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VORWORT

Die Materie der Fuss- und W3nderwege wurde b i s heute kaum erforscht und e n t ‑
sprechend dargeste l l t . Während f ü r d ie mechanisierte Fortbewegung laufend
bedeutende Forschungsgelder aufgewendet werden, i s t zugunsten der natür l ich ‑
s ten Fortbewegungsart des Menschen und deren Infrastruktur nichts Vergleich‑
bares geschehen.

Die ”Arbeitsgemeinschaft Rechtsgrundlagen f ü r Fuss‐ und Wanderwege (ARF)"
ha t es deshalb unternommen, kompetente Kenner der Materie um einen Beitrag
zu b i t t en . Damit s o l l t e e i n ‐ wenn auch bescheidener - Anfang gemacht werden.
In der vorliegenden Sammlung von Einzelaufsätzen ‐ Te i l II ‐ stehen volks‑
wir tschaf t l iche und soziale Aspekte der Fussgängerwege im Vordergrund. Dem‑
gegenüber befasst sich der in direktem Zusammenhang m i t der Eidgenässischen
Volks in i t ia t ive im Herbst 1977 verëffentl ichte Te i l I "Fuss‐ und Wanderwege ‑
e i n gesamtschweizerisches Problem” vor allem m i t rechtlichen Aspekten und
dem gravierenden Mangel an wirksamen Rechtsgrundlagen f ü r Fuss- und Wànder‑
wege. Beide Broschüren kënnen b e i der Geschäftsstelle der ARP bezogen werden.

Die ARP dankt den Autoren herzl ich f ü r i h re ehrenamtlich geleistete Arbe i t .
Ein weiterer Bank g i l t dem Vizepräsidenten der ARP, Herrn l i c . oec. publ.
Jürg we l t i , der diese Arbeiten angeregt und die Aufsatzsammlung m i t grossem
Einsatz betreut ha t . Bank gebührt aber auch den v ie len grosszügigen Spendern,
welche die verôffent l ichung ermôglicht haben.

J u l i 1978 wî…Æ ‑
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Zur Bedeutung der Fuss‐ und wanderwege A l ‐ 1

NETZPLANUNG REGIONALER UFERWEGE IM
KANTON BASEL- LANDSCHAFT

Botomino Marc
Tiefbauamt Basel‐Landschaft

l .  E in1ei tung

M i t Inkraftsetzung des Gesetzes über den Wasserbau und d ie Nutzung der Gewässer
vom 2. September 1974 ( i m folgenden Wasserbaugesetz genannt) wurden dem Kant0n
gemäss @9 zusätzliche finanzie l le Lasten m i t dem Bau von ôffent l ichen Ufer ‑
wegen übertragen:

5 9 Abs. 1 Soweit e i n ôffent1iches Interesse v o r l i e g t , s ind an den Gewässern
durchgehende ôf£entl iche Uferwege anzu1egen und zu unterha l ten.

Abs. 2 Der Kanton 1egt das Netz der Uferwege nach Anhôren der Gemeinden
f e s t . Er bautsie, sofern n ich t andere ôffent1iche oder p r i va te
Träger dazu verpfl ichte t werden kônnen. Der Unterhalt der kanto‑
nalen Uferwege geht zu Lasten der Gemeinden.

Zu Beginn des Jahres 1977 ha t der Regierungsrat dem Landrat eine Vorlage über‑
wiesen, m i t dem Auftrag, das Netz ô f fen t l i cher Uferwege (d ie Grundlage i s t e i n
Uebersichtsplan 1:50'000) zu genehmigen und den h ie für notwendigen Baukredit
und das Enteignungsrecht zu bewi l l igen. In der Folge wurde die Vorlage m i t dem
Zufallsmehr von 33:31 Stimmen mi t der Auflage zurückgewiesen, d ie f ü r d ie E r ‑
stel lung der ôffent l ichen Uferwege nôt igen Vorlagen nach einze1nen Tälern ge‑
t r e n n t dem Landrat zur Beschlussfassung vorzu1egen sowie den Baubeginn der e r ‑
s t e n Etappe frühestens im Jahre 1979 vorzusehen.

Al lerdings sind beim Landrat kurz darauf zwei Motionen eingereicht worden. Die
eine ver langt den dr ingl ichen Ausbau eines spezie11en Teilstückes eines Uferwe‑
ges und d ie andere eine redimensionierte Verlage, indem u . a . der Bau von U f e r ‑
wegen m i t 2 m Bre i te n u r in dringenden Ausnahmefällen b e w i l l i g t werden 5011.
Beide Motionen s ind noch hängig.

2. Konzept des Uferwegnetzplanes wie er dem Landrat unterbrei tet wurde

M i t der Anlegung von Uferwegen kann einerseits dem vielverlangten WUnsch nach
mehr Erhohlungsraum entspr0chen und andererseits eine verkehrsfreie Fussgänger‑
verbindung zwischen Ortschaften geschaffen werden.
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Zur Bedeutung der Fuss‐ und Wanderwege A 1‐2

2.1 Wegbreiten
Die Vors te l lung des Gesetzgebers war, längs den Ufern Wanderwege anzulegen, d ie
primär den erholungssuchenden Spaziergängern dienen so l len . Für den grôssten
Te i l der vom Kanton zu erstellenden Uferwege w i rd demnach eine Ausbaubreite von
1 m genügen. Al lerdings sind in den dichter besiedelten Gebieten längs der Bi rs
und der Ergolz grôsstentei ls bere i ts Uferwege von 2 m Brei te und mehr vorhanden,
weshalb s i ch diese Brei te auch f ü r den weiteren Ausbau aufdrängt und rech t fe r t i g t .
Diesen Umständen i s t b e i der Ausarbeitung der Normalien über Wégbreiten und Kof‑
ferstärken durch d ie be te i l i g ten S t e l l e n (Regionalplanungsstelle, Planungsamt,
Amt f ü r Naturschutz und Denkmalpflege und a l s federführend das Tiefbauamt) Rech‑
nung getragen worden, indem f ü r d i e vom Kanton zu finanzierenden Wege n u r zwischen
zwei Ausbauklassen unterschieden worden i s t :

Klasse I : Fussweg 2.00 m b r e i t , Kofferstärke 0.20 m,
Mergelbeleg 0.10 m

Klasse II : Wànderweg 1.00 m b r e i t , Nbrgelbelag 0.10 m.

2.2 Wéggetz
Umdas Netz der Uferwege festlegen zu kônnen, wurden im Juni 1975 a l l e Gemeinden
des Kantons aufgefordert , i h re entsprechenden Projekte und Begehren zu melden.
Diese Umfrage ha t ergeben, dass in 18 Gemeinden des Kantons Uferwege pro jek t ie r t ,
vorgesehen oder in Zonen‐ oder Strassennetzplänen enthalten sind. Das Ergebnis
i s t in einem Plan im Massstab 1250'000 dargeste l l t worden. Dadas Uferwegnetz
einen Regionalplan dars te l l t , i s t dieser m i t den im Entwurf zum Regionalplan
Landschaft enthaltenen Fussgängerach5en ergänzt worden. Ebenfalls wurden die feb‑
lenden Zwischenstücke (meist in Ortschaften) zwecks besserer Orientierung mi t e i ‑
ner ent5prechenden Signatur f ü r bestehende wege versehen.
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Zur Bedeutung der Fuss‐ und Wànderwege A 1-3

Die noch zu bauenden Uferwege nach Ausbauklasse I weisen eine Länge von 15 km
und diese nach Ausbauklasse II eine Länge von 75 km auf .

2.3 Ausnahmen
Grundsätzlich s o l l t e der Kanton n u r Uferwege f ü r den Fussgängerverkehr e r s t e l l e n .
Verschiedene Gemeinden haben aber eine Zusammenlegung mi t einem Veloweg gewünscht.

Das Zusammenlegen von Fuss‐ und Vèloweg ( a l s Uferweg) kann a l s Ausnahme bejaht
werden, doch s o l l t e n d ie Mèhrkosten in fo lge Vèrbreiterung, Schwarzbelag, Entwäs‑
serung, Beleuchtung, Randabschlüssen usw. jewei ls von den entsprechenden Gemein‑
den übernommen werden.

2.4 Vernehmlassung b e i den Gemeinden
Der Entwurf des kantonalen Uferwegnetzplanes sowie d ie u n t e r Abschnitt 2 .1 e r ‑
wähnten Ausbaunormalien s ind a l l e n Gemeinden zur Stellungnahme unterb re i te t worden.

Vbn den t o t a l 73 Gemeinden haben 47 eine Stellungnahme abgegeben. Devon sprachen
s ich 39 p o s i t i v über das vorgelegte Uferwegkonzept aus. 8 Gemeinden lehnten einen
Uferwegbau in i h r e r Gemeinde und 2 davon das gesamte Konzept ab. Die rest l ichen
Gemeinden haben au f eine sch r i f t l i che Vèrnehmlassung verzichtet, da s i e m i t dem
Uferwegnetzplan und den Ausbaunormalien einverstanden sind oder w e i l i h r Gemeinde‑
gebiet n i ch t von einem Uferweg tang ie r t bzw. keiner gewünscht w i rd .

2.5 Realisierung
Es i s t vorgesehen, d i e Ers te l l ung durch Erwerb der notwendigen Rechte an Grund
und Boden zu sichern. Auch haben d ie Anstôsser nach 5 17 des Wasserbaugesetzes
d ie Môgl ichkei t , einen Uferstrei£en von angemessener Breite kostenlos an d i e ô f f e n t ‑
l i c h e Hand abzutreten, was s i e von der gesetzlichen Uferunterhaltspflicht (@16,
Abs. 2 Wàsserbaugesetz) b e f r e i t . Vbn dieser Môglichkeit i s t schon des ô f t e r n Ge‑
brauch gemacht worden.

wo Uferwege p a r a l l e l von pro jek t ie r ten MElioratîons‐ oder andern Wégen vorgesehen
sind, kann au f den Ausbau zusätzl icher Uferwege verzichtet werden, da es n i c h t sinu‑
v o l l i s t , in unmittelbarer Nähe bestehender oder pro jek t ie r te r wege einen weiteren
z u  e r s t e l l e n .
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2.6 Kosten

Die Kosten5chätzung zeigt folgendes B i l d :
Wegbau Klasse I, 15'000 m à F r . 50 . ‐ F r . 750'000.‑
Wégbau Klasse I I , 75'000 m à F r . 25.- F r . 1'875‘000.‑
Kunstbauten (Brücken,Stege, Verbauungen usw.)
Annahme F r . 5‘000.-/km = F r . 450'000.‑
TOTAL Bauarbeiten = F r . 3'075'000.‑

Diverses (Dienstbarkeiten, a l l f ä l l i g e r
Landerwerb) und Unvorherge5ehenes
ca . 10 %von F r . 3'075'000.‑
entspr icht ca. F r . 3.-/m' F r . 300'000.‑

Projektienmgskosten (Fremdaufträge
f ü r Spezial fäl le)
TOTAL

F r . 125'000.‑
F r . 3'500'000.‑

Für eine e r s t e Ausbauetappe, welche s ich über 5 Jahre erstreckt, 5011 e i n
Rahmenkredit von F r . 800'000.‐ zur Ver£ügung g e s t e l l t werden. Diese Summe
v e r t e i l t s i ch in 5 jähr l iche Tranchen von ca. F r . 160'000.-. Nach Ablauf
der e r s t e n 5 Jahre wird dem Landrat e i n weiteres Begehren f ü r einen Rahmen‑
k r e d i t g e s t e l l t werden müssen.

3. Probleme und Schlussbemerkungen

Wie zu erwarten i s t , erwecken Uferwege n ich t überal l e i t e l Freude. Widerstände
von Seiten_der Landbesitzer der Uferanstossparzellen machten sich u . a . bemerkbar.
Die Anstôsser befürchten

l. e i n unkontrol l iertes Anlegen von Feuerstel lenund Spielplätzen
Z. Schäden durch mitgeführte Hunde und
3. Unfallgefahren f ü r Wànderer durch Iandwirtscha£tliche Geräte.
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Es i s t zu hoffen, dass die Vèrnunft sowoh1 der Wanderer a l s auch der tei lweise
belasteten pr ivaten Grundeigentümer die Realisierung von Uferwegen doch noch
ermëglichen und keine unliebsamen S t r e i t i g k e i t e n hervorrufen.
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Zur Bedeutung der Fuss‐ und wanderwege A 2 ‐1

DER FUSSGÂNGER IM STADTVERKEHR

Peter Deuber, d i p l . Arch. ETH
Raumplaner NDS, Zürich

Die Bedeutung des Fuss‐ und Radverkehrs in der Schweiz

In den l e t z t e n zwei Jahrzehnten wurden in der Schweiz f ü r d i e Verkehrs‑
i n f r as t r uk tu r grosse finanz ie l l e Leistungen erbracht. Sowohl f ü r den
ôffent l i chen Verkehr a l s auch f ü r den Individualverkehr bat te der Steuer‑
zahler und Verkehrsbenützer t i e f d i e Tasche zu greifen. In der gerade heu‑
te h e f t i g geführten Diskussion ô f fen t l i cher con t ra Privatverkehr schei‑
nen w i r vergessen zu haben, dass v i e l e unserer Mitbürger z.B. f ü r ih re
tägl iche Fahrt von und zu ihrem Arbeitsplatz weder e i n ôffent l iches noch
e i n pr ivates Mbt0rfahrzeug benützen, sondern schl icht und einfach zu
Fuss gehen oder e i n ve lo benützen. Fussgänger und Ve10fahrer sind n i c h t
n u r umweltfreundliche und platzsparende Verkehrsteilnebmer, s i e dürfen
ruh ig auch a l s kostengünstig bezeichnet werden. Finan2ie l l f a l l e n Puss‑
gänger aber auch Radfahrer bezüglich der indiv iduel len und allgemeinen
Kosten kaum ins Gewicht.

Der folgende Beitrag w i l l versuchen, die grosse Bedeutung des Fussgänger‑
und Fahrradverkehrs in der Schweiz aufzu2eigen. A l s Grundlage dazu dient
uns das stat ist ische Zahlenmaterial aus der Vblkszäh1ung 1970, im speziel‑
l e n der Pendlersituatïon in der Schweiz. Leider i s t zu bemerken, dass E r ‑
hebungen über den Fussgänger- und Fahrradverkehr nur spär l ich vorhanden
sind, so dass Korrelationen und Schlüsse zum Te i l nu r über Interpretat ionen
môglich s ind. A ls e rs tes Beispiel s e i h i e r d ie verkehrsmitte1wahl heraus‑
gegr i f fen:
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Verkehrsmittelwahl
Gerade heute w i rd h e f t i g ges t r i t t en über d i e Frage der Kosten des ôffent l ichem
und pr ivaten Verkehrsmittels und wer die grossen finanz ie l l en Aufwendungen zu
t ragen habe. Uns in teress ier t h i e r d ie Frage, wievie le Leute nun tatsächl ich
das ôffen t l i che und das pr iva te Verkehrsmittel benutzen. Auch h i e r g i b t uns
die Volkszäh1ung 1970 Auskunft:

‘A00%

UFF.VERKEHRSI‘1.

H O T O Q F Z .  fi fi
502.

F A H R R À D , “ ,

FUSSanneau se:
0 % 9 1 . 5 4 % » z u u w 5 5 6 %

IŒIŒS FMR. …” TQAH ‘ HŒbfi. \C‘ElNE. ANC‐uNBE”

Vèrkehrsmittelwahl .
Verhäl tn is Oef f . V, PW: Langsamverkehr

* 38 %a l l e r Pendler gehen zu Fuss, und 6 %arbeiten zu Hause! S ie brauchen
weder e i n ôf£entl iches noch e i n privates Verkehrsmittel .
Weitere 11 %brauchen i h r Fahrrad zur tägl ichen Fahrt von und zum Arbeit5p1atz.
55 % (also über d ie H ä l f t e ) a l l e r Berufstät igen benüt2en weder e i n ô f fen t l i ches
noch e i n pr ivates Motr0fahrzeug um zur Arbe i t zu gelangen, sondern brauchen die
eigenen Beine und Muskeln.
Eine doch recht erstaunliche Tatsache !
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Wäre es n i c h t auch f ü r uns selbst denkbar, au f das absolut günstigste und
umweltfreundlichste Vèrkehrsmittel umzusteigen, unsere eigenen Füsse ?
Ausser der Tatsache, dass w i r a ls Fussgänger und Radfahrer f ü r uns selbst
und d ie Oeffent l ichkeit Geld sparen, t u n w i r g le ichze i t ig etwas f ü r unsere
Fi tness.

Vèrkehrsmittelwahl nach Zeitaufwand ro Arbeitswe ( $ * ) :

Die Graphik ze ig t d i e Ver ‑
kehrsmittelwahl in Abhängig‑
k e i t zur aufgewendeten Z e i t .
Wir sehen, dass f ü r Arbe i ts ‑
wege b i s zu V4 Stunde 70 %
a l l e r Pendler zu Fuss gehen

507 ÎË£%ÊÏS oder das Fahrrad benützen.
FÀHDJ£U @

0°/o ..
mlel+k Bts 4/z.h ms «… 7 4 h

Der An te i l des ôffentl ichen verkehrs i s t f ü r diese Gruppe verständlicherweise
noch k l e i n . Je länger d ie Arbeitswege werden, umso stärker s t e i g t der A n t e i l der
Benützer des ôffent l ichen Vèrkehrs. Vbr allem die Bahn w i rd b e i der Gruppe m i t
Arbeitswegen über einer Stunde von 52 %benutzt ! Wéiter f ä l l t auf, dass der
A n t e i l der Benützer pr iva te r M0torfahrzeuge in a l l e n v i e r Gruppen auffa l lend ähn‑
l i c h i s t (ZZ % ‐ 29 %œ V4). Hier i s t zu erwähnen, dass a l l e Vèrkehrsbenützer
( i n k l . ô ffent l icher verkehrsmittel) immer auch Fussgänger sind, a lso erhôht s ich
der A n t e i l der Fussgänger au f wei t über 50 %.



Kosten und Leistun s f ä h i k e i t der verschiedenen Trans o r t a r t e n

Nachdem gezeigt worden i s t , dass der Pussgänger‐ und Fahrradverkehr e n t ‑
gegen den allgemeinen Erwartungen eine wichtige Aufgabe haben, in teress ier t
uns d ie Frage nach den Kostenrelationen der verschiedenen Verkehrsträger.

