
lich ins Stadtzentrum gelangen. Von diesen stammten rund
die Halfte aus den angrenzenden und rund ein Drittel aus
den Uibrigen Stadtkreisen.'°76

Die Haufung der Arbeitspldtze in der Innenstadt und die
Ansiedlung der Arbeitskrifte in den Aussenbezirken hatten
zur Folge, dass tiaglich Tausende zu ihrem Arbeitsplatz in die
Innenstadt pendeln mussten. Die Verkehrsstrome, die dar-
aus entstanden, verliefen entlang der stadtischen Hauptver-
kehrsachsen (Abbildung 71).

Hans Steffen, der sich mit dem offentlichen Verkehr
der Stadt Zurich in der ersten Hilfte des 20.Jahrhunderts
befasste, ging davon aus, dass 86 Prozent der Menschen,
die in der Innenstadt arbeiteten, im Jahr 1939 «ziemlich si-
cher»'°77 mit Trams und Stadtbussen anreisten. Es gab auch
den umgekehrten Fall: Menschen hatten ihren Arbeitsplatz
in den Aussenquartieren oder Vororten, wohnten aber in
der Innenstadt. Von diesen nahmen nach Steffens Berech-
nung 30 Prozent den offentlichen Verkehr, da das Fahrrad
in den industriell geprigten Aussenquartieren grosse Ver-
breitung hatte (Kapitel 9.3.1.). Steffen schéitzte, dass zusam-
mengenommen 43 Prozent der Beschiftigten Ziirichs 1939
mit dem Tram oder Bus pendelten. Gesamthaft liessen sich
rund zwei von drei Tram- und Busfahrten den Berufspend-
lern zuordnen.'°’® Bei den Werten von Steffen handelt es
sich um Schéatzungen. Offizielle Zahlen fiir den innerstdd-
tischen Berufsverkehr in Ziirich liegen erstmalig aus dem
Jahr 1955 vor. Diese bestédtigen in der Tendenz die Ergebnisse,
die Steffen fiir das Jahr 1939 ermittelte: Zwolf Prozent der
Bewohner der Innenstadt (Stadtkreis 1) wohnten 1955 dort,
Steffen war von fiinf Prozent ausgegangen. In beiden Fallen,
1939 und 1955, pendelte die grosse Mehrheit der Arbeitneh-
menden (95 beziehungsweise 88 Prozent) von aussen in das
Stadtzentrum.'°7?

Auch in England waren Tram und Busse wichtig fiir das
tagliche Pendeln zum Arbeitsplatz. In Stddten mit mehr als
hunderttausend Einwohnern nahm rund jeder vierte Werk-
tatige zwischen 1890 und 1919 das Tram oder den Bus, zwi-

1075
1076
1077
1078
1079

Vgl. Steffen 1953: 93, Tabelle 24.
Vgl. Steffen 1953: 118.

Ebd.: 119.

Vgl. ebd.: 118-119.

Vgl. Zwingli1957.
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Ortliche Struktur des Tagesverkehrsangebotes der Zircher Verkehrsbetriebe

(Honrag -Freirag: Tageslinien chne usatiliches Spitzenangebor )

Tafel 7
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Abbildung 71: Werktagsverkehr der Ziircher Verkehrsbetriebe (Trams und Busse) im Jahr 1939. Zu erkennen sind die radial verlaufenden Verkehrs-

stréme (rote Bahnen) zwischen Innenstadt und Aussenquartieren/Vororten. Je breiter die Bahn, desto grosser die Pendlerzahl.*°%?



schen 1920 und 1939 war es knapp jeder Fiinfte. Die meisten
PendlergingenzuFuss,undnachdemErsten Weltkriegnahm
der Anteil der Fahrradpendler zu.'°%° Die Ziircher Tram- und
Buspendler lagen mit 43 Prozent deutlich dariiber. Fiir Hans
Biichi, der sich in den 1920er-Jahren mit dem Genfer Tram
beschiftigteund auch den 6ffentlichen Verkehr der Stadt Zii-
rich untersuchte, war das Tram in Zirich fiir Pendler beson-
ders attraktiv, denn anders als in Genf waren Tramabonne-
menten in Ziirich zum Umsteigen berechtigt. Zudem waren
die Preise der Arbeiterbillette in Ziirich gestaffelt: Je desto
grosser die Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort, desto
preiswerter war der mit dem Tram zuriickgelegte Kilome-
ter.1°%! Die Preisstaffelung diirfte neben der Siedlungs- und
Erwerbsstruktur erkldren, weshalb das Tram in Ziirich mehr
alsandernorts ein beliebtes Pendlerwerkzeug war.