Da es bisher n i c h t üb l i ch war, Strassenbaukosten gesondert nach Aufwendungen
f ü r Pussgänger, Velofahrer, ëffent l ichen und pr iva ten Fahrzeugverkehr aufzu‑
te i len , i s t es auch recht schwierig, an die f ü r den Langsamverkehr massgeben‑
den Wèruaheranzukommen. Hingegen konnten einige Richtwerte gefunden werden,
welche grobe Kostenrelationen zwischen den verschiedenen verkehrsträgern e r ‑
môglichen. Die einzelnen Wèrte dürfen n i c h t auf Franken und Rappen genau ge ‑
nommen werden, s i e zeigen jedoch wiederum recht deut1ich, dass der Fussgänger
absolut das günstigste Verkehrsmittel da rs te l l t .

Platzbedarf pro Person bezogen auf versehiedene Vèrkehrsmittel
ueber den Platzbedarf verschiedener Verkehrsmittel geben eine ganze Anzahl
Untersuchungen Auskunft . Wir stützen uns im folgenden auf d ie Studie Fahr‑
radverkehr in der Stadt Winterthur 1975 ( 5 * ) . Die untenstehende Darstel lung
zeigt eindrücklich den Unterschied in Flächenbedarf p ro Person eines Fuss‑
gängers und eines Personenwagens. Das Verhältnis beträgt ungefähr 1:25 beim
rollenden Vèrkehr. Noch krasser f ä l l t der Unterschied beim ruhenden Verkehr
aus. H i e r beträgt das Vèrhäl tn is 1:100.

P l a t z b e d a r f f u r fahrende ‘ Ie rkehrsmi t te l p r o Person
( D u r c h z c l m l t t l . Beset :ungsgmd d e r :‘de : 3 3 l / 3 $$)
(Rasageschnnhgke i t : 10 km/n, FG: 5 lon/h)

Platzbedarf f ü r fahrende
% onÆ, Vèrkehrsmittel pro Person

(Durchschni t t l icher Be‑
setzungsgrad der Mfz =

. 33V3 %)
Reisegeschwindigkeit =
10 km/h, FG= 5 km/h

Hassgänger

Velo/Mora (%

Gelenkbus HÊ“lŒËI WO .i] 5 " 0
: ; fi

ED D:};îi};;.
Nomalbue __ O _Lj_, °fl0nÊ

' . " : \
Personenwagen L : . j ‐ ‐ ‐ç°

Platzbedar f b e i mhendem Verkehr ( B m t t o fl ä c h e )

Nsaeänger £ 025”?

Velo/Math ( fi ) 20013

Personenmgen C : \ ‐ ;:;U «?
Ë‘5.Û'î

Que l le Veloverzehr B e :a;
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E r s t e l l u n skosten verschiedener Vèrkehrsträ er (6*)
Die h i e r zusammengeste11ten Kosten (mi t t le re Wérte p r o Jahr) s t e l l e n wohl
nu r grobe Richtwerte dar, s i e ergeben jedoch eindrückliche Kbstenre‑
la t ionen zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern. Die Angaben über Hoch‑
leistungsstrassen (HLS) werden in Kilometern angegeben, da d ie Fest1egung
von m2-Preisen wenig s i nnvo l l erscheint. Hingegen lassen sich b e i den fi b r i ‑
gen Strassen und Wègen Vergleiche ziehen. So f ä l l t auf, dass d ie Kosten
f ü r Tro t t o i r s beträchtl ich t i e f e r l iegen a l s f ü r d ie verschiedenen Stras ‑
senklassen. wenn man zusätzl ich berücksicht igt, dass der Flächenbedarf f ü r
Fussgänger und Radfahrer im Vèrgleich zu den motor is ier ten Verkehrsteilnehmern
verschwindend k l e i n i s t , muss man sich fragen, ob n i c h t in Zukunft diesem
beiden V€rkehr5kategorien wesentlich stärkere Beachtung geschenkt werden
müsste.

Gemi t te l te Kosten (ohne Landerwerb)

1970 3 Unterhalt und
Betrieb 1974 4 !

F r . :F r .

_45'000-60'000

%
%HLËŒ-“s”fiüñÎÆ “ … ” … ‐ ' ’
; ( ink1. Anpassungsarbeiten) km 5 10 Mio
i HVS m i t Be1ag/Entwässemglfl 170 300
] SSund ÉË‐fiit Belag
} und Entwässerung_ _y _________ .I‘Ï2
î Flurwege ohne Belag mä
g FlurwegoüÿiÈflÊÊlË%_…__. !m
! Radwege (getrennt) … _ _ m2
; T r o t t o i r ‘ m 2

_ _ _ _ _ … …

1 1970 ink1. Inse ln , Verkehrstei ler
2  ge5chätz t
3 Die Daten stammen aus dem Vademecum 1973V74 und 1975/76 Raumplanung ORL,

1977/78 wurden s i e n ich t mehr aufgeführt.
4 ohne Po l i ze i
HLS Hochleistungsstrasse (Autobahn)
HVS Hauptverkehrsstrasse (Hauptstrassen)
SS Sammelstrasse (Quart ier)
ES Erschliessungsstra55e (Quartier)
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Kosten je Person auf rund des Platzbedarfes
Wir kennen nun d ie approximativen Kosten f ü r verschiedene Verkehrsträger und
den spezifischen Flächenbedarf verschiedener Verkehrsmittel. Hieraus lassen
s i ch d ie Kosten je Person aufgrund des Platzbedar£es der verschiedenen Ver ‑
kehrsmi t te l enn i t te ln . Wir sehen z.B. , dass 1974 f ü r einen Fussgänger Kosten
im Betrage von 75 b i s 150 Franken ausfielen. Enorm hohe Kosten im Betrage
von 3800 b i s 9500 Franken sind pro Person im privaten motorisierten Vèrkehr
aufzuwenden.

Kosten pro Person bez.
Platzbedarf

100 - 200

100 - 150

200 ‐ 500 2
‘ .  … …  … ‐ : ‐  ,  f  .

2

l aus Tabel le Erstellungskosteu verschiedener Vérkehrsträger
2 g i l t f ü r HVS (Hauptverkehrsstrassem)
3 gerundet
4  geschä tz t
5 aus Tabelle Leistungsfähigkeit verschiedener Transportarten
6 Rechnung : Fläche 5 x Kosten
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Leistun sfäh i k e i t b e i verschiedenen Trans o r t a r t e n
Zum Schluss in te ress ie r t uns noch d ie Frage der Leistungsfähïgkeit b e i v e r ‑
schiedenen Transportarten. H i e r g i b t uns d ie Tabelle der SVI*, Forschung5‑
auf t rag (7*) aus dem Jahre 1971, Auskunft. Die f ü r uns massgebendem Wèrte
sind spez ie l l herausgehoben. Starke Unterschiede ergeben s ich zusätzl ich
im Besetzungsgrad. Für den PWi s t f ü r uns e i n Besetzungsgrad von 33 %mass‑
gebend (Stadt Zürich, c a . 1 .3 Pers./PW). Für d ie ô£fentl ichen Vèrkehrsmit‑
t e l kann m i t 67 %gerechnet werden (Stadt Zürich, 60-80 %, Spi tze) .
*Vereinigung Schweiz. Verkehrsingemieure

Spur- ! e rschn i t t s le i s tungs fäh i ; ke i t
b re i te angebot p ro Spur p ro 3m Spur in Personen

m in Fz/h in Fz/h Besetzungsgrad
100 % 67 % 33 %

5000 20000 20000
3300 10000 10000

Bus 80 P1.

Bus 150 P l . . ' |

FD 80 24000 I6î00 8000

Die nachstehende Graphik ze ig t d i e Leistungsfähigkeit der einzelnen Transportarten.
Wir sehen, dass die weitaus günstigsten Werte vom Fussgänger er re ich t werden. M i t
20'000 Fussgängern je 3 m Spur p r o Stunde weist er eine ca. 10ma1 grôssere L e i ‑
stungsfähigkeit auf a l s der PW. Fermer i s t aus der Graphik ers ich t l i ch , dass v e r ‑
schiedene Geschwindigkeitem beim ro l lenden verkehr auf d i e Gesamtleistung nur einen
kleinen Einfluss ausüben.
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Querschnittsleistungsfähigkeit p ro 3 m Spur je Stunde

Folgerung
Die Ergebnisse der Vblkszählung haben gezeigt, dass der Fussgänger im Nahbereich
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heute noch einen erstaunlich grossen A n t e i l am.Vèrkehrsge5chehen b e s i t z t . Be‑
rücksichtigt man ferner die geringen Kosten und d ie enorme Leistungsfähigkeit
des Fussgängers im verg le ich zu den übrigen Vèrkehrsträgern, so scheint es kaum
verständlich, dass dieser wichtige und umweltfreundliche Vèrkehrsträger so s t r ä f ‑
l i c h vernachlässigt wurde. Sofern dieser Tatsache in der Verkehrsplanung vermehrt
Rechnung getragen würde, kënnte m i t r e l a t i v geringem Kosten‐ und Zeitaufwand d i e
Umwelt‐ und Lebensqualität unserer Städte und Dôrfer wesentlich verbessert wer ‑
den. Das 'Umsteigen‘ auf d ie eigenen Füsse, al len£al ls aufs Fahrrad, kônnte zu‑
dem das Vèrkehrsgeschehen im Siedlungsgebiet selbst wesentl ich beruhigen.
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Forderung
. In unseren Städten und Dërfern sind vermehrt verkehrsunabhängige Fuss‐ und

Radwege auszuscheiden.
. Diese Fuss‐ und Radwege so l l en vo r al lem dem quart ier internen verkehr dienen,

a lso dem Wég von der Wohnung zur Schule, zum Einkaufen, zur H a l t e s t e l l e des
ôffent1ichen Verkehrsmittels und wenn immer môglich auch zum Arbei tsplatz.

. Diese verkehrsunabhängigen (oder mindestens an verkehrsarmen Strassen l i e ‑
genden Wége) s o l l t e n sicher und erlebnisreich g e s t a l t e t werden.

. Sie s o l l e n m i t dem Fuss- und wanderwegsystem in den Erholungsgebieteu v e r ‑
knüpft werden.

. Für d i e Ausscheidung solcher wege kann meist auf bestehende Wege zurückge‑
g r i f f e n werden. Meist genügen organisatorische (po l i ze i l i che Massnahmen m i t
kleinen baulichen Anpassungen.

. Die Wège s o l l e n n ich t a l s Einzelstücke, sondern a l s zusammenhängende Fuss‐ und
Radwegnetze geplant werden. Die Real isat ion kann jedoch in einzelnen Etappen
er fo lgen. '

. Die separaten Fuss- und Radwegnetze so l l en verbindlich in d ie Ortsplanungen
i n t e g r i e r t werden.

. Die notwendigen Rechtsgrund1agen f ü r d ie Erstel lung und Sicherung von fuss‑
gängerfreundlichen Strassen ‐ und Wegnetzen müssen unbedingt g e f Ô r d e r t werden.

Literaturver2eichni5

1 Die Pendlermobilität in der Schweiz. Arbeit5unterlage N r. 15, ausge‑
arbe i te t durch den Stab CVX‐CH, Leitung Pro f . Hidber, J u l i 1974

2 Fussgänger im Vèkehr, A. Schürch, ETHZ, Lehrstuhl f ü r Vèrkehrsingenieur‑
wesen, N r . 73/2/1973

3 Vèloverkehr in der Stadt Winterthur, Stadtplanungsamt Winterthur,
A p r i l 1975

4 Vademecum, Raump1anung ORL, 1973/74, 1975/76

5 SVI‐Forschungsauftrag 5/76, J u l i 1971
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FUSS-UND WANDERWEGE IN DER RAUMPLANUNG

Rudolf Häberli, Dr.sc.techn.
Bern

Ordnung der Besiedlung und Bewahrung der Landschaft: Eine Voraussetzung der
Fortbewegung zu Fuss

Wie ke in anderer Verkehrsteilnehmer e r l eb t der Fussgänger seine Umgebung. Er
hat Musse, d ie Schônheit der Landschaft, das saubere Bächlein, d ie wohlgestal‑
t e t e Siedlung zu geniessen; aber auch die Hässlichkeit von Verkehrs‐ und Indu‑
str iebauten oder eines durch Abbau und Ablagerungen ze rs tô r t en Geländes dr ing t
besonders in s e i n Bewusstsein. Auch der noch so auf das Zufussgehen eingeschwo‑
rene Bürger w i rd res ign ie r t auf e i n motorisiertes Verkehrsmittel umsteigen, wenn
er durch Abgase und Staub in seiner Gesundheit geschädigt, durch Lärm und Kot
be läs t ig t oder sogar unmittelbar in seinem Leben gefährdet i s t .

Die Verbreitung des pr ivaten Motorfahrzeuges ha t eine bisher n i ch t gekannte Wahl‑
f r e i h e i t des Verkehrsmittels gebracht. wenn vermehrt wieder zu Fuss gegangen
werden s o l l , müssen Fuss‐ und Wanderwege a t t r a k t i v ges ta l te t sein; s i e müssen
zu i h r e r Benützung einladen. '

Fuss‐ und Wanderwege gehären zu den wesentlichen Bestandteilen der Planung

Der Fussgänger r e a g i e r t aber n i c h t n u r auf Schünheit der Landschaft, Umweltquali‑
t ä t oder Sicherheit; er spür t "am eigenen Leibe" d ie ihm auferlegten Distanzen,
Steigungen und Gefäl le. Nur wenn t h n - und Arbeitsstätten oder Einkaufsortee in ‑
ander zweckmässig zugeordnet sind, besteht überhaupt die Mëgl ichkei t , d ie täg ‑
l ichen Wège vermehrt wieder zu Fuss zurückzulegen. Die begrüssenswerte Fërderung
des ëffent l i chen Verkehrs dar f n i ch t darüber hinwegtäuschen, dass auch gegenüber
dem kollektiven, motor is ier ten Verkehr der Fussgänger und a l l e n f a l l s der Radfah‑
r e r d i e noch zweckmässigere und umweltfreundlichere A l te rna t i ve d a r s t e l l t . An‑
s t a t t immer neu thnquar t ie re und wertvol les Kulturland durch immer bre i te re und
menschen£eindlichere Strassen zu zerstôren, s o l l t e n planerische E i n f a l l s k r a f t
und finanzie l le M i t t e l in v i e l stärkerem Masse eingesetzt werden, umgeeignete,
benützerfreundliche Voraussetzungen f ü r d i e Fortbewegung zu Fuss oder per Fahr‑
r a d zu schaffen. Dies a l s echte Al ternat ive zum motor is ier ten Verkehr.
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Eine Aufwertung der recht l ichen und fachtechnischen Ste l lung der Fuss- und
Wanderwege in der Planung i s t notwendig

Aus der h is tor ischen Entwicklungi s t es verständlich, dass d ie Fusswege, s e i t j e ‑
her v0rhanden, in der Gesetzgebung keine Fôrderung und meist n i c h t einmal eine
Erwähnung gefunden haben.

Inzwischen haben sich d ie Verhältnisse geändert. Bestehende Wége s ind in i h r e r
Existenz bedroht, s e i es w e i l s i e von der Land‐ und Forstwir tschaft n i ch t mehr
benützt und damit n i ch t mehr unterhalten oder w e i l s i e zu Strassen f ü r den mo‑
t o r i s i e r ten Verkehr ausgebaut werden. Neue Strassenverbindungen werden von An‑
fang an auf d ie Bedür£nisse der Mot0rfahrzeuge ausgerichtet. Das ursprünglich
selbstverständliche Anliegen der Fortbewegung zu Fuss i s t damit ernstha£t ge‑
fährdet. wenn Fusswege n i ch t nur erhalten, sondern a l s echte A l t e rna t i ve zum
motor is ier ten Verkehr bere i tges te l l t und gefôrdert werden so l len , muss d ie Pla ‑
nung von a t t rak t i ven Puss‐ und Wànderwegen a l s eigent l iche Sachplanung in d ie
raumplanerischen Bestrebungen Eingang finden.
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DER FUSSGÂNGER SCHONT SEINE UMWELT

Theo Hegetsçhweiler, d i p l . Fors t ing. ETH
Mitarbei ter b e i Basler & Hofmann, Zürich

Der Fussgänger belastet seine Umwelt in sehr geringem Mass. Er i s t i h r aber am
unmittelbarsten ausgesetzt und deshalb von schädigenden Einflüssen besonders be‑
t r o f f e n . Diese offenkundige Tatsache erscheint derar t selbstverständlich, dass
s i e b e i verkehrspolitischen Ueberlegungen n i c h t se1ten vergessenwi rd .

Worin besteht denn im Einzelnen d ie ”Umweltfreundlichkeit" des Fussgängerver‑
kehrs ? Umdiese Frage zu beantworten, s ind d ie Umweltbelastungen verschiedener
verkehrsmittel einander gegenüber zu S t e l l e n . Im Auftrag des Eidgenôssischen Amtes
f ü r Vèrkehr wurde " d i e Belastung der Umwelt durch den Verkehr" (BASLER & HOFMANN,
Z ) eingehend untersucht. Dabei quan t i fi z i e r t e d ie Studie folgende Elemente:
Luftverschmutzung, Lärm, Energieverbrauch, Raumbeanspruchung und Uhfa l l to te . A l l e
Figuren dieses Aufsatzes sind der genannten Untersuchung (BASLER & HOFMANN, Z)
entnommen.

Die Umweltbelastungen sind auf e inhei t l iche Verkehrsleistungen, d .h . auf Personen‑
kilometer (Pkm) bezogen. Für d ie Berechnungen musste eine V i e l f a l t von Annahmen
über Kapazität, Auslastung e t c . der verkehrsmittel und Verkehrsträger getroffen
werden. Obwohl v ie lerorts Schwankungen in diesem Annahmen môglich sind, haben Sen‑
sitivitätsüberlegungen gezeigt, dass der Stellenwert der Verkehrsmittel bezüglich
Umweltbelastungen durch d ie Annahmen n i c h t stark beeinf1usst w i r d .

Luftverschmutzung
Der Personenwagen und das Motorfahrrad verursachen mi t Abstand den hôchsten Aus‑
stoss von Schadstoffen in der L u f t .
Die Schadstoffe s ind b e i der Berechnung nach i h r e r toxischen Wirkung gewichtet.
Der Fussgänger‐ und Fahrradverkehr verursachen prat isch keine Luftverschmutzung.
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- Füäæàwer EäëæäfifliäïF igur l: Luftverschmutzung Aggbmeœ“°“_‐ Faha-ad
(Gewichtete Schadstoffemissi0nen MŒodaumd
in der L u f t . Berücksichtigt wur- Personenwagefl
den Kohlenmonoxid, Kohlenwasser- Ammms
stoffe,_St1ckstcf£ox1de, Schwe‐ nokfims
feld10x1d, Russ- und Staub, T. ramB le1 ) . sea…

Personenwagen Ueberland.
Autobus
Sfädteschneflzug
Passagierschîfi
Paæagierfiugzeug

Emission des Schadstoffes A
. . . : in g/Pkm bzw. g/tkm

Gew1chtete Em1551on gA Immissionstoleranzwert des
Schadst0ffes A in mg/m3

Der Mensch i s t während seiner Arbe i t , der F re i ze i t und im Schlaf den verschie‑
densten Konzentratiomen von Luftfremdstoffen ausgesetzt, welche zu einem Gross‑
t e i l aus dem Vèrkehr stammen. Durch d ie Vie lzah l von Untersuchungen wi rd bestä‑
t i g t , dass m i t zunehmender Aufenthaltsdauer auch k le ine Schadenstoffkonzentra‑
t ionen das kôrperl iche Wohlbefinden beeinträchtigen oder sogar krankheitsauslë‑
send wirken (HETTCHE, 4 ) . Die Sauberkeit des Fussgänger‐ und Fahrradverkehrs i s t
besonders in städtischen Verhältnissen, wo d ie natürl ichen Voraussetzungen zur
Regenerierung der L u f t n i c h t mehr vorhanden sind, e i n bedeutender Faktor.

Lärm
Wie Figur 2 deut l ich z e i g t , erzeugen Fussgänger und Fahrräder im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln keinen nennenswerten Lärm. Demgegenüber verursachen das
Motorfahrrad, der Personenwagen und das Tram d ie hôchsten Lärmbelastungen.

Die Skala der Lärmeinwirkungen au f den Menschen geht von der Beläst igung, einer
Stôrung des WOhlbefindens, einer Behinderung des Ausruhens und der Erholung,
e iner Verzôgerung der Genesung nach Krankheit und Erschëpfung b i s h i n zu schwer‑
stem Traumen (LEHMANN, 5 ) . Schon u n t e r 65 Dezibel t r i t t eine psychische Belastung
auf , d ie m i t wachsender Lärmstärke zunimmt. Bei Intensitäten über 65 Dezibel kom‑
men Vèränderungen des Vègetativums hinzu. Erreicht der Lärm eine Stärke über 90
Dezibel besteht zusätzl ich d i e Gefahr der Gehërschädigung (LEHMANN, S) .
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Fussgänger
Figgr 2: Lärm Fah”ad

Raumbeanspruchung durch Lärm b e i ummaamad ä ä N Œ Œ Œ N Ë Ë Œ Ë Ë

optimaler Auslastung der Verkehrs‐ Eemnenwæen s … … w w w
träger und durchschn i t t l i cher Aus‐ Ammmæ
lastung der Verkehrsmittel, bezo‐ fidæflms
gen auf d i e gele is te ten Personen- nam N ü ® ® ® N ® fi ® fi ä ä ä ä ÿ

ki lometer p ro Stunde S_Babn ……

Peæonenwagem Liebedand
Autobus
S.!ädtfiæhneflzug
Passagîetschîfl
Passagierflugzeug

501 100%-75n12[(Pkmlhî

Im heutigen Strassenverkehr l i egen die maximalen L ä m e r t e be i c a . 90 Dezibel, im
M i t t e l jedoch wesentlich t i e f e r . In Strassennähe vemrsacht aber auch der dauernde
Verkehrslärm m i t t l e r e r I n t e n s i v i t ä t eine psychische und vegetative Belastung der
betroffenen Menschen. Diese Belastung kann unte r anderem nachweislich Stb'rungen des
ziwschemenschlichen Zusammenlebens verursachen (LEfMANN, 5) .

Der ruhige Fussgänger‐ und Fahrradverkehr l e i s t e t auch u n t e r diesem Aspekt einen
bedeutenden Bei t rag zu einer menschenfreundlichen Umwelt.

Energieverbrauch
Der Energieverbrauch w i r d a l s Umweltbelasthg bezeichnet, w e i l in der Schweiz zu ‑
sätz l iche Energiemengen zu motorischen Zwecken nur durch Verbrauch n i c h t erneuer‑
baren Ressourcen ( f o s s i l e Bremst0ffe, Uran) be re i t ges te l l t werden kônnen. Zudem
werden durch d ie Erzeug1mg und den Konsum von Energie immer grôssere Wärmemengeu
f re igesetz t , d ie den loka1en und globalen Wämehaushalt s tô ren kônnen.

Eussgänger
Fahuad
Motorfahnad

Fi gur 3 : Personenwagen

m…
Energieverbrauch f ü r den Betr ieb M ° b " s
des Schweizer Verkehrssystems 1970 T'°“°““s

Tram
S-Bahn x\\\\ï

Personenwagen U.eberland
Autobus
Städtæchneflzug
Passagîerschüf
Passagîeçflugzeug ‘ * * * * *

.50‘L . 100%‘1Û19kcä/Pkm
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Wie aus Figur 3 deut l ich hervorgeht, verbraucht der Personenwagen (vom Plug ‑
zeug abgesehen) m i t Abstand ammeisten Energie. Bei Einbezug des physio logi ‑
schen Energiebedarfes benôt ig t der Fussgänger mehr Energie a l s der Velofahrer.
Die physiologisch notwendige Energie wi rd aber von a l l e n Verkehrsteilnehmern
ohnehin über d ie Nahrung aufgenommen.

Raumbeanspruchung
Der Raumbedarf f ü r den Eau von Verkehrssystemen i s t ebenfalls eine Form von Um‑
weltbelastung, w e i l einerseits d ie Nutzfläche begrenzt i s t und andererseits der
bebaute Raum der Natur entzogen und somit das ôkologische Gleichgewicht beein‑
fl u s s t w i rd . Eine bebaute Fläche kann zudem n i c h t oder nur mi t grossem Energie‑
aufwand wieder in den natürl ichen Zustand zurückgeführt werden.

Der Fussgänger benët ig t weitaus amwenigsten verkehrsraum. Diese Tatsache i s t
auch aus Figur 4 ers i ch t l i ch .

‑
Fussgänger Agglomeratron
Fahrrad …
Motortahrrad …
Personenwagen

Autobus

Figjgr 4: Trolleybus
_ _ Tram

Raumbeanspruchung be1 opt1ma1er S_Bam1
Auslastung der Verkehrsträger
und durchschnittlicher Auslastung Personenwagen Uebelland
der Verkehrsm1ttel Amomæ , , , , ,

Städteschnelizug

Pasægler5chiff
Passagier.flugzeug

s o t mæuzemflam:w

Unfä l le
Untersucht man, welche Einwirkungen die Verkehrsmittel auf d ie Umwelt ausüben,
so müssen auch d ie Unfa l lopfer, d ie der verkehr forder t , a l s Umweltbelastung
betrachtet werden. In Figur 5 i s t darges te l l t , wie Vie le Menschen pro Transport‑
einhei t durch den Betrieb eines Vèrkehrsmittels 1970 in der Schweiz getë te t wur‑
den. Für s ta t i s t i s ch kle ine Zahlen wurde der Durchschnittswert der Jahre 1966‑
1970 verwendet. Bei Kol l is ionen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sind d ie
Unfal lopfer den‐ein2elnen Verkehrsmitteln proport ional zu i h r e r Zerstôrungsener‑
g i e , ausgedrückt in der kinetischen Energie, angelastet . Diese Berechnungsart
e rg ib t zum Beispie l , dass den Radfahrern nur d i e Selbstunfäl le und d i e K o l l i ‑
sionen m i t Fussgängern angerechnet werden.
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Die ju r i s t i s che Schuld der an einem Unfa l l be te i l i g t en Personen i s t n i ch t be‑
rücks icht ig t , w e i l angenommen wurde, dass d ie Schuldhaft igkeit des Verkehrs te i l ‑
nehmers von der A r t des Verkehrsmittels unabhängig s e i .

Figur 5:
Verursachte Un fa l l t 0 te pro Pkm
bzw. tkm in der Schweiz 1970.
Die Opfer von Koll isionen zwi‑
schen verschiedenen Verkehrsmit‑
t e l n s ind nach der kinetischen
Energie der Fahrzeuge v e r t e i l t .
Die F igur g i b t keine Aussage über
d i e Sicherhe i t des Verkehrsmittel‑
benützers.
1) Durchschnittswert aus Agglo‑

meration und Ueberland
2) Durchschnitt a l l e r Auto- und

Tr011eybusse (Agglomeration
und Ueberland)

3) Durchschnittswert a l l e r Reise‑

F ” “ 9 ä " g e ' fisŒm@
Fahrrad … … … … … \ ‘ W Agglcmeratî0n

Motodahrrad … !
Personenwageu” … … … m m & w
Autobus” … \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ ‘
1To"eybus2)
Tram
s _Bann3) …
Personenwagen"
Autobus2)
Städteschneflzugæ

_ Uebefland

Passagîemchifl

Passagierflugzeug
1ooæ=zamqmœPkm

züge (Agglomeration und Ueberland)

Der Fussgängerverkehr verursacht b e i der genannten Betrachtungsweise prakt isch
keine tôd1ichen Uhfä11e. Dieser positiven Tatsache steht jedoch gegenüber, dass
der Fussgänger durch den motor is ier ten Vèrkehr stark gefährdet w i r d .

E i n V i e r t e l a l l e r Vérkehrstoten sind Fussgänger. Dies geht aus den Erhebungen des
Eidg. S t a t . Amtes über die Strassenverkehrsun£ä11e im Jahre 1975 hervor, denen
auch d i e folgenden Angaben entnommen sind:

getôtete und v e r l e t z t e Fussgänger

Ausserorts 100 Tote 459 Ver le t z te
Inneror ts 212 Tete 4'298 Ver le t z te
Gesamthaft 312 Tete 4'757 Vèr1etzte

Davon beim Zusammenstoss m i t
Personen‐ und Lastwagen 244 Tete 3'494 Ver le t z te
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Besonders gefährdete Fussgänger sind Kinder, Jugendliche und Personen im A l t e r
über 60 Jahre. 1975 wurden 1'850 Kinder a l s Fussgänger ve r l e t z t , 69 wurden ge‑
t ô t e t . VOn den 100 ausserorts getôteten Fussgängern e r 1 i t t e n über d r e i V i e r t e l
den Tod auf gerader Strasse.

Die Fôrderung des Fussgängerverkehrs durch Fusswege, welche vom Fahrverkehr ge‑
t r e n n t sind, i s t innerorts wie ausseror ts e i n entscheidender Bei t rag zur Verhütung
von Vèrkehrsunfällen.

Gesamtbetrachtung
Die Zusammenstellung der besprochenen Verkehrsauswirkungen auf d ie Umwelt e rg ib t
das m i t F igur 6 gezeigte B i l d . Die verschiedenen Belastungen kônnen wegen i h r e r
Verschiedenartigkeit n i ch t einfach addiert werden. Immerhin g i b t d ie schraf£ierte
Fläche e i n gewisses Mass f ü r d i e gesamte Umweltbelastung durch e i n Verkehrsmittel.

Personenverkehr
A gg lame ration

jOÜ%‑

50%

â
%æ%
%%

"'.l
dm
mon
Ë
uq«:
H

Fig33r 6:
Vergle ich der durch d i e einzelnen Verkehrsmittel im Personenverkehr verursachten
Belastungen. Die schraffier ten F1ächen sind e i n Mass f ü r d ie Umweltbelastung durch
e i n Verkehrsmittel .
1 Energieverbrauch 3 Raumbeanspruchung
2 Luftverschmutzung 4 Lärm

5 verursachte Unfa l l t o te
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”Eine sinnvol le Verkehrspol i t ik muss versuchen, einen optimalen Ausgleich zwischen
d r e i s i ch konkurrenzierenden Te i l z i e l en zu finden:

l . Maximale M o b i l i t ä t
2 . Maximale Wir tschaf t l ichkei t
3. Minimale Umwe1tbelastung" (BASLER & HOFMANN, 2)

D ie vorliegende Betrachtung ha t s ich nur m i t dem d r i t t e n Te i l z i e l - der minimalen
Umweltbelastung ‐ näher befasst. Die Erkenntnis, dass Fussgänger und Velofahrer
i h re Umwelt m i t Abstand amgeringsten belasten, i s t n i c h t neu. DEUBER ( 3 ) s t e l l t
jedoch f e s t : ”Die Wérte sprechen 50 eindeutig f ü r eine vermehrte Fôrderung des Lang‑
samverkehrs (Fussgänger und Fahrrad);dass es geradezu erstaunl ich i s t , dass diese
Vèrkehrskateg0rie immer noch so st iefmütter l ich behandelt w i r d . ”

Die erheblichen Vor te i l e des Fussgänger‐ und Fahrradverkehrs bezüglich einem der
d r e i Tei lz ie1e der Verkehrspol i t ik s o l l t e n b e i der Planung von Vèrkehr5anlagen
s t e t s wieder in Erinnerung gerufen werden.
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GESTALTUNGSGRUNDSÂTZE FÜR FUSS- UND
WANDERWEGE

Janos Jacsman
Bernd Schubert
I n s t i t u t f ü r O r t s ‐ , Regional‐ und Landesplanung ETHZ

1. Gestaltungsgrundsätze nach Bedeutung der Wegnetze

Eine Aufgliederung der Fuss‐ und Wànderwege nach den d r e i räumlichen Ebenen
in nationale, regionale und lokale Netze s e t z t voraus, dass d i e Merkmale der
einzelnen Netzarten gesamtschweizerisch festgelegt werden. Unter diesen Merk‑
malen spielen namentlich die Linienführung, d ie Dichte und n i c h t z u l e t z t das
Kenn2eichnen der Wege eine wichtige Ro l l e . Für i h r e Gestaltung erweisen sich
v o r al lem die Funktionen, welche die Wégnetze zu er fü l len haben, a l s mass‑
gebend.

1 . 1 Das nationale Wanderwegnetz
Das nationale wanderwegnetz hat vornehmlich d r e i Aufgaben. Erstens 5011 es
mehrtägige Wanderungen ermôglichen. Zweitens erwar te t man, dass es die einzel ‑
nen Landesteile miteinander verbindet und dr i t tens 5011 dieses Wégnetz die
bedeutendsten Landschaftstypen des Landes genere l l erschliessen.

Die Verbindung zwischen den einzelnen Landesteilen wi rd heute weitgehend nur
durch Strassen- und Schienennetze gewährleistet. Diese erschliessen zugleich
d ie verschiedenen Landschaftstypen des Landes. Anderer5eits wächst d ie Zahl jener
Menschen ständig, welche im Streben nach einer f ü r Kôrper und Geist erholsamen
und umweltschonenden Freizeitgestaltvng länger f r i s t ige Wanderungen unternehmen
und dabei auch das Land und seine landschaftlichen Werte kennenlernen wol len.
Bass d ie Befriedigung dieser Bedürfnisse der Bevëlkerung im allgemeinen I n t e ‑
resse l i e g t , dürf te kaum in Zweife1 gezogen werden.

1 .11 Linienführung
Aufgrund der Zweckbestimmungen des nationalen Wanderwegnetzes ergeben s ich unmit‑
te lbar folgende Grundsätze f ü r d ie Linienführung der nationalen Wanderwege:

a) môglichst kürzeste verbindung a l l e r Landesteile
b) Erschliessung der wichtigsten Landschaftstypen
c) Bevorzugung abwechslungsreicher Gegenden
d) Er5chliessung von bedeutsamen Sehenswürdigkeiten
e) Meiden von grôsseren Steigungen
f) Erschliessung von Verpflegungs- und Beherbergungsstätte
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Im Sinne des erstgenannten Grundsatzes w i rd vorgeschlagen, acht nat ionale
Wanderwegstrecken zu rea l is ie ren, von denen v i e r das Land in den v i e r Haupt‑
r ichtungen durchqueren und sich f o l g l i c h im Raume der Zentralschweiz kreuzen.
Die rest1ichen v i e r L in ien s ind im Norden, Osten, Süden und Westen in s inn ‑
v o l l e r Ent£ernung ent lang der Landesgrenzen zu führen.

Für d ie Verwirklichung des zweiten Grundsatzes bedarf es einer Landschafts‑
typisierung der Schweiz. Dabei s o l l t e n mindestens die d r e i Grosslandschaften
(Jura,Mittelland und Alpen) sowie deren Grenzbereiche (Jurafuss, Voralpen,
Alpensüdseite) er fass t werden.

Die Forderung nach abwechslungsreichen Gegenden besagt, dass die W3nderwege
verschiedene Landschaftselemente (Wàld, Feld, See, Fluss, Berg, Ta l usw.)
durchqueren oder berühren s o l l t e n . Aus dem gleichen Gründe w i rd auch d ie E r ‑
schliessung von bedeutsamen Sehenswürdigkeiten ve r l ang t , zu denen Landschafts‑
und Ortsb i lder, Aussicht5punkte sowie Natur ‐ und Kulturdenkmä1er von nat ionaler
und überregionaler Bedeutung zählen.

M i t Rücksicht auf d ie Leistungsfähigkeit der wanderer (spez ie l l der Kinder und
ä l t e r e n Personen) wi rd ferner empfohlen, grôssere Hôhenunterschiede nur a u f
längeren Distanzen zu überwinden. Für d ie Ermôglichung von mehrtägigen Wande‑
rungen sind sch l iess l i ch d ie Wànderwege in zweckmässigen Abständen an Hotels
und Restaurants entlangzuführen.

1.12 Dichte
Das vorher be5chriebene Angebot an nationalen Wanderwegen (durchgehende Routen)
w i rd auf 3500 b i s 4000 km Länge geschätzt, was einer Wegdichte von rund 0 . 1 km
pro km2 Landesf1äche entspr icht . Die Strecke der acht vorgeschlagenen Hauptver‑
bindungen beansprucht davon einen Ante i l von rund 3000 km.

Für d ie Bestimmung der Länge der nationalen Wanderwege spie1te d ie Nach£rage,
d .h . d i e Anzahl der länger f r is t igen Wànderer, bekanntlich keine R o l l e . Daraus
f o l g t , dass d ie Dichte des vorgeschlageuen nationalen Wanderwegnetzes eine r e i n
zu fä l l i ge Grôsse d a r s t e l l t , welche auf d ie Gegebenheiten des Landes zurückzuführen
i s t . Die Frage nach einem bedarfsgeredrüæ1Sollbestand an nationalen Wanderwegeu
in der Schweiz w i rd e r s t akut werden, wenn das j e t z t vorgesehene Angebot f ü r den
Bedarf n i ch t mehr ausreicht und d ie Belastungder Wége zu gross w i r d .