Trotz der ausgeprigten Bedeutung des Trams fiir die
Stadtziircher Pendler muss festgehalten werden, dass die
Mehrheit nicht mit Tram und Bus zur Arbeit gelangte. Ge-
gen das Pendeln mit dem Tram diirfte einerseits der ver-
héltnisméssig hohe Anschaffungspreis fiir ein Tramabon-
nement gesprochen haben (Kapitel 8.3.1.). Zahlreiche Arbei-
ter- und Angestelltenfamilien diirften sich die Frage gestellt
haben, ob sich ein Monatsabonnement lohnte oder die we-
nigen Kilometer zum Arbeitsplatz anderweitig zuriickge-
legt werden konnten. Vor allem bei wirtschaftlichen De-
pressionen diirfte auf das Trampendeln verzichtet worden
sein, wie die Einbriiche der Tramnutzung zur Zeit des Ers-
ten Weltkriegs und Anfang der 1930er-Jahre nahelegen. Es
war keine Seltenheit, dass ldngere Pendlerstrecken zu Fuss
zuriickgelegt wurden.'°83 Andererseits haftete dem Tram-
fahren noch nach dem Ersten Weltkrieg etwas Exklusives
an, sodass die meisten Menschen die alltdglichen Strecken
in der Stadt zu Fuss gingen (Kapitel 8.2.1.).

1080 Pooley, Turnbull und Adams untersuchten diese Werte anhand 12439
Arbeitswegen, die sie aus der Auswertung von 1834 individuellen Lebenszeug-
nissen gewannen. Vgl. Pooley, Turnbull, Adams 2005: 118.

1081 Vgl. Biichi1924:112-114.

1082 Steffen1953: Tafel 7 (Grafik).

1083 Vgl. Spielmann, Sieber 2019; siehe auch Kapitel 13.2.1,13.6.1.
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9. Fahrrad

9.1. Allgemeines

Nachdem es mit Eisenbahn und Tram um die 6ffentlichen
Verkehrsmittel ging, stehen jetzt die Verkehrsmittel des In-
dividualverkehrs im Zentrum. Das Fahrrad macht den An-
fang, im Kapitel 10 folgt das Automobil. Offentliche Ver-
kehrsmittel sind bewilligungs- und konzessionspflichtig.
Daneben miissen sie frei zugdnglich sein, einen Fahrplan
einhalten und jedermann mit einer giiltigen Fahrkarte zu
identischen Tarifen beférdern.’°® Beim Fahrrad und Auto-
mobil galten andere Merkmale: Das Fahren musste erlernt
werden, sie konkurrierten untereinander und mit Fussgéan-
gern sowie mit Fuhrwerken um die Nutzungshoheit der
Strasse, ihre Besitzer mussten sich um Wartung und Repara-
turen kiimmern, und sie versinnbildlichten — losgeldst von
Fahrplan und festen Linienverldufen — das Realisieren indi-
vidueller Mobilitatsbediirfnisse.