1.13 Kennzeichnung
M i t dem Kennzeichnen der nationalen wanderwege s o l l e n insbesondere zwei Vbraus‑
setzungen einer ungestôrten Wanderung e r f ü l l t werden: das Gefühl der Sicherheit,
auf dem r i ch t i gen Wanderweg zu gehen und das Wissen, wo man s i ch befindet. Zur
Or ient ierung über den Streckenverlau£ bedarf es einer spezifischen Signal isat ion
der nat ionalen Wanderwege. Die Orient ierung über den Standort e r f o l g t m i t H i l f e
von Hinweistafeln, welche in zweckmässigen Abständen auch d ie nächstgelegenen
Zie lor te und d ie entfernten Hauptzielorte in km oder in Std. angeben.
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Zur Erleichterung der Benutzung von nationalen Wànderwegen w i r d empfohlen, eine
Karte zu erste l len, welche neben den nationaIen Wànderwegen a l l e weiteren wich‑
t i gen Infbrmationen (Zie10rte, Sehenswürdigkeiten, Hotels, Gaststätten usw.)
enthä l t .

1.2 Das regionale Fuss‐ und Wanderweggetz
Die regionalen Fuss- und Wanderwege dienen vo r al lem der Tageserholung der Be‑
vëlkerung. In diesem Rahmen werden s i e besonders von den wanderern beansprucht.

Das Wandern gehërt zu den beliebtesten Erholungsaktivitäten. Es ver lang t zum
Te i l bedeutsame kôrperliche Anstrengungeu. Das Natur- und Landschaftserlebnis
i s t ebenfalls e i n wesentlicher Bestandteil dieser Tät igke i t .

Gegen 90 %der Bevôlkerung unternehmen mindestens einmal im Jahr eine Wanderung
in der f re ien Landschaft. Der maximale Antei1 der gleichzeit igen Wanderer i s t
a l lerd ings we5entlich kleiner: nach Schätzungen bewegt er s i ch zwischen 10 und
15 %der Bevëlkerung. Dabei konzentrieren s ich die Wànderer au f d i e Umgebung
der Städte und Grosstädte.

1.21 Linienführung
Basierend auf den Anf0rderungen, welche an e i n zweckmässig angelegtes regionales
Fuss- und Wanderwegnetz g e s t e l l t sind, kônnen f ü r d ie Linienführung der regio ‑
na1en Fuss‐ und Wanderwege folgende Grundsätze empfohlen werden:

a) Er5chliessung der Umgebung von städtischen Siedlungen
b) Bevorzugung von Gebieten, d ie s i ch f ü r das Wandern besonders eignen
c) Er5chliessung von Sehenswürdigkeïten
d) Erschliessung von Verpflegungsmäglichkeiten
e) Schaffung von Rundwanderwege

Für den Tage5erholungsverkehr in der Schweiz dür f te d ie Entfernung von 50 b i s
60 kmeine noch tragbare Grôsse darstel len. In diesem Umkreis der Siedlungen
befinden s ich zahlreiche f ü r das Wàndern geeignete Gebiete, welche nach bestimm‑
t e n K r i t e r i e n (vg1. Kap. 2.11) im Rahmen der Regionalplanung e r m i t t e l t werden.
Die regionalen Fuss‐ und Wànderwege bezwecken primär die innere Ersch1iessung
der Wandergebiete. Dabei s o l l t e n auch regionale Sehenswürdigkeiten (Orts ‐ und
Landschaftsbilder, Aussichtspunkte, Natur‐ und Kulturdenkmäler) sowie Gast‑
s t ä t t e n und grëssere Picknickplätze er fasst werden. Sekundär verbinden die we‑
ge d i e Wandergebiete untereinander, bzw. erschliessen diese Gebiete von den Sied‑
1ungen, Ha l tes te l l en und grôsseren Parkplätzen aus. Der Ausbau von Rundwander‑
wegnetzen i s t besonders an den Parkplätzen wünschenswert.
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1.22 Dichte
Im Unterschied zum nationalen Wànderwegnetz s p i e l t der Bedarf f ü r d ie Dichte
des regionalen Fuss‐ und Wànderwegnetzes eine massgebliche Rol le . Unmittel‑
bar w i r d vom Bedarf her al lerdings nur d ie Gesamtlänge der benôtigten Puss‑
und Wanderwege bestimmt. In der Anname eines gleichzeit igen Wandereranteils
der Bevôlkerung von 15 %und einer noch tragbaren Gesamtbelastung der Wege
von v i e r Gruppen oder 12 Personen pro km Strecke, dür f te diese Länge f ü r d i e
Schweiz rund 75'000 km betragen. Bezogen au f d i e Landesfläche erg ib t s i ch
somit eine durchschnittliche Wégdichte von ca._2 kmpro km2 Landesfläche.

Die a u f d ie Landesfläche bezogene mi t t l e re Wègdichte des regionalen Puss‑
und Wanderwegnetzes i s t aber auf d i e effekt ive Gestaltung der Wegnetze n i c h t
d i rek t übertragbar. In den eigent l ichen Wändergebieten benôtigt man eine v i e l
grôssere Wegdichte ( vg l . Kap. 2.12),während in den übrigen Landesregionen
d ie Wégdichte u n t e r dem Durchschnitt bleiben kann.

1.23 Kennzeichnung
Zur Orientierung der Benützer müssen auch d ie regionalen Fuss- und Wànderwege
spezifisch s i g n a l i s i e r t werden. Zum gleichen Zwecke sind a n den Wègen Hinweis‑
t a f e l n aufzustellen, welche die Zielorte in kmoder Std. angeben. E i n zusätz‑
l iches Kennzeichnen benôtigen ferner die Rundwanderwege. Dabei dür f te d i e b i s ‑
herige Praxis, welche d ie Routen unterschiedlicher Begehungszeit ( 1 , Z, 3 Std . ,
V2, 1 Tag) durch verschiedenartige Symbole oder Perben markiert, weiterhin v o r ‑
b i l d l i c h se in .

Wànderkarten, welche d ie regionalen Fuss‐ und Wanderwegnet2e enthalten, s ind
f ü r d ie Erholungssuchenden eine grosse H i l f e . Es i s t daher anzustreben, das ge‑
samte Netz der regionalen Fuss- und Wanderwege in der Schweiz kartographisch
zu erfassen und damit e i n lückenloses Kartenwerk den Wànderern zur Verfügung
zu s te l len .

l . 3 Das lokale Fusswegnetz
M i t der Schaf£ung von lokalen Fusswegnetzen s o l l e n vo r allem zwei Bedürfnisse
der Bevôlkerung bef r ied ig t werden: d ie Erholung in der Nächstumgebung durch
Promenieren, Spazierengehen oder auch Wàndern bzw. d ie Ersch1iessung der wich‑
t i gen Z ie lo r te des Al l tagslebens. A l s solche Zielor te ge l ten insbesondere A r ‑
bei tsp latz , Kindergarten, Schule, Geschäfte, Post, Haltestellen, Gaststätten,
F re i ze i t ‐ und Erholungsanlagen oder d ie lokalen Erholungsgebiete. An s i c h wäre
es wünschenswert, dass sich selbst d ie Erschlie55ungs- oder Vèrbindungsfuss‑
wege f ü r eine gewisse Erh01ungsnutzung eignen würden. In jedem Pel le s o l l t e n
aber d i e Benützer dieser Fusswege von Belästigungen und Gefährdungen a l l e r A r t
ver5chont bleiben.
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1.31 Linienführung
Aufgrund i h r e r unterschiedlichen Zweckbestimmungen werden d i e loka1en Puss‑
wege in Erschliessungswege und in Erholungswege u n t e r t e i l t .

Für d i e Linienführung der Erschlie5sungswege dürften insbesondere folgende
Grundsätze von Bedeutung sein:

a) môgl ichst direkte Erschliessung der Z ie lo r te (gemäss Wunschlinien)
b) Meiden von Immissi0nen und Gefahren
c) Schaffung at t rakt iver Strecke

Schon aus dem erstgenannten Grundsatz f o l g t , dass das Ersch1iessungsfusswœg‑
ne tz vom Strassenwegnetz unabhängig anzulegen i s t . Zur gleichen Folgerung
f ü h r t auch der zweitgenannte Grundsatz, da d ie Strassen bekanntlich zu den
am stärksten durch L u f t ‐ und Lärmimmissi0nen belasteten Räumen gehôren und
zudem erhebliche Gefahrenquellen s ind.

A t t rak t i ve Fusswege bieten dem Benützer zahlreiche Erlebnisse. Aus diesem
Grunde i s t erwünscht, dass die Erschliessungswege verschiedene Er1ebnisräume
durchqueren bzw. tangieren (unterschiedl ich st ruktur ier te und at t rak t ive Grün‑
flächen und Baugebiete).

Die Grundsätze f ü r d ie Linienführung der lokalen Erholungswege entsprechen ge‑
n e r e l l den Grundsätzen f ü r d ie Linienführung der regionalen Fuss‐ und Wander‑
wege:

a) Erschliessung der Nächstumgebung der Siedlungen
b) Bevorzugung von Gebieten, d i e s ich f ü r das Promenieren, Spazieren oder das

Wandern eignen
c) Erschliessung von lokalen Sehenswürdigkeiten
d) Erschliessung von Vèrpflegungsmäglichkeiten
e) Schaffung von Rundwege

Die f ü r das Promenieren, Spazierengehen und Wandern geeigneten loka1en Erholungs‑
gebiete s i n d im Rahmen der Ortsplanung zu ermi t te ln und zu sichern. '

1.32 Dichte
Grundsätzlich 5011 d i e Dichte der lokalen Fusswegnetze auf d i e Bedürfnisse der
Einwohner der einzelnen Ortschaften bzw. Gemeinden abgestimmt werden. Allgemeine
Normen sind demzufolge f e h l am Plat2e. Die Wègdichte i s t abhängig von der jewei‑
l i g e n Siedlungsdichte und ‐st ruk tur, vom Typ des Erholungsgebietes, von der land ‑
schaftl ichen Grundnutzung usw.
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1.33 Kennzeichnung
In der Annahme, dass sich die Einwohner einer Gemeinde in i h r e r Nächstumgebung
hinreichend auskennen, erscheint das Kenn2eichnen der lokalen Fusswege n i c h t
unbedingt notwendig. Zur optimalen Orientierung der Benützer der Erholungswege
ausserhalb des Siedlungsgebietes wäre al lerdings die Aufstel lung von Hinweis‑
tafe1n m i t Angaben über die Zielorte empfeh1enwert. In Städten und Grossstädten
dürften solche Hinweistafeln auch an Erschliessungswegem im Sied1ungsbereich
nütz l ich se in.

2. Gestaltungsgrundsätze nach Hauntnutzung der Wege

A l l e d r e i Netzarten der Fuss- und Wànderwege e r f ü l l t e n im Grunde zwei Funktionen:
s i e sind t e i l s Erholungsanlagen der Bevôlkerung und t e i l s Träger des Fussgänger‑
verkehrs. Auf\ñe1en Strecken über1agern s ich beide Funktionen.

Die eigentl ichen Erholungswege bestehen aus Wànderwegen, Spazierwegen und Prome‑
naden. Die Wegnetze des Fussgängerverkehrs erschliessen bzw. verbinden Que11‐ und
Zie10rte im Sied1ungsbereich oder im Aussenbereich. Da jedoch d ie Erschliessungs‑
wege im Aussenbereich meist auch f ü r Erholungszwecke beansprucht werden, dürfen
s ie auch a l s Erholungswege k l a s s i e r t werden.

Im folgenden s o l l e n d ie wichtigsten Merkmale der funktionalen Fuss- und Wänder‑
wegtypen v o r g e s t e l l t werden. Zu diesen Merkmalen zählen insbesondere der Stand‑
raum, d ie (funktionale) Dichte, d ie Brei te, d ie Befestigungsart und d i e Ausstat‑
tung der Wege.

2 .1 Wanderwege

2.11 Standraum
Die Wanderwege sind vo r allem in Gebieten konzentriert anzulegen, in welchen d i e
An£orderungen f ü r das Wàndern optimal e r f ü l l t s ind. Diese Anforderungen lassen s ich
wie f o l g t beschreiben:

a) intensives Natur ‐ und Landschaftser1eben (hohes Naturpotent ia l , v ie1 fä l t i ge
Landschaftsstruktureu),

b) Môgl ichkei teu f ü r wech5e1volle kërperliche Anstrengungen (Wège m i t unterschied‑
l i chen Steigungen),

c) Schutz des Lebens vor Naturgefahren (Steinschlag, Rutschungen, Lawinen usw.)
und v o r Zivi1isationsgefahren (Vèrkehr5unfal l usw. ) ,

d) Schutz der Gesundheit v o r schäd1ichen Immissionen (Luftverschmutzung, Lärm)
und extremen Klimaeinflüssen (Hitze, Kä1te).

Wie schon erwähnt, werden die f ü r das Wàndern geeigneten Räume im Rahmen der Raum‑
planung e r m i t t e l t und gesichert.
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2.12 Dichte
Das Verhalten der Wanderer i s t vor allem dadurch gekennzeichnet, dass d ie e in ‑
zelnen Erholungsgruppen versuchen, s ich der Kontro l le durch d ie Nachbargruppen
weitestgehend zu entziehen. Anders ausgedrückt, d ie Dichtetoleranz der Wan‑
derer erweist s ich a l s besonders n iedr ig . Im Interesse einer ungestôrten Wan‑
dererholung i s t es daher notwendig, d ie (funkt ionale) Dichte der Wanderwege
auch in den Wandergebieten zu begrenzen. Nach heutiger Erkenntnis ‐ d i e s ich
auf Beobachtungen und Zählungen in Erholungsgebieten s t ü t z t ‐ beträgt d ie
noch tragbare funktionale Dichte der Wanderwege im Maximum 6 kmpro km2 Fläche.

2.13 Brei te
Das Wandern i s t eine Erholungsbetätigung, welche v o r a l lem in Gruppen ausgeübt
wi rd . Indem aber d ie Belastung der Wege ‐ in fo lge der niedrigen Dichtetoleranz
der Gruppen - r e l a t i v k l e i n i s t , genügt es in der Regel, d ie wegbreite auf d ie
Bedürfnisse der Wanderer in einer Gehrichtung abzustimmen. Grundsätzlich s o l l t e
daher d ie Bre i te eines Wanderweges 1.50 b i s 2.25 m betragen. In topographi5ch
bedingten Engpässen i s t eine Mindestbreite von 0.75 m anzustreben. Stark f r e ‑
quentierte Wànderwege haben dagegen eine Bre i te von 3.00 m aufzuweisen.

2.14 Befestigung5art
Das Wandern a l s naturnahe Erholungsbetätïgung s e t z t voraus, dass selbst d ie Weg‑
anlagen auf eine naturschonende A r t und Wéise ausgebaut werden. Zudem so l l en d ie
Weganlagen den Wànderern ermôglichen, auch 1ängere Distanzen ohne Fussbe5chwerden
bewältigen zu kônnen. Folg l ich dürfen die Wànderwege grundsätzlich keinen Har t ‑
belag (Beton, Aspahlt usw.) erhalten. Bevorzugt werden von den Wanderern Wege m i t
Naturbelag (Sand, Kies usw.) sowie solche ohne Befestigung (Naturpfade). Die
1etzteren sind al lerdings nur in Trockenperioden gu t benutzbar.

2.15 Ausstattung
Eine intensive Gestaltung bzw. Ausstattung der Wànderwege i s t weder er forder l ich
noch wünschenswert. Anzustreben i s t l ed ig l i ch eine Grundausstattung m i t einfachen
Sitzmôglichkeiten (insbesondere f ü r d ie Benutzung bei feuchten Bodenverhältnissen)
und Abfallkôrben, evt1. m i t extensiv gestal teten Picknickplätzen (Bänke, Tische,
einfache Feuerstellen, Abfal lkôrbe).

A ls zusätzliche Attrakt ionen kônnen Aussichtspunkte m i t Erläuterungen, Lehrpfade
usw. einbezogen werden.

Für a l l e Einrichtungen g i l t der Grundsatz der naturnahen Gestaltung (Verwendung
von Holz, Naturstein, keine auffä l l i gen Geländeveränderungen usw. ) .
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2.2 Sgazierwege

2.21 Standraum
Im Vergleich zum Wàndern w i r d das Spazieren r e l a t i v häufiger, jedoch m i t
kürzerer Zeitdauer, ausgeübt. Daraus f o l g t , dass d ie Spazierwege vo r al lem
in Gebieten benôt igt werden, welche von der thnung , vom t h n o r t oder von
sonstigen Ausgangspunkten aus in r e l a t i v kurzer Z e i t aufgesucht werden kônnen.
Die weiteren Qualitätsanforderungen der Spaziergänger s ind denjenigen der Wan‑
derer mehr oder weniger ähnl ich. wege m i t grossen Steigungen werden al lerd ings
meist n ich t angenommen. Zudem i s t das Bedürfnis der Spaziergänger nach Natur ‑
und Landschaftserlebnis n i c h t überbetont, d .h . s ie begnügen s i c h 2. T. m i t we‑
niger at t rakt iven Landschaften.

Wie schon d ie Wàndergebiete, werden auch die Spaziergebiete im Rahmen der Raum‑
planung erm i t te l t und gesicher t .

2.22 DiChte
Indem die Spaziergänger f ü r i h r e Erholung vornehmlich n u r Freiräume innerhalb
und in der Nächstumgebung der Siedlungen bevorzugen, werden v ie le Spazierge‑
b ie te zeitweise überaus s tark frequent iert . Es i s t aber ebenfalls bekannt, dass
d ie Dichtetoleranz der Spaziergänger r e l a t i v gross i s t , w e i l f ü r s i e das Zu‑
sammentreffen m i t anderen Menschen e i n wichtiges Mbtiv dars te l l t .

In s tark besuchten Spaziergebieten w i rd daher eine minimale wegdichte von 10 km
pro km2 Fläche emgfohlen. In der Nähe von Grossstädten dürften sogar Wegdichten
über diesem Wert er forder l ich sein.

2.23 Bre i t e
Die Spaziergämger erh01en s i ch ebenfalls in Gruppen. Da d ie Spazierwege ôf ters
in beiden Gehrichtungen s t a r k begangen werden, besteht d i e Gefahr, dass s i c h d ie
Gruppen gegenseitig stôren, f a l l s d ie Wegbreite beim Kreuzen oder Ueberholen e i n
Ausweichen n ich t zulässt . Umsolche Stôrungen zu verr ingern, i s t eine minimale
Wègbreite von 3.00 m erforder l ich. In besonders stark besuchten Spaziergebieten
sind sogar Spazierwege von 4.50 mwünschenswert.

2.24 Befestigungsart
Umeine naturnahe Erholung zu ermôglichen und dennoch normale Kleidung t ragen zu
kônnen, s ind die Spazierwege grundsätzl ich m i t einem Naturbelag zu befestigen.
Erwünscht s ind jedoch auch solche Spazierwege, d ie während des ganzen Jahres so ‑
wie m i t Kinderwagen begangen werden kônnen. Diese Allwetterwege bzw. Kinderwagen‑
wege benôtigen einen Hartbelag.
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'2.25 Ausstattung
Die Gestaltung der Spazierwege i s t grundsätzlich abhängig von i h r e r Lage
( v g l . auch Kap. 3 ) . Hierbei g i l t d ie Regel: intensivere Gestaltung im Sied ‑
lungsbereich, extensivere Gestaltung ausserhalb der Siedlungen. Die Grund‑
ausstat tung besteht ‐ analog zu den wanderwegen ‐ aus Sitzmôgl ichkei teu
( i n der Regel Bänke) und Abfallkärbeu, wobei al lerdings eine grôssere
Dichte anzustreben i s t . Zur Grundausstattung im Siedlungsbereich kann ausser‑
dem die Beleuchtung gehôren.

Weitere Elemente der Gestaltung bzw. Ausstattung s ind - insbesondere im Sied‑
1ungsbereich ‐ Spielmôglichkeiünn Bäume, Strauchgruppeu, Brunnen usw.

2 .3 Promenaden .

2.31 Standraum
Als Promenaden g e l t e n besonders häufig und stark frequentierte Spazierwege
innerhalb und in den Randbereichen von grôsseren Siedlungen. Sie verdanken
i h r e Bel iebthei t i h r e r at t rakt iven Lage. Solche at t rakt ive Lagen und damit
môgliche Standräume von Promenaden sind:

a) See‐ und Flussufer
b) Waldränder, vo r allem in e r h Ô h t e n Lagen (Aussicht)
c) Berggrate sowie
d) Laden‐ und Vèrgnügungsstrassen im Siedlungsbereich.

2.32 Dichte
Wie schon erwähnt, s ind d i e Promenaden an ô r t l i che Gegebenheiten gebunden. Ih re
Dichte kann f o l g l i c h n ich t nonniert werden.

2.33 Bre i te
Auch das Promenieren s e t z t e i n ungestërtes Kreuzen oder Ueberholen der Erholungs‑
gruppen voraus. Umdieser Anforderung gerecht zu werden, dar f d ie B re i t e der Pro ‑
menaden den Wért von 4.50 m grundsätzl ich n ich t unterschreiten. Kënnen jedoch Eng‑
pässe n i c h t vermieden werden, so i s t eine Mindestbreite von 3.00 m anzustreben.

2.34 Befestigungsart
Promenaden s ind grundsätzlich m i t Hartbelag zu versehen. Nur diese Befestigungs‑
a r t kann gewähren, dass die Anlagen a l l en Bevëlkerungsgruppen ( z . B . auch Müttern
m i t Kinderwagen) zu jeder Zei t zur Vèrfügung stehen.
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2.35 Ausstattung

Die Gestal tung der Promenaden i s t ‐ analog zu den Spazierwegen ‐ abhängig von
i h r e r Lage ( v g l . auch Kap. 3 ) . Auch h i e r g i l t d ie Regel: intensivere Gesta l ‑
tung im Siedlung5bereich, extensivere Gestaltung ausserhalb der Siedlungen.

Promenaden bzw. promenadenartige Wege auf Berggraten oder an Waldrändern be ‑
dürfen beispielswei5e keiner intensiveren Gestaltung bzw. Ausstattung. Hier
genügt eine Grundausstattung m i t Sitzmëglichkeiten und Abfa11kërben, zu r E r ‑
hôhung der A t t r a k t i v i t ä t sind einzelne Einrichtungen, wie Aussichtsterrassen
m i t Er läuterung usw., môglich.

Die Gestaltungsintemsität V 0 n Promenaden im Siedlungsbereich i s t der ô r t l i ‑
chen S i tua t ion anzupassen. Das Spektrum der Mbg1ichkeiten r e i c h t von der e i n ‑
fachen Bauma11ee über mehrere geschnittene Baumreihen b i s zur Ausstattung m i t
Blumen, Brunnen,Skulpturen, Platzca£ês usw.

Grundsatz s o l l t e aber auch h i e r sein: ke in überladenes ”Design”, sondern Raum
f ü r spontane Akt iv i tä ten der Benutzer.

2.4 Erschliessungs- und Vèrbindungswege

2.41 Standraum
Als Träger des Fussgängerverkebrs werden d ie Fusswege vor a l lem in den Siedlungs‑
gebieten benôt igt . S ie erschliessen d ie Wohn‐ und Arbeitsgebiete bzw. verbinden
diese m i t den einzelnen Zie lor ten (Schulen, Läden, Freizeitan1agen, Hal tes te l len
des ôffent l ichen Verkehrs, usw.) der Bevôlkerung. Im weiteren kônnen Fusswege
auch in der Nächstumgebung der Siedlungen er forder l i ch sein, um Erholungsgebiete
und ‐anlagen in der f r e i e n Landschaft zu erschliessen.

2.42 Dichte
Die Dichte der Fusswege s o l l t e selbst in Grossstädten den Wert von 6 b i s 8 km
pro km2 Fläche n ich t überschreiten. Diese Dichte m i t mitt1eren Knotenabständen
von 200 b i s 300 m garan t ie r t eine sinnvol le Erschliessung und dür f te auch w i r t ‑
schaf t l i ch bzw. p o l i t i s c h tragbar se in . Grundsätzlich i s t jedoch d ie Fu55wegdich‑
te immer auf die Gegebenheitem der einzelnen Siedlungen abzustimmen.

2.43 Bre i t e
Im Minimum haben d ie Fusswege das Kreuzen zweier Personen zuzulassen, so dass
i h r e Mindestbreite rund 1.50 m zu betragen ha t . Für besonders häufig und stark
frequentierte Fusswege w i r d eine Bre i te von 2.25 b i s 3.00 m empfohlen. Fusswege
von über 3.00 m Bre i te sind nur in begründeten Ausnahmefällen (Z.B. Fusswege a l s
Promenaden) anzu1egen.
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2.44 Befestigungsart
Die Fusswege in Siedlungen s o l l t e n grundsätzlich m i t einem Hartbelag v e r ‑
sehen werden. In 1ändlièhen Siedlungen s ind al lerdings auch Fusswege m i t
Naturbelag (Sand, Kies usw.)berecht igt , ebenso in der Umgebung der s t ä d t i ‑
sehen und ländl ichen Siedlungen.

2.45 Ausstattung
(vg1. 2.25)

3. Gestaltungsgrundsätze nach Gebietstz9en

Durch den Ausbau von Fuss- und Wànderwegen kënnen einzelne Bodennutzungen
aber auch B i l d und Haushalt der Landschaft erheblich ges tô r t werden. Ums o l ‑
che Stôrungen - und damit Konf1ikte ‐ zu vermeiden, müssen b e i der Planung
und Realisierung von Fuss‐ und Wanderwegen die Interessen bzw. An£orderungen
der betroffenen Nutzungensowie des Landschaftsscbutzes vo rd r i ng l i ch beachtet
werden.

3 . 1 Gestaltungsgrundsätze in Nutzungsgebieten

3 .11 Siedlungsgebiet
Grundsätzlich i s t im Siedlungsgèbiet eine intensivere Gestaltung a l s in den
nachfolgend genannten Gebieten môglich und zweckmässig (Gestaltungselemeute
v g l . Kap. 2 ) .

Durch d ie Erschliessung der Siedlungen m i t Fusswegen besteht a l le rd ings d ie Ge‑
f ah r, dass die Privat5phäre einzelner Personen in der thnung oder im Garten ge‑
s t ô r t w i r d . Aus diesem Grunde s ind d ie Fusswege - soweit môglich ‐ i n ô f f e n t l i ‑
chen oder halbôffent l ichen Freiräumen zu führen. Kônnen Stôrungen dennoch n i c h t
vermieden werden, so bedarf es zusätzl icher Gestaltungsmassnahmen wie Bepflan‑
zung oder Terrainmodellierung.

3.12 Landwirtschaftsgebiet
Wànder‐ und Fusswege kônnen wertv011e Landwirtscha£tsgebiete zerschneiden. Da‑
rüber hinaus kônnen s ich auch die Benützer dieser Wège a l s Stërfaktoren erwei‑
sen, indem s ie die Bewirtschaftung der Fluren behindern oder d ie Privatsphäre
der Hofbewohner beeinträchtigen. Anderseits sind d ie Erholungssuchungen in e i ‑
nem Landwirtschaftsgebiet ë f te rs gewissen Gefahren ausgesetzt, wobei a l s Ge‑
fahrenquellen v o r al lem Màschinen, e v t l . auch Tiere in Frage kommen kônnen.

Aus diesen Gründen sind in tens iv genutzte Landwirtschaftsgebiete von eigent‑
l i chen Fuss- und Wanderwegen ‐ soweit mëglich ‐ freizuhalten, wobei se lbst
d i e Wirtschaftswege n u r te i lweise f ü r Erholungszwecke beansprucht werden s o l l t e n .
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Ebenfalls e iner wirksamen Sch0nung bedürfen d ie Einzelhôfe.

Tro tz der genannten Einschränkungen f ü r einzelne Wègstrecken g i l t f ü r land‑
wir tschaf t l i che Meliorati0nen der Grundsatz, dass b e i der Planungder‘ Wi r t ‑
schaftswege auch den Anforderungen der Erholung Rechnung getragen werden muss.

3.13 Waldareal
Indem d i e produktive Waldfläche durch jede neue weganlage verk le iner t w i rd , i s t
es grundsätzlich erwünscht, dass d ie Fuss‐ und Wanderwege die bestehenden oder
geplanten waldwege überlagern. Wirtschaftswege haben demnach auch im Wald den
Anforderungen der Erholungsnut2ung zu genügen.

Be i der Planung der eigent l ichen Fuss‐ und Wänderwege i s t darauf zu achten, dass
durch eine sinnvol le Linienführung d ie Entstehung von Trampelwegen (Abkürzungen)
verhindert w i rd .

Uhter bestimmten Vbraussetzungen kônnen durch Fuss‐ und Wanderwege einzelne
Schutzfunktionen bzw. ôkologische Funktionen des Waldes beeinträcht igt werden.
Umsolche Stôrungen zu minimieren, i s t d ie Linienführung neuerhæge spez ie l l in
Erosi0nslagen sowie in Lebensräumen von gefährdeten Tieren und Pflanzen m i t be‑
sonderer So rg fa l t zu planen.

3.14 Schutzgebiet

Grundsätzlich s o l l t e n Schutzgebiete, worunter h i e r d ie eigent l ichen Naturschutz‑
gebiete gemeint sind, von Fuss- und wanderwegen ‐ und überhaupt von a l l e n Erho‑
lungsanlagen ‐ verschont bleiben. Es i s t al lerdings bekannt, dass gerade diese

,Schutzgebiete d i e Menschen stark anziehen, so dass i h r e Erschliessung in v ie len
Fä l len unvermeidlich i s t . Be i der Planung von Fuss‐ und Wanderwegen i s t aber u n ‑
bedingt dafür zu sorgen, dass d ie Naturschutzgebiete n u r per ipher, d .h . an ihren
Randbereichen, tang ie r t werden. Im Bedarfsfal le kônnen an den Wègen spez ie l le
Beobachtungsanlagen (Türme, Podeste) e r r i c h t e t werden.

3.2 Gestaltungsgrundsätze in emgfindlichen Landschaften

3.21 See- und Flussufer
Die Ufervegetation ( S c h i l f ‐ und Binsenbestände, Baum‐ und Strauchgruppen usw.)
e r f ü l l t wicht ige ôkologische Funktionen und d a r f daher von Gesetzes wegen we‑
der gerodet noch überschüttet noch auf andere Wèise zum Absterben gebracht wer‑
den. Diese Maxime g i l t auch f ü r d ie Planung und den Bau von Fuss‐ und Wander‑
wegen an See- und Flussufern. Im weiteren 5011 dafür gesorgt werden, dass andere
Erholungssuchende amWasser von den Benützern der Fuss‐ und Wanderwege môglichst
wenig g e s t ô r t werden. Ihre Erholungsbereiche (Badeplätze, Liegewiesen, d ie den
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Fischern zugeteilten Uferpartien usw.) sind zu schonen, d.h. wenn môglich nur
peripher zu erschliessen.

3.22 Nassgebiete
Die noch vorhandenen Restgebiete vçn Nassstandorten e r fü l l en ebenfal ls wichtige
ôkologische Aufgaben in der Landschaft und sind daher grundsätzlich schützenswert.
S o l l t e n einzelne, noch n i c h t geschützte Nassgebiete durch Fuss‐ und Wanderwege
dennoch erschlossen werden, so i s t dabei eine Linienführung und Bauweise zu wäh‑
l e n , welche das Oekosystem der Nassgebiete (Wàsserhaushalt, Bodenstruktur, T i e r ‑
und Pflanzenwelt) wirksam schont.

3.23 Waldrand
Auch die Waldränder gehëren zu den ëkologisch wer tvo l ls ten Landschaft5elementen,
da s ie einerseits a l s Pufferzone zwischen Freiland und Wàldinnern wichtige Schutz‑
aufgaben übernehmen und anderseits a l s Lebensraum die Existenz v i e l e r se l tener
Ti e r ‐ und Pflanzenarten ermôglichen. Nun werden aber d i e Wàldränder, a l s besonders
at t rak t ive Erholungsräume, vermehrt m i t Fuss‐ und Wanderwegen erschlossen. Für d i e ‑
se Erschliessung g i l t der Grundsatz, dass s ich die Wege auf das Vbrgelände des
Wàldrandes, d.h. a u f d ie n ich t bestockten Flächen beschränken s o l l t e n . Einen abso‑
l u t e n Schutz er fordert - wenn vorhanden ‐ die sogenannten Waldmantelzone, d ie aus
Sträuchern und verschiedenen Lichtbaumartem aufgebaut i s t . An v ie len S t e l l e n wer ‑
den die Waldränder von Erholungssuchenden beansprucht, d ie amWaldrand verbleiben
und verschiedene stationäre Akt iv i täten, wie Spielen, Liegen, Picknicken usw.,
ausüben. Bei der Linienführung der Wàldrandwege i s t deshalb darauf zu achten, dass
d ie f ü r solche Erholungsaktivitäten geeigneten Waldrandwiesen n ich t vom Wald ab‑
geschnitten werden.

3.24 Berggebiet
Die Erschliessung der Berggebiete mi t Fuss‐ und Wanderwegen erweist s i ch generel l
in mehrfacher Hinsicht a l s problematisch. Bei diesem Gebieten handelt es sich um
grossräumige naturnahe und natür l i che Landschaften, welche zur Stab i l i s ie rung un ‑
seres Lebensraumes einen wesentlichen Beitrag le is ten. Die Berggebiete sind aber
zugleich wicht ige Erholungsräume der Bevôlkerung, wobei einzelne Regionen bere i ts
dermassen beansprucht werden, dass die ôkologische Tragfähigkeit der Landschaft
überschritten wi rd . Nicht zu le t z t dür f te von Bedeutung sein, dass in bestimmten
Tei1en der Berggebiete m i t Naturgewalten und ‐ r i s i ken zu rechnen i s t , welche Le‑
ben und Gesundheit der Erholungssuchenden gefährden.

In Anbetracht dieser Randbedingungen i s t auf eine Vollerschliessung der Berggebiete
m i t Fuss- und Wànderwegen unbedingt zu verzichten. Insbesondere s o l l t e n d ie noch
intakten Naturlandschaften sowie d ie wenig beeinflussten naturnahen Gebiete auch
von Fuss- und Wànderwegen freigehal ten werden. Im weiteren wäre erwünscht, dass
d ie Fuss‐ und Wanderwegnetze bestehende und geplante Wirtschaftswege (Fors t ‐ ,
Alp‐ und Landwirtschaftswege) übernehmen.
In Hanglagen dürfen d ie notwendigen.Geländeeinschnitte1aeder zur Erosion oder zu
Rutaflnn@œnnmch zur Beeinträchtigung des Landschaftsbildes führen. Schl iess l ich
i s t f ü r a l l e Fuss‐ und Wànderwege eine Linienführung zu wählen, welche eine Ge‑
fährdung der Benützer durch Steinschlag, Rutschungen, Lawinen usw. dauernd aus‑
sch l iess t .
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FUSS‐ UND WANDERWEGE IM WALDE

Leo Lienert, Dr.h .c .
Oberfôrster des Kantons Obwaiden

Das Bedürfnis ungezählter Menschen, welche sich jeden Wérktag bloss auf Ste in
und Asphalt bewegen und deren Arbe i t g rôss ten te i l s zum re inen Geldverdienen e r ‑
n iedr ig t wurde, d ie Verbundenheit m i t Bergen, Wàld und Wasser, den Urelementen
unserer Landschaften, zu vertiefen, war noch n i e zuvor so s ta rk und bewusst wie
heute.

Die Erholungsfunktionen des Wàldes sind daher n i c h t mehr bloss bei1äufig erbrach‑
te Dienstleistungen, sondern gehôren zu den infrastrukture l len Grundvoraussetzun‑
gen der Industrielandscha£t. Das Bedürfnis nach dem Genuss dieser Dienst le is tun ‑
gen beruht v o r e r s t ganz bewusst auf den gesundheitlichen Wirkungen der Aufenthal‑
t e r im Wald. Durch ungezählte Vèrôffentlichungen, namentlich über d ie durch Lärm
und Luftverunreinigungen verursachten Krankheiten, i s t die Bevôlkerungauf diese
Gefahren aufmerksam gemacht worden. Die Heilung oder Milderung von Zi rku lat ions ‑
stôrungen, Erkrankungen der Atmungsorgane und des Hormonsystems, psychosomatischer
Krankheiten, deren Ursache v o r al lem auf e ine r seelischen Fehlhaltung beruhen,
funkt ione l le r Stërungen, wie Migräne, Ueberregbarkeit des vegetativen Nervensy ‑
stems, An fä l l i gke i t gegen Infektionskrankheiten usw. setzen in hohem Masse Heil£ak‑
t o r e n voraus, we1che vor allem Aufenthalt und Bewegung im Walde gewähren, nämlich
Ruhe, Staubfireiheit, gesunde Lu f t , Freude, Abwechslung und Ablenkung durch Natur‑
genuss. Diese Hei l faktoren werden in einem naturnahen Walde amstärksten.wirksam.
Der Erholungswald dient der Gesundheit, Freude, Abwechslung, Bewegung und dem Na‑
turgenuss seiner Besucher.