9.1.1. Vom Lauf- zum Fahrrad

Die Forschung legt den Beginn der Fahrradgeschichte auf
die Draisine, die Karl Freiherr von Drais Anfang des 19.Jahr-
hunderts erfand.’°® Der Draisine mussten keine Zugtiere
vorgespannt werden, sie erreichte dennoch hohere Ge-
schwindigkeiten als von Pferden gezogene Wagen. Fiir ein
schnelles Unterwegssein war kein teurer Hafer mehr not-
wendig. Dies war ein entscheidender Vorteil in einer Zeit,
die von Ernteausfillen und Hungersnéten gepragt war.'°8¢
Die Draisine wurde als teures und exzentrisches Spielzeug
fiir Adelige rasch populdr. 1861 wurden an der vorderen Rad-
nabe Pedale angebracht, womit aus dem Laufrad ein Fahrrad
wurde. Nachdem das Gefdhrt an der Pariser Weltausstellung
1867 einem grosseren Publikum vorgestellt wurde, erlebte
es einen weiteren Aufschwung. In verschiedenen Lindern
entstanden Fahrradclubs, die Zeitschriften herausgaben so-
wie Rennen und Ausfahrten organisierten.'°” Spiter kamen
der Kettenantrieb und der Luftreifen dazu, womit die Fahr-
rader einfacher, bequemer und schneller zu fahren waren.
Das schwierig zu balancierende Hochrad wich zusehends
dem einfacher zu fahrenden Niederrad, welches wegen sei-
ner geringeren Sturzgefahr auch Sicherheitsrad genannt

1084 Vgl. Bundesamt fiir Statistik 2013: 88.

1085 Fir eine kritische Wiirdigung Drais’ und seiner Rolle in der Geschichte
des Fahrrads siehe Popplow 2017: 12-18.

1086 Vgl. Merki 2008: 47; Kramer 2013: 207-259.

1087 Vgl. K6nig 2017: 118-123.
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3. Gritzners kettenloses Rad.

Abbildung 72: Damen- und Herrenriider um die Jahrhundertwende 1°%9

wurde.’°88 Das Fahrrad war um 1890 technisch so weit aus-
gereift, dass es fiir eine breite Kduferschaft attraktiv war.
Seine Grundform hat sich im Wesentlichen bis heute erhal-
ten (Abbildung 72).

Fir Frauen wurden Damenfahrrider konstruiert. Diese
besassen keine obere Querstange und sollten dadurch das
Fahren in langen Kleidern erleichtern. Dennoch verhinder-
ten die schweren Rocke und bauschigen Damenkostiime ein
elegantes und angenehmes Radeln. Deshalb setzte sich zu-
néachstbeidenamerikanischen, spater auch bei den européi-
schenRadfahrerinnen das Tragen von Hosenkleidern durch.
Diese Mode war neu und wurde als Verstoss gegen Sitte und
Anstand verurteilt. Anfanglich wurden hosentragende Rad-
lerinnen in der Presse angegriffen, und radelnde Lehrerin-
nen mit Hosen galten als schlechtes Vorbild fiir Schiilerin-
nenund Schiiler.'*?° Gleichwohl fuhrenimmer mehr Frauen
Fahrrad, und das Fahrrad war ein wichtiges Mittel zur Eman-

1088 Die Entwicklung des Fahrrades verlief nicht geradlinig; Erfolge und
Misserfolge iiberlagerten sich. Und auf den Strassen waren gleichzeitig ver-
schiedene Modelltypen anzutreffen. Vgl. Klose 2003: 121; Nierop, Blankendaal,
Overbeeke 1997: 266.

1089 Fahrrider], in: Meyers Grosses Konversations-Lexikon, 6. Auflage 1905-
1909, www.zeno.org/Meyers-1905/1/Wmo6272a, 12.08.2019.

1090 Vgl. Lessing 2017:197-202.

4. Gritzners kettenloses Damenrad.

zipation der Frau. Das Fahrrad entwickelte sich im 20.Jahr-
hundert zu einem Alltagsverkehrsmittel, das wegen seiner
vielfdltigen Einsatzmoglichkeiten bei weiten Bevolkerungs-
kreisen beliebt war und intensiv genutzt wurde.'°*

9.1.2. Bestidnde und verkehrliche Bedeutung

Eine frithe quantitative Erfassung der Fahrridder findet
sich im Statistischen Jahrbuch der Schweiz 1900: 47000
Fahrrdder waren in den 14 grossten Schweizer Stadten re-
gistriert. Besonders viele waren es in Genf (12500) und Ba-
sel (9200).1°9%2 Die Bestande wuchsen danach in absoluten
Werten wie pro Kopf. 1918 waren rund 342000 Fahrrider
gemeldet, rund das Siebenfache als 1900. 1918 kamen 89
Fahrrider, 1933 219 und 1939 305 Fahrrider auf tausend Ein-
wohner. Diese Werte erreichten in den 1950er-Jahren einen
Hohepunkt: 1954 waren es 369 auf tausend Einwohner (Ab-
bildung 73). Viele Fahrrader waren in Kantonen mit grossen

1091
verbreitung siehe Ebert 2010: 32-40, 62-69; Merki 2008: 47-50; McGurn 1987:

Zur Geschichte des Fahrrades im 19.Jahrhundert bis zu seiner Massen-

11-85; Herlihy 2004: 15-305; Lessing 2017: 26-142.
1092 Vgl. Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1900: 294.
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Fahrradbestand Schweiz 1918-1970
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Abbildung 73: Absoluter und Pro-Kopf-Fahrradbestand Schweiz von 1918 bis 1970. In der zweiten Jahrhunderthdlfte erhielt das Fahrrad Konkur-

renz vom Automobil und nahm bestandesmdissig ab.’°%4

Stddten wie Bern, Genf und Baselstadt registriert. Auch Kan-
tone ohne grossere Zentren wie Aargau, Thurgau oder Solo-
thurn wiesen hohe Fahrradbestidnde pro Kopf auf. In alpi-
nen Kantonen wie Obwalden, Graubiinden und Wallis wa-
ren die Anteile geringer.°93

Auch im Ausland stiegen die Fahrradzahlen im Zeit-
verlauf. 1912 waren es in den Niederlanden 110 Fahrriader
pro tausend Einwohner, 250 im Jahr 1925. 1928 waren es in
Deutschland zwischen 160 und 190, in Frankreich 170 und
in Italien 75 Fahrrader auf tausend Einwohner.’°95 Kurz vor
dem Zweiten Weltkrieg erh6hten sich die Werte auf 433 bis
455 (Niederlande), 300 (Deutschland), 200 (Frankreich) und
80 (Italien) auf tausend Einwohner.’°9¢ Nach Ruud Filarski
und Gijs Mom war die Uiberdurchschnittliche Fahrraddichte
in den Niederlanden ein Grund, weshalb sich dort das Bus-
netz viel langsamer entwickelte als in anderen Landern.'*97

1093 Fir Bestandeszahlen nach Kanton siehe BFS 11.2.2.5.
1094
1095

1096

BFS 11.2.2.5. Eigene Darstellung.

Vgl. Schacht 1933: 8.

Beidiesen Zahlen ist Vorsicht geboten, es kann sich nur um Annéherun-
gen handeln. In der Tendenz nahmen die Fahrradzahlen in den européischen
Landern absolut und pro Kopf in der ersten Jahrhunderthalfte zu. Die Werte in
der Literatur sind jedoch nicht identisch. Ebert geht fiir die Niederlande im Jahr
1939 von 430 Fahrradern pro 1000 Einwohner aus, Switaiski 1984 von 455. Fiir
die Schweiz spricht Schacht fiir das Jahr 1928 von 190 und Switaiski fiir 1938 von
250 Fahrrddern auf 1000 Einwohner in der Schweiz. Das Bundesamt fiir Sta-
tistik dagegen von 200 (1928) und) 305 (1939). Vgl. Switaiski 1984: 8, Ebert 2010:
284,286, 430, Schacht 1933: 8.

1097 Filarski, Mom 2011:118.

Die Pro-Kopf-Werte der Schweiz waren mit dem Ausland
vergleichbar.

Statistisch gesehen, teilten sich 1920 in der Schweiz zwei
Haushalte ein Fahrrad. 1929 stieg die Quote auf 0,8 Fahrra-
der pro Haushalt. Von den 1930er- bis in die 1960er-Jahre
gab es in der Schweiz gleich viel oder mehr Fahrrader als
Haushalte. Es gab aber kantonale Unterschiede: Der Kanton
Bern wies pro Haushalt 1,5 Fahrrdder aus, wahrend die Fahr-
raddichte in den Kantonen Graubilinden und Wallis unter
dem Landesschnitt lag (Tabelle 12). Das Fahrrad war Anfang
der 1930er- bis in die 1960er-Jahre das am meisten verbrei-
tete Verkehrsmittel fiir die individuelle Fortbewegung. Erst
Ende der 1960er-Jahre waren in der Schweiz mehr Automo-
bile als Fahrrader gemeldet (Kapitel 10.1.2.).1°98