Eine der wichtigsten Voraussetzung zur kôrperlichen und seelischen Erh01ung b i l d e t
d ie ungezwungene Bewegung in e iner nàtürlichen, gesunden Umgebung und d i e Be f re i ‑
ung von der ständigen Au£merksamkeit, we1che d ie Gefahren des Vèrkehrs und des Le ‑
bens in der technisierten Umwelt verlangen. Die weichen, unebenen und kühlen Wald‑
wege erlauben ein.wenig ermüdendes Wàndern und bringen unseren Füssen eine Erholung
vom Gehen au f den harten, im Sommer heissen Strassen der thngeb ie te . Das unbe‑
schwerte, regelmässige Gehen auf geeigneten waldwegen b i l d e t n i c h t a l l e i n eine
Vorausset2ung f ü r d ie Gesunderhaltung unserer Bewegungsorgane, sondern auch einen
wesentlichen Heil£akt0r b e i vie1en Krankheiten. Bewegungtherapie, vom schonenden,
le ichten Gehen b i s zum belastenden Waldlauf i s t prakt isch n u r noch im Walde mäg‑
l i c h . Eine a l s Erholungsraum.ausreichende Waldfläche gehërt daher heute zur i n f r a ‑
st ruk ture l len hygienischen Grundausrüstung der Industrielandschaft. Die Bedeutung
des Wàldes a l s Erholungsraum nimmt m i t der Industrialisierung und der Verstädterung
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der Bevôlkerung progressiv zu und wi rd in v i e l e n Fä l l en berei ts w e i t v o r d ie jen i ‑
gen der mater ie l len Erzeugung g e s t e l l t , obwohl d ie Erholung des Menschen das jüng‑
s t e Glied in der Ke t te der Wald£unktionen da rs te l l t .

Der Erholungssuchende ver langt in e r s t e r L i n i e neben andern Einrichtungen eine
le ich te Zugänglichkeit des Wàldes, Ruhe und Naturgenuss. Die Frage nach der Be‑
vorzugung von Nadel-, Laub- oder Mischwald, gleichfärmigen oder ungleichfônmigen
Beständen, wie s i e in v ie l en Verôffentlichungen aufgeworfen und durch Umfragen
zu beantworten versucht wird, i s t im Hinbl ick auf sämtliche erforderl ichen Wald‑
wirkungen h i n f ä l l i g . A l l e n Forderungen vermag n u r e i n naturnaher Wald zu genügen.
Wèder der ungepflegte ”Urwald" noch der re ine Kunstwald entsprechen in i h r e r Ge‑
samtheit den landschaftsôkologischen, ku l tu re l len und wirtschaft l ichen Bedürf‑
nissen, sondern nur e i n Wald, welcher zu einem erheblichen Te i l aus standorts‑
heimischen Baumarten aufgebaut i s t und naturgemäss gepflegt wird. Ein.natur ‑
naher, gepflegter Wirtschaftswald vernwg auch den Forderungen des Naturschutzes
in hohem Masse zu entsprechen. Denn e i n solcher Wàld zeichnet s i ch durch einen
natür l ichen Reichtum der T i e r - und Pflanzenwelt aus, der einem Urwald in keiner
Wéise nachsteht. Der zeitgemässe Wàldbau i s t eines der wirksamsten M i t t e l akt iven
Wàldschutzes, und zwar schon deshalb, w e i l der Wald in ganzen Regionen o f t über‑
haupt die wenigen, flächenmässig bedeutenden Lebensgemeinschaften um£asst. Dadurch
wird auch das Naturerlebnis der Wàldbesucher und Waldwanderer geste iger t .

Immer wieder w i rd in dieser Hinsicht der naturnahe wa1a hervorgehoben. Eine na tu r ‑
nahe, pfleg l i che Behandlung des waldes s e t z t jedoch eine zweckmässige W31derschlies‑
sung voraus. Weil aber Natur£reunde o f t gerade in der walderschliessung durch Wege
eine Ver letzung i h r e r Interessen sehen, 5011 h i e r diese unbegründete Auffassung
wider legt werden. wo Wège fehlen, i s t eine naturnahe, schonende Waldpflege ausge‑
schlossen. Aus wir tschaf t l ichen Gründen werden solche Wälder unregelmässig genutzt ,
nämlich n u r in Zeiten günstiger Holzmarktlage, dafür umso schonungsloser. V0r allem
in jenen Fällen, wo das Holz m i t beweglichen Seilkranen an die Abfuhrstrassen ge‑
bracht wird, er fo lgen n ich t se l ten eigent l iche Wàldverwüstungen. In d icht besiedel‑
t e n Gebieten dagegen le idet der unerschlossene Wàld durch D ich t t re ten des Waldbo‑
dens auf b re i ten S t re i f en be idse i t i g der vorhandenen, o f t schmutzigen und aufge‑
weichten Pfade; kreuz und quer den Wald durchstreifende Wàldgänger verursachen
Tretschäden an der Bodenvegetation und beunruhigen die Tierwelt, und in Trockenge‑
bieten wi rd d ie Waldbrandgefahr stark geste iger t . wo dagegen gute waldstrassen f ü r
d ie Holzabfuhr und den Bedürfnissen der Wàldbesucher entsprechende Fusswege angelegt
sind, werden diese erfahrungsgemäss f a s t ausnahmslos benützt. Eine s i n n v o l l a l s Nut‑
zung und der Erholung dienende Erschliessung der Wälder und Alpen s e t z t jedoch v o r ‑
aus, bestimmte wald‐ und Alpwege n u r noch der Forst: und Alpwirtschaft o f fen zu
halten, wobei darau£ zu achten i s t , dass unmittelbar v o r den m i t Fahrverbot beleg‑
t e n Strecken genügend Parkplätze geschaf£en werden kônnen. Der Waldboden und die
Pf1anzenwelt werden geschont, d ie Tierwel t b l e i b t unges tô r t , und wer s ich s t i l l e r
Naturbeobachtung abseits der wege hingeben w i l l , geniesst d ie grôsstmägliche Ruhe.
Schl iess l ich i s t auch zu erwähnen, dass in g u t erschlossenen Pflanzenschutzê und
Wildschongebieten d ie Aufsicht ausserordentlich er le i ch te r t i s t und damit wirkungs‑
v o l l e r g e s t a l t e t werden kann a l s dort , wo der Wàld von einem unübersehbaren Wirr‑
warr von Tretungen durchzogen i s t . Zwèckmässig erschlossene stadtnahe Waldungen
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zeichnen sich t r o t z grosser Besucherzahl o f t durch einen ungewôhnlichen Reichtum
an sonst seltenen Pflanzen, verschiedensten Tierar ten und natür l ichen Schônheiten
aus. Solche Beispiele beweisen n icht nur, dass zeitgemässer Waldbau zugleich Na‑
turschutz bedeutet, sondern dass d ie Bevôlkerung m i t ganz seltenen Ausnahmen d ie
Natür l ichke i t eines gepf1egten Wàldes auch zu schätzen und zu wahren weiss.

Aus zahlreichen Untersuchungen und Schätzungen geht hervor, dass der Wert der So‑
zialleistungen des gepflegten waldes heute v ie leror ts v i e l hôher a l s der Wert der
mater ie l len Erträge zu veranschlagen i s t . Dieser Tatsache i s t man s ich heute we‑
der b e i den Behôrden noch b e i der Bevôlkerung, den Wàldbesitzern oder selbst b e i
den Fors t leu ten hinreichend bewusst. Da aber die Bedeutung eines Wirtschaftszwei‑
ges gewôhnlich n u r nach dem Beitrag zum Sozialprodukt b e u r t e i l t wird, s o l l e n h i e r
wenigstens die wichtigsten, dem waldeigentümer im ô£fentl ichen Interesse au£er‑
l eg ten Verpflichtungen und Einschränkungen erwähnt werden.

Der Wàldboden dar f seinem Zweck n i c h t entfremdet werden und der Waldbesitzer ha t
daher auch keine Môglichkeiten, durch eine Zweckent£remdung Spekulationsgewinne
zu erzie len. Die fo rs t l i che Nutzung ha t nachhaltig zu erfo lgen, was Gewinne aus
günstigen Konjunkturverhältnissen weitgehend ausschliesst. In Notzeiten werden
dem Wàld Verpflichtungen zu u n t e r Umständen nachteil igen Mehrnut2ungen au£erlegt.
Im Schutzwald hat s ich d ie Bewirtscha£tung weitgehend nach dem Schutzzweck zu r i c h ‑
t en . Die Erholungsnutzung steht jedermann offen. A l l en diesen Einschränkungen und
Erschwernissen der waldwirtschaft steht, im Unterschied zu anderen Zweigen der U r ‑
produktion, ke in nennenswerter Schutz und eine hôchst bescheidene ôf£ent l iche Für ‑
derung gegenüber.

Dieser bedauerliche Umstand dar f jedoch kein Hinderungsgrund dafür sein, die ô f ‑
fent l ichen Interessen amwalde zu erkennen. Im Gegentei l , d ie Dienstleistungen
verlangen vom Waldbesitzer und Forstpersonal auch zukünftig d i e grësstmüglichen
Zugeständnisse an d ie Interessen der Allgemeinheit. Insbesondere sind a l l e f o r s t ‑
l i chen Massnahmen und vorab die gez ie l te walderschliessung noch vermehrt auf d ie
Erholungsnutzung auszurichten.
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DER AUTOMOBILIST ALS WANDERER

D r. Wèrner Müller, Präsident der Sekt ion Zürich des TCS
Vizepräsident des Touring-Clubs der Schweiz

Die Frage, unausgespr0chen in diesem T i t e l versteckt, was denn Autofahren über‑
haupt m i t Wàndern zu t u n babe, l i e s s e s i ch einfach beantworten. Ein Wànderer i s t
e i n Automobilist, der einen Parkplatz gefunden ha t ‐ m i t diesem Spruch wäre der
Zusammenhang bereits aufgedeckt. Al lerdings steckt erheblich mehr dahinter. Es
i s t deshalb n ü t i g , wei ter auszuholen, umder Problematik - wo wäre heute n ich t
e i n Problem verborgen? - auf den Leib zu rücken.

Das Auto i s t heute kein Statussymbol mehr, auch wenn diese Erkenntnis noch nicht
übera l l durchgedrungen i s t . Das Auto i s t e i n Transportmittel, und es i s t v o r a l ‑
lem e i n Arbeitsinstrument. Früher konntensich n u r reiche Leute ein.Auto l e i s t e n
- heute kônnen es s ich n u r noch die reichsten Leute le is ten, keines zu besitzen.

Eine zweite Erkenntnis: Die Trennung des Volkes in Automobilisten und Nichtauto‑
mobilisten hat ihren Sinn, sofern s i e überhaupt je einen gehabt hat , endgültig
und unwiderruf1ich ver loren. E i n Gross te i l der aktiven Generation von heute i s t
Automobilist, s e i es a l s Besitzer, Fahrer oder auch Mit fahrer. Das g i l t im Beruf;
es g i l t aber auch in der Fre ize i t . Wèr wandert, wer Fitness‐Parcours absolviert,
wer skifahren oder schwimmen geht, i s t in den meisten Fäl len sogar auf das Auto
angewiesen,_das in bezug auf f r e i e Wàhl der Abfahrtszeit und der Fahrstrecke t a t ‑
sächlich den anderen Transportmitteln überlegen i s t .

Boch die a l t e n Vorur te i le s ind t i e f verankert, und aus v i e l e n Kôpfen wol len s ie
n i c h t weichen. Da t r i f f t man dann jenen Zeitgenossen, der a l s Wanderer über d i e
Autos schimpft, d i e die L u f t verpesten und die S t i l l e der Natur s t ô r e n - der
aber m i t der gleichen Unbedenklichkeit seinen wagen benützt, selbst wenn zu Fuss
gehen sinnvol ler wäre.

Wie s t e l l t s ich der Touring‐Club der Schweiz dazu? Er wurde v o r mehr a l s 80 Jah‑
r e n gegründet a l s Vèreinigung von ”Velozipedisten"5 von Radfahrern. Bald kamen
die Automobilisten dazu. Und s i e s t e l l e n heute den w e i t überwiegenden Te i l der
über 900'000 M i t g l i e d e r. A ls Organisation ha t s ich der Touring-Club selbstver‑
ständl ich f ü r d ie Interessen seiner Mi tg l ieder einzusetzen, wobei ebenso selbst ‑
verständlich das Gemeinwohl a l l e r Einwohner den Rahmen dieser Sonderinteressen
dars te l l t und ih re Grenzen fes t leg t .
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Der TCS befürwortet den sinnvollen Gebrauch des Verkehrsmittels Auto. Es 5011
n u r dann benützt werden, wenn es n ô t i g i s t , wenn keine anderen und keine bes‑
seren Transportmäglichkeiten zur Verfügung stehen. Als Organisation sucht der
TCS eine enge und vertrauensvolle Zusammenarbeit m i t den Organisationen der an‑
deren Verkehrsteilnehmer, wie er s ich denn auch b e i seinen Mi tg l iedern uner ‑
müdlich - und zweifellos m i t beachtlichem Er fo lg ‐ f ü r d ie Rücksicht au f andere
im Verkehr, f ü r eine echte Koexistenz und Kooperation der Strassenbenützer e in ‑
s e t z t .

Der Touring-Club der Schweiz und seine Sektionen l iessen es jedoch n ich t b e i
Prok1amationen bewenden. Sie haben auf diesem Gebiet Pionierarbeit ge le i s te t
und durch eigene Taten bewiesen, dass s i e ihre Grundsätze und Ueberzeugungen
in d ie Wirk l ichkei t umsetzen wol len. Sowurden Radfahrzentren geschaffen, wo
man gegen eine kle ine Gebühr e i n v e l o mieten kann, um auf markierten Radwander‑
routen die Landschaft zu "ertrampen" und s i e motorlos, m i t 1 MS (Menschenstärke),
kennenzulernen. In Wàndergebieten wurden zudem besondere TCS‐Parkplätze einge‑
r i ch te t . So sind a l l e i n im Zürcher Oberland e l f derartige Parkplätze entstanden
‐ u n t e r erheb1ichen finanziel len Au£wendungen. Z i e l dieser Auffangparkplätze i s t
es, eine gegenseitige Behinderung von Automobilisten und wanderern zu vermeiden.
In Erholungsgebieten s o l l t e dies deshalb besonders einfach erreichbar sein, w e i l
es sich, wie eingangs erwähnt, umdieselben Personen handelt. Diese Parkplätze
s ind ideale Ausgangspunkte f ü r herrl iche Voralpenwanderungen. Bass Schaukästen
m i t Landkarten und eingezeichneten Wànderrouten, Bänke und Abfallkôrbe zur Stan‑
dardausrüstung dieser Parkplätze gehëren, i s t e igen t l i ch schon eine Selbstver‑
ständlichkeit. Diese automobilistischen Wanderstützpunkte, d ie ohne jede Ein ‑
schränkung a l l e n Automobilisten zur Verfügung stehen, auch wenn s i e n i c h t dem
TCS angehôren, führen zu Wànderwegen, die Von der Zürcherischen Arbeitsgemein‑
schaft f ü r Wànderwege vorb i ld l i ch s i gna l i s i e r t wurden. Diese Organisation und
der TCS haben gemeinsam auch e i n Wànderbüchlein f ü r Automobilisten herausgegeben.

Schliesslich s e i au f d i e Bemühungen des TCS, den Berufsverkehr von den innerstäd‑
t ischen Zentren fernzuhalten, hingewiesen. Die Idee des "Park and Ride" ‐ das
Auto amRand der Innenstadt abstellen und sein Z i e l m i t ôffent l ichen Verkehrs‑
m i t t e l n und zu Fuss erreichen ‐ i s t vom TCS unentwegt propag ier t worden, v o r a l ‑
lem durch die Scha£fung geeigneter Parkgelegenheiten und durch Sonderaktionen
in Zeiten grossen Verkehrsandranges, zum Beispiel v o r Weihnachten.

Der Automobilist a l s Wanderer ‐ es genügt n icht , m i t W0rten diese Porderung zu
vert reten. Es müssen vielmehr im konkreten E inze l fa l l Môgl ichkeiten geschaffen
werden, damit der Automobi l i$t se in Gefährt verlassen und sich a l s Wànderer be‑
t ä t i gen kann ‐ s e i es in der f r e i en Natur oder im Gewühl e ine r grossen Stadt!
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DIE FUSS-UND WANDERWEGE IM BUNDESRECHT

Robert Munz, D r . i u r .
Bern/Zürich

Gegen das Anl iegen, es s e i die schweizerische Bundesverfassung durch einen A r t i k e l
über Fuss‐ und wanderwege zu ergänzen, werden d r e i grundsätzliche Einwendungen
erhoben, nämlich:
a) Es bedürfe einer Regelung dieser Materie n ich t , oder d ie bestehenden Regelun‑

gen seien bere i t s ausreichend
b) Es bedürfe mindestens keiner Regelung auf Bundesebene; man s o l l e diese Mate‑

r i e gänzlich Kantonen und Gemeinden überlassen
c) wenn schon eine Rege1ung auf Bundesebene, dann doch n ich t in der Ver£assung,

dem wicht igsten und grund1egenden Er1ass.

Wàren nun tatsächl ich d ie m i t den Fuss‐ und Wànderwegen zusammenhangenden Probleme
dem Bundesrecht b i s j e t z t v ô l l i g fremd, und wäre es abwegig, s i e in der Verfassung
zu regeln? Wir glauben es n icht , sind sogar der Meinung, durch d ie Einführung e i ‑
nes entsprechenden Verfassungsartikels würde e i n gu t passender S t e i n i n s Mosaik
der geltenden Bestimmungen eingefügt und eine bedauerliche Lücke geschlossen.

Es geht nicht darum, d ie grossen Vo r te i l e unseres fôderalistischen Staatsaufbaus
in Zwei£el zu ziehen, amGrundsatz weitgehender Selbständigkeit von Kant0nen und
Gemeinden zu r ü t t e l n . Z ie1 5011 vielmehr sein, auch m i t einem Fuss‐ und Wander‑
wegartikel an dem in über 100 Jahren allmählich gewachsenen und im grossen und
ganzen bewährten Wérk unserer Bundesverfassung weiterzubauen.

8011 s ich der Bund ‐ wie im vorliegenden F a l l - pos i t i v gesta1tend m i t einer neuen
Mater ie befassen, so braucht er h i e f ü r Befugnis und Auftrag. Beides ihm zu e r t e i ‑
l en , i s t nach unserer staatlichen Organisation Sache des Ver£assungsgesetzgebers;
es bedarf eines Er1asses auf Verfassungsstufe. wenn der Bund Recht und Pf1icht
erhä1t, in grësserem Zusammenhang auf d ie kün£tige Entwicklung unserer Fuss‐ und
Wänderwegnetze Einfluss zu nehmen, i s t desha1b e i n nouer Verfassungsartike1 uner ‑
lässl iche Voraussetzung.