Das Fahrrad nahm im Verkehrsgeschehen eine domi-
nante Rolle ein, wie Strassenverkehrszdhlungen ergaben.
Die ersten Strassenverkehrszahlungen wiesen die Fahrrader
allerdingsnichtals eigene Kategorie aus, weshalb prazise An-
gaben liber deren Anteile im Verkehr oftmals nicht moglich
und diachrone Vergleiche schwierig sind.’°®® Nach einer Bas-
ler Verkehrszdhlung von 1901 auf den vier Rheinbriicken war
jedes fiinfte Fahrzeug ein Fahrrad."°° 1917 wurde eine Stras-
senverkehrszdhlung auf der Bahnhof-, Urania- und Walche-

1098 BFS11.2.2.5.

1099 Die Erhebungs- und Auswertungsmethoden und die damit verbunde-
nen Probleme der beiden grossangelegten Strassenverkehrszahlungen 1928/29
und 1936/37 werden in Iff 2017 diskutiert.

1100 Oberholzer1939: 131.
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146 9. Fahrrad

Schweiz Baselstadt Obwalden Graubiinden

Tabelle 12: Fahrradbestinde in der Schweiz und ausgewdhlten Kantonen von 1920 bis 1962 pro Haushalt (weiss: unter 0,5, hellgriin: zwischen 0,50

und 0,99, mittelgriin: zwischen 1,00 und 1,49, dunkelgriin: iiber 1,5; k. A.: keine Angabe)."'%?

Abbildungen 74, 75, 76 und 77: Das Fahrrad war auf den Strassen in der Zwischenkriegszeit allgegenwiirtig."*°



briicke in der Stadt Ziirich durchgefiihrt. 61 Prozent der ge-
sichteten Fahrzeuge waren Handwagen, Fahrrider oder
Kinderwagen."** Strassenverkehrszdhlungen von 1920 und
1923 an Ziircher Ausfallstrassen ergaben, dass rund zwei von
dreiFahrzeugen ein Handwagen, Fahrrad oder Motorrad wa-
ren.!°? Resultate in einer dhnlichen Gréssenordnung ergab
eine 1925 durchgefiihrte Strassenverkehrszdhlung im Kan-
ton Luzern, die Fahr- und Motorriader indes zusammenfass-
te."'%3 Bei einer Verkehrszdhlung in Basel in den Jahren 1923
und 1935 waren 73 Prozent aller Fahrzeuge Fahrrader."°4 Bei
der gross angelegten Strassenverkehrszdhlung von 1928/29,
an der sich neunzehn Kantone beteiligten, erfassten acht
Kantone den Fahrradverkehr. Dieser lag im Schnitt bei 45
Prozent, womit es sich beim Fahrrad um die Fahrzeugka-
tegorie mit den meisten Zdhlungen handelte."°> Auch bei
der schweizweiten Strassenverkehrszdhlung von 1936/37
war das Fahrrad die messintensivste Fahrzeugkategorie mit
durchschnittlich fiinfzig Prozent."°® Die kantonalen Werte
gingen allerdings stark auseinander: von 31 Prozent im Kan-
ton Waadt bis 65 Prozent im Kanton Solothurn.°7 Der Ver-
kehrsfluss wurde primér auf Transit- und Hauptstrassen ge-
zahlt. Die fur das Fahrradfahren wichtigen Neben- und Ge-
meindestrassen standen nicht im Zentrum."°8 Der Fahrrad-
anteil auf sémtlichen Strassen diirfte deshalb hoher gelegen
haben, als ihn die Strassenverkehrszdhlungen 1928/29 und
1936/67 ausgaben (Abbildungen 74, 75, 76, 77).

Auch im Ausland dominierten die Fahrradfahrer den
Strassenraum zahlenmadssig. Auf den Reichsstrassen in den
Niederlanden waren 74 Prozent der Verkehrsteilnehmen-
den im Jahr 1923 mit dem Fahrrad unterwegs. Eine 1927
in Hannover durchgefiihrte Verkehrszahlung ergab, dass
zwei Drittel aller Strassenbeniitzer Radfahrer waren. Inner-
halb Hamburgs sowie auf den Landstrassen ausserhalb des
Stadtgebietes schwankte der Fahrradverkehr im Jahr 1930
zwischen 35 und 65 Prozent, gemessen am Gesamtverkehr.
Eine gross angelegte Verkehrszahlung in Deutschland im

1101 Polizeikommissdr Stadt Ziirich 1917. Eigene Berechnung.

1102 Geschiftsbericht des Regierungsrathes an den Grossen Rat des Kantons
Zirich 1930: 403.

1103 Schiedt 2010a:43.

1104

1105

Die Studie wird diskutiert in Fliickiger Strebel 2014: 21.
Die Schweizerische Verkehrszahlung 1928/1929: 10.
1106 Die Schweizerische Verkehrszahlung1936/1937: 4, 7.
Ebd.: 36 (Tabelle C). Eigene Berechnung.

Vgl. Rohner-Gassmann 1991: 32.

1107
1108
1109
Jahr1962dasJahr1960. Vgl. BFS 11.2.2.5; HSSO B.6b. Eigene Berechnung und Dar-

Beim Jahr 1939 betreffen die Haushaltsangaben das Jahr 1941 und beim

stellung.

1110 Von links nach rechts: Stadtarchiv Baden, Q.01.165, baden.docuteam.
ch/de/units/31592-q-01-165-schularbeiten-fotoklasse-bahnubergang-brug-
gerstrasse-velofahrer-1937/detail?index=0; Burgerbibliothek Bern, FN.G.A.243
Bern, katalog.burgerbib.ch/detail.aspx?ID=102477 (oben); Burgerbibliothek
Bern, FN.K.A.987 Bern, katalog.burgerbib.ch/detail.aspx?1D=112799; Burgerbib-
liothek Bern, Historische Sammlung Krebser 74/20 Interlaken, katalog.burger-
bib.ch/detail.aspx?ID=208670 (unten), 12.08.2019.

9.2. Zugang

Jahr 1930 und eine solche im Ruhrgebiet von 1935 zeigten,
dass rund jedes zweite registrierte Fahrzeug ein Fahrrad
War.l]ll

9.2. Zugang

Dierascheund grossflachige Verbreitung des Fahrrades darf
nicht dariiber hinwegtduschen, dass mit seiner Nutzung
auch Kosten anfielen. Wahrend sich diese bei der Eisenbahn
und beim Tram weitgehend auf die monetdren Kosten in
Form des Kaufs von Fahrkarten beschrankten,"*? kam beim
Fahrrad die Zeit dazu, die das Erlernen des Radfahrens und
Reparieren sowie Warten des Rades erforderte. Zum ande-
ren fielen Gebiihren fiir Versicherungen und Steuern an.

9.2.1. Radfahren lernen

Bevor losgeradelt werden konnte, musste das Fahrradfah-
ren erlernt werden. 1915 hielt der Radsport schon fast nei-
disch fest, dass dies bei Kindern und Jugendlichen «mit ei-
ner Leichtigkeit und Selbstverstidndlichkeit [geschehe, BS],
die dltere Lehrlinge irre machen kénnte».'** Nach den bio-
grafischen Quellen brachten sich die Jugendlichen das Fahr-
radfahren selbst bei. Auf verkehrsfreien Vorplatzen, Hinter-
hofen und Nebenstrassen wurden Ovale, Kreise und Ach-
terformen gelibt. Der Lernprozess war nach wenigen Stun-
den abgeschlossen, und es wurden Fahrten auf der Strasse
unternommen.*4 Die Erwachsenen konnten das Fahrrad-
fahren als Mitglied in einem Radverein (Abbildung 78) ler-
nen," oder sie besuchten eine Fahrschule, die eine Fahrrad-
verkaufsstelle anbot (Abbildung 79).
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