Die Fuss‐ und Wànderwege führen den Bund keineswegs in e i n ihm bisher fremdes Feld.
Das Gebiet des verkehrs, in dem w i r uns h i e r befinden, i s t bundesrechtlich einge‑
hend gerege l t . Der Bund er läss t Vbrschri£ten über den L u f t ‐ wie über den Strassen‑
verkehr. Er konzessi0niert Eisenbahnen und andere allgemein benützbare Transport‑
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anlagen wie Seilbahnen, Sesselli£te, Autobuslinien. Er p lan t und fi n a n z i e r t auch
zum überwiegenden Te i l d ie Nationalstrassen, subventioniert d ie Hauptstrassen,
l e i s t e t allgemeine und zusätzliche Beiträge an die Strassenlasten der Kantone.
Es i s t ein1euchtend, dass sich die weitgespannte A k t i v i t ä t des Bundes im Bereich
des Verkehrs auch auf den Fussgänger ausgewirkt hat - le ider vorwiegend in nega‑
t ivem Sinne. Die ‐ sicher nützl ichen - einheit l ichen Regeln über den Strassen‑
verkehr, d ie finanz ie l len Leistungen zugunsten des Strassenbaus haben die Moto‑
r i s i e rung mi tgefôrder t , haben mitgeholfen, den Fussgänger von den ursprünglich
auch durch i h n benützten Strassen zu verdrängen, haben mitgewirkt , Fusswege von
Fahrstrassen ver5chlingen zu lassen. Es i s t dem Fussgänger jedoch ke in Ersatz
geboten worden. Theoretisch hat er zwar immer noch das Recht, auf der Strasse zu
gehen (mangels anderer Verbindungen i s t er Vie leror ts auch dazu gezwungen); er
kann dieses Recht aber n u r un te r Unfal lgefahr und Inkaufnahme gesundheitsschäd‑
l i che r Immissionen ausüben. Eine Entflechtung des Verkehrs (jeder Benützerkate‑
gor ie den i h r angemessenen Wég) i s t e r s t m i t dem Bau der Nationalstrassen in An‑
g r i f f genommen worden, doch auch h i e r e i nse i t i g zugunsten des Automobils. Dem
Motorfahr2eug w i rd neu ihm a l l e i n vorbeha1tener Bewegungsraum geschaffen, ohne
dass es aber zur Preisgabe anderer von ihm mitbenüt2ter Verkehrsflächen - etwa
zugunsten des Fussgängers - gezwungen würde. Das System der Entflechtung konse‑
quent vervollständigen bedeutet: Auch dem Wànderer und Fussgänger den ihm ange‑
passten Wég erha1ten und wo n ô t i g neu schaffen! Das heisst, den Katalog der Ver ‑
fassungsbestimmungen über den Verkehr durch Vorschr i f ten zugunsten jenes Verkehrs‑
t rägers ergänzen, dessen Natur am engsten m i t dem Wèsen des Menschen verbunden i s t ,
und von dem a l l e i n man mi t Sicherheit behaupten darf , dass er auch in a l l e r Zukunft
notwendig s e i n wird.

Die Landschaft, welche der in technisierter Umgebung lebende Mensch zur Freude und
Erholung aufsucht, verdankt i h r e uns so sehr ansprechende Erscheinung zu einem
grossen Te i l jahrhundertealten Verkehrs- und Bewirtschaftungsformen, Formen, d ie
auf Mensch und Ti e r, noch n i c h t auf d ie Maschine,zugeschnitten waren. Zu dieser
über l i e fe r ten Kulturlandschaft gehôren auch d ie Wége, d ie a l l e e i n s t einem prak‑
t ischen Zweck entsprachen und heute dem Wànderer d ie Natur erschliessen, s ich
aber zumeist auch so wohltuend in d ie Natur ein£ügen - o f t von Hecken und Mäuer‑
chen beg le i te t , die ih re rse i t s wieder einer besonderen Vegetation und F lo ra be‑
scheidenen Raum bieten. - Die h i e r geschilderte Landscha£t i s t bekanntl ich in Um‑
gesta1tung begr i f f en . Sie wi rd den Massstäben der Maschine angepasst, 5011 zu‑
sätzl ichen Bedürfnissen von Besiedlung, Verkehr und Industrie dienstbar gemacht
werden. U r a l t e Fusswege ve r l i e ren ih re wi r tschaf t l i che Bedeutung und zer£allen.
E s i s t wieder der Bund, der seinen Te i l a n d i e Wàndlung unserer Umgebung b e i t r ä g t .
Er selber benôt igt Raum b e i der Er fü l lung seiner vie1fä1tigen Aufgaben; er u n t e r ‑
s tü t z t Land‐ und Forstwirtscha£t in ihrem.verständlichen Bemühen, s i ch die Môglich‑
ke i ten moderner Technik zunutze zu machen. Umaber dort, wo der Bund m i t fin Spiele
i s t ‐ s e i es a l s Bauherr, a l s Subventionsgeber oder a ls Bewilligungsinstanz ‐ die
Veränderungen der Landscha£tnicht a l leù1unter e i nse i t i g technisch‐ôkonomischen
Gesichtspunkten bestimmen zu lassen, sondern auch ästhetischen und ôk010gischen
Ueberlegungen einen angemessenen P la t z einzuräumen, i s t bere i ts v o r zwëlf Jahren
das Bundesgesetz über den Natur‐ und Heimatschutz geschaffen worden (aufgrund e i ‑
nes im Jahre 1962 erlassenen Verfassungsartikels).
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Die n0twendige und anerkennenswerte Rücksichtsp£licht, welche Verfassungsartikel
und Gesetz über den Natur- und Heimatschutz dem Bunde (be i Ausübung seiner sämt‑
l i chen Kompetenzen) gegenüber Landscha£ts- und Ortsbild, T i e r - und Pflanzenwelt,
Natur ‐ und Kulturdenkmälern sowie histor ischen Stät ten aufer legen, l i esse sich
s i n n v o l l erwei tern durch (g le ich fa l l s in Verfassung und Gesetz verankerte) Be‑
stimmungen zum Schutz wicht iger Fuss- und Wànderwege. ‐ Die Landscha£t verdient
Schutz um ihre r selbst Wil len, aber auch um des Menschen Wi l len. Der Wànderweg
i s t der Schlüssel zum Landschaftserlebnis; also muss auch er erhalten bleiben.

Zu Unrecht würde man einwerfen, der Bund habe sich b i s j e t z t n i c h t umd ie Erho‑
lung des Menschen in der Landscha£t, umden Fussgänger in der Natur gekümmert;
er brauche dies somit auch in Zukunft n ich t zu t u n . Eine grundlegende Bestimmung,
A r t i k e l 699 ZGB, welche jedermann den f r e i e n Z u t r i t t zu wa1d und weide gewährlei‑
s t e t , i s t s e i t 1912 in Geltung. Das h i e r gestützt auf A r t i k e l 64 der Bundesver£as‑
sung verbrie£te Recht besagt keine Selbstverständl ichkeit . In bewundernswert we i t ‑
blickender Wèise ha t der Bundesgesetzgeber damals einer noch n i c h t so zahlreichen
Stadtbevôlkerung wer tvo l len Erholungsraum zugewiesen, in e ine r Z e i t , wo schl iess‑
1ich auch Strassen und Wége noch gänzlich Mensch und T i e r z u r Verfügung standen.
Das Bundesrecht würde a lso keine ihm gänzlich fremde Sache rege ln , wenn es dem
heute von der Maschine zurückgedrängten MEnschen - auch ausserhalb wa1a und weide ‑
f ü r seine natür l iche Fortbewegung P l a t z sicherstel len s o l l t e .

'Ein Puss‐ und Wanderwegartikel verdient es, in .der Bundesver£assung stehen zu dür ‑
feu, auch wenn man i h n nahe den Bestimmungen über die Freiheitsrechte einordnet.
Das f r e i h e i t l i c h e Pr inz ip h a t i n unserem Staate sogar häheren Rang a l s das füde‑
ra l i s t i sche : Die Garantien der Bundesverfassung schützen den Einzelnen gegen w i ‑
der5prechende Anordnungen von Kant0n und Gemeinde. - wenn aber das Bundesrecht e t ‑
wa d ie Bewegungsfreiheit (ohne dass s i e in der Verfassung ausdrücklich erwähnt wä‑
r e ) a l s wesentliches Menschenrecht gewährleistet, so dar f es konsequenterweise
auch n ich t u n t ä t i g zusehen, wenn d ie r e a l e n Môglichkeiten zu naturgemässer Fortbe‑
wegung immer mehr dahinschwindem. Darin l i e g t ja gerade der Fo r t sch r i t t des sozia ‑
l e n gegenüber dem r e i n l ibera len Rechtsstaat: Der Staat gewährt dem Bürger nicht
nur Fre ihe i t , sondern er sorg t f ü r e i n Minimum an.materiel len Vorausset2ungen, da‑
m i t der Bürger dieser Freiheiten auch w i r k l i ch f roh werden kann.
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ÜBERDECKTE FUSSWEGE - EINE UTOPIE ?

Werner Neuhaus-Rubi
Interessengemeinschaft ë ffent l icher Verkehr (IGÔV)

Nicht eben in bester Erinnerung dür f te b e i v ie len Automobilisten der Donnerstag
v o r Weihnachten 1977 bleiben, da damals tückisches Gla t te is das Autofahren zur
Glückssache werden l i e s s . Wèder das ständige Herumfahren der zah1reichen Salz ‑
streu‐Equipen noch d ie wiederholten Warnrufe amSchweizer Radio vermochten d ie
S i tua t ion zu verbessern; d ie extreme Wetterlage verwandelte praktisch das ganze
Mit te l land in eine grosse Eisbahn. Selbst auf den Autobahnen herrschte e i n unge‑
wôhnliches Chaos, so dass vorsicht ige Autofahrer es vorzogen, auf dem Pannen‑
s t re i fen stundenlang auf bessere Zeiten zu hoffen.

Einzig d ie Eisenbahnen verkehrten ‐ wie man es gewohnt i s t - pünkt l ich und zu‑
ver lässig, und man kônnte nun eigent l ich m i t dem Werbespruch der SEB ”Bis ‑
eisern - Eisenbahn” zur Tagesordnung übergehen. A l l e i n : Was n ü t z t das beste und
zuverlässigste Verkehrsmittel, wenn d ie InteressentenMühe haben, i h r e Bahnstation
überhaupt zu erreichen ? War an jenem "e is igen" Donnerstagmorgen led ig l i ch das
Problem der Glatteis-Bekämpfung auf den Zugangswegen zu den Bahnstationen zu
1ôsen, so harren jahraus-jahrein grundsätzliche Probleme e iner 1angfr ist igen
Lôsung. Während man b e i v ie len Bahnstationen im Sinne des "Park + Ride" beginnt,
Parkplätze und Veloständer f ü r d i e Bahnkunden einzurichten, werden d ie Puss‑
gänger noch a l l z u st ie fmüt ter l ich behandelt. Sie haben o f t grëssere Umwege durch
Unterführungen oder um Häuserblocks herum in Kauf zu nehmen, oder dann führen d ie
Fusswege zur Bahnstation an dichtbefahrenen Strassen vorbei oder über "ampeln‑
garnier te" Kreuzungen. Während b e i Neuüberbauungen sowohl an d i e Erschliessung
m i t wasser, Elektr isch und sogar Fernsehprogramme gedacht w i r d und auch d i e n o t ‑
wendigen Strassen und Abstel lp lätze grosszügig konzipiert werden, i s t das Puss‑
wegnetz o f t e i n eher zufä l l iges Resultat der Planungsarbeiten.

Wie aber s o l l t e n solche Fusswege in städtischen Gebieten aussehen ? Eine vom
Fahrverkehr getrennte Führung würde d ie A t t r ak t i v i t ä t der Fusswege meist e r ‑
hôhen, von der gesünderen L u f t einmal ganz abgesehen. Ein spezie l ler Luxus wä‑
r e n na tü r l i ch gedeckte Fusswege, d ie sowohl be i Wind, Regen und Schnee, a l s auch
b e i p r a l l e r Sonne e i n bequemes und angenehmes Flanieren ermôglichen würden. Eine
Utopie ? Fast scheint es 5 0 , denn wer kônnte die benôtigten Dächer f ü r die Fuss‑
wege berappen ? Und doch 5011 es eine mitte1europäische Hauptstadt geben, die
bere i ts s e i t v i e l en Jahren über ein ige Kilometer wettergeschützter Fusswege ve r ‑
f ü g t , welche s ich harmonisch ins Stadtbi ld einfügen. Wer‘s n i ch t glaubt, sehe
einmal selber nach ‐ in Bern, u n t e r n den Lauben.
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Auch wenn Fusswege u n t e r Lauben n i c h t ü b e r a l l môglich sind, so s ind s i e doch
e i n eindrückliches Beisp ie l dafür, wie früher d i e Fussgänger " i n Schutz" ge‑
nommen wurden. Das Be isp ie l 5011 nun aber auch Ansporn dafür se in , nach neuen
Lôsungen zu suchen, um das Zu‐Fuss‐Gehen wieder a t t rak t i ve r zu gesta l ten . Ganz
besonders notwendig i s t dies f ü r den Zugang zu den Bahnstationen und zu den
Tram‐ und Bus ‐Halteste l len. E i n technischer Ausbau unseres Schienennetzes e r ‑
b r i n g t seinen v o l l e n Nutzen nur m i t sicheren und angenehmen Zugangswegen.
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DIE BELASTUNG DES MENSCHLICHEN BEWEGUNGS‑
APPARATES BEIM WANDERN AUF VERSCHIEDENEN
UNTERLAGEN
Dr. Benne M. Nigg, L e i t e r Laboratorium f ü r Biomechanik der ETH Zürich
D r. Jachen Denoth, Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Laboratorium f ü r
Biomechanik der ETH Zürich

Ein le i tung

wenn im folgenden von der Belastung des menschlichen Bewegungsapparates d ie
Rede i s t , so sind damit Kräfte, Drehmomente oder Beschleunigungem an mensch‑
l i chen Knochen, Sehnen, MUskeln, Bändern usw: gemeint. Solche Belastungen
kônnen a k t i v erfo lgen, wie z.B. beim Absprung zu einem.Wèit5prung. Sie kônnen
aber auch passiv sein, wie z.B. beim Auf t re ffen amBoden b e i der Landung nach
diesem weitsprung. Nèben solchen (bio)mechanischem Belastungen kônnen ja auch
andere Belastungen betrachtet werden (z .B. Kreislaufbelastung oder psychische
Belastung).

Belastungen im biomechanischen Sinne s ind notwendig f ü r den menschlichen Be‑
wegungsapparat (siehe Abb. l ) . Ohne belastenden Stùnulus t r e t e n Mangelerschei‑
nungen an verschiedenen Orten a u f . Eine der bekanntesteu Màngelerscheinungen
i s t d ie Muskelatrophie b e i Patienten, d i e während ein iger Wochen einen Gips‑
verband getragen haben. Auf der anderen Sei te wirken s ich zu grosse Belastungen
auch negat iv auf den Bewegungsapparat aus. Dabei kônnen d r e i Arten von Heber‑
belastungen unterschieden werden:

‐ Ueberbelastungen, d ie so fo r t zu einer Stôrung führen (z .B. Bruch bzw. Riss)
- Ueberbelastungen, d ie durch das ständige Wiederholen zu Beschwerden führen

(z.B. Gelenkbeschwerden, Archillessehnenbeschwerden usw.)
- Ueberbelastungen, d i e e r s t nach 1ängerer Ze i t (10 b i s 20 Jahren) zu Beschwer‑

den führen (z .B . Arthrosen).

Zwischen diesen beiden Extremen (keine Belastung und extrem grosse Belastung)
l i e g t das Optimum, d .h . jener Bereich, in welchem s ich d ie Belastung pos i t i v
au f den Bewegungsapparat auswirkt. Diese Kurve i s t a l lerdings ind iv idue l l v e r ‑
schieden. Was f ü r den einen zuvie l i s t und zu Beschwerden führ t , kann f ü r einen
anderen optimal se in . Das Problem besteht jedoch darin, dass man be i a l l unseren
Bewegungen n i c h t weiss, in welchem Bereich der KUrve man s ich befindet . Es wur‑
de zwar von GADO (1066) e i n sogenannter "Sever i ty Index” vorge5chlagen. Dies
i s t e i n Grenzwert, jense i ts dessen m i t bleibenden Schädigungen am Kërper zu
rechnen i s t . Dieser Index betrachtet jedoch jewei ls eine grosse passive Be‑
1astung und n ich t v i e l e mit t1ere Belastungen.
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Auswirkung der Belastung auf den
menschlichen Bewegungsapparat
(Modell)
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Man i s t somit a u f Vermutungen angewiesen, wenn man b e i bestimmten Bewegungsabläu‑
f en angeben w i l l , in welchem Bereich der Belastung (Abb. l) man s ich befindet.
Diese Vermutungen basieren e inerse i ts auf persônlichen Erfahrungen, andererseits
auf Erfahrungen der Sportärzte und schl iessl ich auch auf entwicklungstheoretischen
Ueberlegungen. Im speziel len F a l l des Wànderns bzw. des Marschierens auf verschie‑
denen Unterlagen weisen d ie persônlichen Erfahrungen eher auf Ueberbelastungen auf
r e l a t i v "harten" Unterlagen wie Asphalt h in . Die Erfahrung der Sportärzte m i t Ath‑
l e ten , d i e auf "harten" Unterlagen trainieren, weisen ebenfalls in diese Richtung.
Es scheint so zu sein, dass Beschwerden b e i Athleten, d i e auf solch harten Unter ‑
lagen in tens iv trainieren, bedeutend häufiger sind, a l s b e i Athleten, d ie auf r e ‑
l a t i v weichen Unterlagen t ra in ieren. Vom Standpunkt der Entwicklung des menschli‑
chen Bewegungsapparate5 muss darau£ hingewiesen werden, dass s i ch der menschliche
Bewegungsapparat im Laufe der Jahrtausende f ü r Bewegungen au f r e l a t i v ”weichen"
Unterlagen wie Wies‐ oder Waldboden entwickelt hat . Bewegungen au f harten Unter ‑
lagen wie z.B. Asphalt s ind entwicklungsthe0retisch noch so jung, dass eine An‑
passung des Bewegungsapparates an diese Unterlagen woh1 noch n i c h t stattge£unden
haben dürfte.
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Diese Ueberlegungen weisen darauf h in , dass man annehmen darf , dass auch beim
Wandern und Marschieren auf ”hartenV Unterlagen Ueberbelastungen a u f t r e t e n kën‑
nen.

Die Belastungen beim wandern und Marschieren kônnen durch d re i wesentliche Kom‑
ponenten beeinflusst werden, nämlich durch:
‐ Boden
- Schuhe
‐ Lauftechnik

Das Z i e l der vorliegenden Studie besteht darin, festzustellen, wie d ie Belastung
des Bodens minimalisiert werden kann.

Methode

Da die Krä f te in Gelenken, Knochen und Bändern n ich t d i rek t gemessen werden kôn‑
nen, wurde m i t H i l f e von t r i a x i a l e n Beschleunigungsmessgeräten gearbe i te t . Die
Messwertaufnehmer wurden am Schienbein be fes t ig t . A ls Messgrôssen f ü r d i e Bela‑
stung wurden die maximalen Beschleunigungsamplituden in axia ler (Schienbeinaahse),
in f ronta ler und in l a t e r a l e r Richtung, sowie d ie maximale Amplitude der gesamten
Beschleunigung (Betrag des Vektors) verwendet. Die Wahl der maximalen Amplituden‑
werte a l s Mass f ü r d ie Belastung beruht auf der Arbeitshyp0these, dass diese schar‑
fen (hochfrequenten) Spitzen den gefähr l ichen Te i l der Belastung bedeuten. Sie s ind
durch ruckart ige Belastungen des Bewegungsapparates verursacht, d ie n i ch t ak t i v m i t
H i l f e der Muskulatur gedämpft werden kônnen (Denoth, 1977).

Die Messungen wurden m i t mehr a l s 50 Versuchspersonen durchgeführt. Es waren 7 Kin ‑
der, 14 Frauen und 20 Männer sowie 15 Turnlehrerstudenten. Der Trainingszustand der
Versuchspersonen war unterschiedlich.

A ls ”Unterlage" wurden gewählt:
‐  Asphalt
‐ Wiesenpfad
‐ Kiesweg
‐ Aschenbahn

Die Aufgabe der versuchspersonen bestand darin, b e i konstanter Schrittfrequenz und
ind iv idue l l konstanter Schritt länge auf den verschiedenen Unterlagen zu marschie‑
r en . Be i den.Versuchen trugen die Versuch5personen Wànderschuhe.

Für d ie Resultate wurde hauptsächlich die axia le Komponente verwendet. S ie i s t im
Vergleich zu den beiden anderen Komponenten ( f r o n t a l und l a t e r a l ) am grôssten.
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Resultate

aaxial aASPHALT

I\ESF°P41\lIT \AIIEEEBEEDŒ €BEEPÆEEFŒ l.IÀLJF=EEFJ
F=FËl\EJ

Abb. 2 Unterschiedliche Belastungen Abb. 3 Abhängigkeit der Unterschiede
auf Asphaltstrasse und Wiesen‐ der axialen Besch1eunigungswerte
pfad m i t Wanderschuhen (nach von der Bewegungsgeschwindigkeit
Baumann, 1978) (nach Unold, 1977)

Die f ü r den Wànderer wohl eindrücklichsten Unterschiede bestehen zwischen einem
Wiesenpfad und einer Asphaltstrasse. Diese Unterschiede zeigen s ich auch in den
Erschütterungsmessungen. Die Besch1eunigungswerte auf Asphalt sind im M i t t e 1 25 %
hôher a l s auf dem Wiesenpfad (Abb. 2 ) . Diese Messwerte unterscheiden sich m i t 5 %‑
5 %‐iger Irrtumswahrscheinlichkeit. Die Resultate werden durch frühere Messungen
von Unold (1973) bes tä t ig t . Bei diesen Mèssungen wurden Unterschiede zwischen
Aspha1t und Wiese von ca. 20 %festgeste l l t (allerdings m i t Trainingsschuhen). Es
Es i s t interessant, dass die Unterschiede zwischen Wiese und Asphalt m i t zuneh‑
mender Bewegungsgeschwimdigkeit immer grôsser werden. Bei einem Laufschr i t t über
die Perse (152 Schr i t te p ro Minute) wurden Werte auf Asphalt gemessen, d ie ca.
75 %hëher s ind a l s auf Wiese (Abb. 3 ) . Der plast ische Wiesenpfad ha t somit d ie
Eigenschaft, dass er seine Dämpfung der Stärke des Aufpralles der
Schuhsoh1e anpasst. Der natür l iche Bodenbelag "Wiese” i s t damit im Dämpfungsver‑
hal ten sämt1icher künst l ich hergestellten Bodenbeläge wei t über1egen. Diese Fest‑
s te l l ung konnte in Laborversuchen m i t der Kraftmessplatte bestät igt werden (Denoth,
1977). Es wurde gezeigt, dass m i t zunehmender Fallgeschwindigkeit e iner Testkugel
der Unterschied zwischen einer ”harten" Stahlplatte und der ”plastischen” Wiese
immer grôsser wi rd .



3 3 0v“%
Z u r Bedeutung d e r F u s s - und Wanderwege A MPS

Eine interessante Feststel lung wurde beim Verg1eich Aspha1t-Aschenbahn gemacht
(Unold, 1973). Die Versuche, d i e m i t Trainingsschuhen durchgeführt wurden, e r ‑
gaben im M i t t e l f ü r Gehen auf Aspha1t 25 %h Ô h e r e Werte a l s auf der Aschenbahn.
Die Ursache f ü r diesen Unterschied i s t e inersei ts die ebene Oberfläche, d i e e i n
stabi1es Gehen und auch eine Rutschphase zulässt, andererseits im Aufbau der
Oberschicht m i t e iner merge1ähnlichen Masse, d ie 1eicht p las t isch i s t .

E i n eben£alls interessantes Resul ta t wurde auf Kicswegen gemessen. Die Besch1eu‑
nigungswerte auf Kies l iegen l e i c h t hôher (n ich t s ignifikant) a l s au f Aspha1t.
Die Erk1ärung f ü r dieses, au f den e r s t e n B l i ck erstaunliche Resu l t a t i s t dar in
zu suchen, dass der Unterbau der benützten Kieswege r e l a t i v ” h a r t " war. Zusätz‑
1 i ch dazu w i rd vermutlich d ie Lau fs tab i l i t ä t wegen der Oberfläche schlechter.
Dies würde bedeuten, dass der Fuss m i t einer anderen (woh1 hôheren) Geschwin‑
d igke i t aufsetzt, was s i ch dann eben auch auf d ie Besch1eunigungswerte am
Schienbein auswirkt.

Wenn man nochmals Abb. 1 betrachtet, 50 muss fes tges te l l t werden, dass man
n i c h t weiss, wo (bezüglich der Belastung) d ie gemessenen Beschleunigungen sind.
Es i s t sicher so, dass d ie verschiedenen Ein2e1be1astungen n i c h t schädlich sind.
wenn man jedoch eine Wànderung von 4 b i s 5 Stunden macht, so s ind das etwa.30'000
S c h r i t t e . Wird diese Wànderung auf Aspha1t gemacht, s o bedeutet das i m Vergleich
zu einem Wiesenp£ad f ü r jeden S c h r i t t rund 25 %grëssere Stossamplitude. Also
30000næ1.25 %mehr! Es i s t ein1euchtend, dass v o r a l lem dann, wenn schon Pr0b‑
1eme ( Insuffiz ienzen) amBewegungsapparat bestehen (z.B. Senk‐Knick‐Fuss), 501‑
che M€hrbe1astungen zu Ermüdungsbeschwerden führen kônnen. Diese Beschwerden
t r e t e n namentlich m i t zunehmendem A l t e r in Erscheinung und kënnen s ich v o r al lem
l a n g f r i s t i g auswirken. Es kännen vermehrte Sehnenbeschwerden auf t re ten (Ach i l les ‑
sehne). Es kônnen Gelenkbeschwerden auftreten usw. (Nigg, 1977).

Es ersdheint darum sinnv011, wenn beim Bau von Wanderwegen folgenden Punkten be‑
sondere Beachtung geschenkt wird:
‐ Der Belag 5011 plast isch se in .
- Die Oberfläche 5011 n i c h t grobkôrnig sein, so dass e i n stabi1es Gehen gewähr‑

l e i s t e t i s t .
- D ie Oberfläche 5011 e i n 1eichtes Rutschen des Schuhs zu1assen.

Durch den plastischen Be1ag werden d ie Stësse beim Auf t re ffen des Fusses gedämpft.

Durch die n i c h t grobkërnige‘0berlfläche wird der Gang s t a b i l e r und dadurch d ie
Bewegungsgeschwindigkeit regelmässiger. Es müssen dadurch n i c h t b e i jedem S c h r i t t
Korrekturbewegungeu ausgeführt werden, d ie s i ch negat iv auf d i e Be1astung auswir‑
ken.

Durch das 1eichte Rutschen beim Auftref£en und beim Abstossen i s t e i n natürlicher
Bremsweg des Schuhs gegeben. I s t dieser Bremsweg - wie z.B. au f Asphalt - n ich t
gegeben, 50 w i rd das Rutschen in den Schuh ver1agert, was dann zu Beschwerden
an der Fussohle (Fussbrennen) führen kann.
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ALPENWEGE, SAUMWEGE, PASSSTRASSEN UND
WANDERWEGE

D r. h . c . Max Oechslin
a l t Kantonsoberfärster U r i

Die Ueberschrift umfasst einige Jahrhunderte, soweit w i r s i e a u f unser Bergland
U r i beziehen. Das w i rd unsere Leser erstaunen. Aber jede dieser Wegarten besteht
s e i t langer Ze i t , o f t s e i t einigen Jahrhunderten, die da und dor t ineinander über‑
gre i fen , in i h r e r M i t t e aber doch eine Epoche bezeichnen. Wir halten uns im f o l ‑
genden an das Land U r i , wobei der verehrte Leser es 1eicht haben wird, Paralle1en
zu dem Talgebiet zu ziehen, in dem er zuhause i s t . Boch nun zum Thema der Wége.

Die Alpwege
Die Alpwege waren mehr oder weniger d ie in einer Bergtalgemeinschaft bestehenden
Verbindungen vom Ta ldor f h inauf zu den Hangberggütern und we i te r zu den Alpweiden,
b i s hinauf zur Grenze der nutzbaren Vègetation. Durch e i n ganzes Jahrtausend h i n ‑
durch wurden diese Wège sukzessive vermehrt und erweitert, wie es d ie Zunahme der
Landesbevëlkerung und i h r e r Tät igkei t ergab. Die A1pwege erweiterten s ich in der
Vert ikalen und Horizonta1en über Hänge und Terrassen. Als Beispiel f ü r ähnliche
Verhältnîsse in v ie len Bergtä1ern betrachten w i r das Schächental.

In der Talsoh1e l iegen verschiedeuæDërfer m i t frühem Ursprung: A l tdor f , wo 1970
b e i der Renovation der Pfarrkirche S t . Mar t i n a1emannische Funde aus dem 7./8.
Jahrhundert gemacht wurden und dessen Dorfname in der Schenkungsurkunde Kënig
Ludwigs des Deutschen von anno 653 an die Fraumünsterabtei zu Zürich a l s Ur0niae
genannt wird; Bürglen, eine halbe Wégstunde wei ter talaufwärts, a l s Burg i l l a in
einer Dokumentation aus dem Jahre 853; mi t ten in der Talstrecke Spir ingen, das im
Frühjahr 1290 eine Kirche e r h i e l t und Unterschächeu,hinten im Ta l , das um 1520 die
e r s t e Kirche auf dem Bielhügel erbaute (der aus dem Jahr 1521 stammende Schnitz‑
a l t a r i s t im Landesmuseum zu Zürich aufbewahrt). Ausschliessl ich f ü r d i e Ausdeh‑
nung bäuerlicher Siedlungen rodete man vom Ta l her auf der Sonnenseite den Wald,
um Platz f ü r Wiesen und Wèiden zu schaffen, im Lauf der Jahrzehnte und Jahrhunderte
immer hÔher greifend und sogar ins Ennetbirgische über den Chinzig und d ie Chulmen
ins schwyzerische Seenalp und Chinzigtal hinüberreicheud. Ostwärts erstreckten s ich
d ie Rodungen über den Klausen i n s Gebiet des Urnerbodens, von dem eine ar t ige Län‑
fersage erzähl t , wie gegenüber den Glarnern am Anfang der Alpebene, b e i Ausserwang,
d i e Grenze gesetzt wurde. Die Grenze ve r l äu f t gerade in jenem Gebiet, wo der A lp ‑
weg einerseits im Ta l von Unterschächeu her b i s Aesch und d ie Balmwand hinauf b i s
au f den Klausenpass (1952 m), und von da hinab in die Klus und zum Boden führ t , und
ander5eits von Glarus her über Hochterrassen a l s Hôhenweg über Hegen, Mettenen, Heid‑
mannsegg und Chäsern zur Passhôhe.
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B i l d
Alpweg im Brunnital, h in ter Unterschächen, der zu den Stäfe ln Griesstal und
S i t l i sa lp (rechts, west) und Jammerbach ( l i nks , es t ) führ t . (Foto Aschwanden,
A l tdo r f )
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Im Schächental b l ieben d ie ursprünglichen und zum Te i l s t e i l e n Alpwege durch
Jahrhunderte hindurch erhal ten und wurden in der Neuzeit nu r wenig angepasst,
selbst anlässl ich des Passstrassenbaues. Die grosse Passstrasse wurde 1899 e rô f ‑
n e t und dem Verkehr übergeben. Gegenwärtig werden d ie Alpwege, wo es um den An‑
schluss von Hangsiedlungen an d ie Dôrfer geht, nu r streckenweise durch Güter‑
strässchen erse tz t , m i t ausgeglichenem Gefälle, oder durch einfache Karrwege
a l s Vèrbindungen zur Passstrasse.

Das Alpwegenetz kann heute z.B. von A l t do r f oder Flüelen aus über d i e Waldwege
oder m i t der Luftseilbahn, welche zu den Eggbergen füh r t , e r re i ch t werden. Durch
e i n vorzügliches, offenes Wandergebiet f ü h r t das Alpwegnetz von den Eggbergen
ostwärts über Selez, Mät ten ta l (Hochtal der Matten), Wiessenboden, Aebnetegg
(Ebene), Feldmis, Hegen zum Klausen, abseits des Motorfahrzeugverkehrs. Anschlüs‑
se kônnen nordwärts über den Chienzig oder den Ruosalplerchulm ins Muotatal oder
ostwärts über Chlus, Gemsfaiern (Gemsfirn), T r i t t l i i ns hintere Lintha l gewählt
werden.

Die Saumwege
Wie schon der Name s a g t , handelt es sich n i c h t umblosse Alpwege im Kreis eines
engeren Talgebietes. Zwar wurden auf den Alpwegen auch Waren m i t Tie rk ra f t , nament‑
l i c h m i t Maultieren, Eseln und Rindern, von Ta l zum Berg und umgekehrt von der Alp
i ns Ta l gesäumt. Die Saumwege sind jedoch Verkehrswege, welche von einem Ta l über
den Berg i ns Nachbartal führten und im Lauf von Jahrzehnten und gar einem Jahrhun‑
der t mehr oder weniger ausgebaut wurden, auf gleichmässige Bre i t e und ausgegliche‑
nes Gefäl le. So wird auch der zuvor genannte a l t e Klausenweg verwendet und erwei‑
t e r t worden sein, um f ü r den zwischen U r i , dem Urnerboden und dem Land Glarus s t e t s
lebhaft gewesenen Warentransport zu dienen.

In a l t e n Lexika finde t man noch das Mass Saum aufgeführt, das he iss t d i e Massmenge
von ca. 140 - 150 kg, d i e man einem Trag t i e r, vorab einem Maul t ie r, einem Esel,
einem Pferd a l s Traglast aufsäumen konnte, so dass es diese Last stundenweit zu
tragen vermochte, s icher und ohne Schaden zu nehmen, auch auf schmalen und auf ‑
und absteigenden Pfaden.

Vorrangige Bedeutung f ü r d ie Säumerei ha t te zweifel los der Gotthardpass, der wohl
schon im 12. Jahrhundert begangen war, denn d ie Kapelle auf dem Hospitz wurde um
1230 erbaut. Dieser Saumweg s p i e l t e über acht Jahrhunderte hinweg eine wesentliche
R o l l e f ü r den Warentransport, b i s dann im e r s t e n V i e r t e l des 19. Jahrhunderts der
e r s t e Passstrassenbau a n s t e l l e des Saumweges t r a t .
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B i l d
Saumweg im Maiental h in te r Husen (Foto Aschwanden, A l tdo r f )

Im Urner Reusstal waren vor 50 Jahren weite Abschnitte des Gotthardsaumweges
noch v i e l begangen und gut a l s solche Strecken erkenntl ich. Wir erwähnten nur
d ie folgenden Wegstücke: von Amsteg übers Vbrderried und Hinterr ied, wo beim
Br i s t l au i t a l noch auf der Nordseite des Bristlauizuges im Hang neben dem Weg
e i n a l t e r Fluchtkeller bestand, in welchem Säumer Schutz finden konnten, wenn
s ie von einer Lawine überrascht wurden; der Saumweg, der zu Meitschligen über
einen Steg vom Ostufer auf das Wèstufer der Reuss übersetzte und über Waldi
nach Gurtnellenberg hinauf s t ieg , dann über Stalden, ob Gurtnel len‐Wiler nach
Muren, Hägrigen und Hôr i , wo heute das Staubecken des Wasserkraftwerkes Wàssen
s ich bre i te t . Bei der Reussenge sind noch die Hangpfeiler der kurzen Brücke des
Pfaffensprungs a l s frühere Brückenbogenansätze zu sehen.

In der Schëllenen bestehen nochWègstücke be i der Häderlibrücke, im Gebiet von
Brüggwald und die Brückenansätze der ersten Teufelsbrücke, d ie 1595 e r s t e l l t
wurde und anfangs August 1888 einstürzte, sowie Stützmauernstücke des Wégs, der
durch den heute dichten Erlenbuschwald vom Tanzenbein aus über Hinter Bätz und
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über den Bätzberg zu r Tennlen, den Hang nordwärts von Ursenen, f ü h r t . D ie
Tennlenbrücke b e i Hospental, im Volksmund RÔmerbrücke genannt, wurde m i t
H i l f e der Korp0ration Ur5eren und des SHS renov ie r t . Der a1te Saumweg führ te
dann b e i Hospental au f dem Ostufer der Gotthardreuss zum Brüggloch b i s zu r
Tessiner-Urner-Gren2e. Leider i s t gerade dieses Saumwegstück, im sogenannten
Gamsb0den, zerfa11en, wie auch dasjenige im Abstieg gegen Ai ro lo , das wohl
zu einem guten Te i l beim Strassenbau von 1818 - 1830 untergegangen i s t .

Der a1te Sustensaumweg i s t auf den Strecken wassen, Schanz, Husen, D ü r fl i , Rü t i ,
Färnigen, Hinter£eldnoch ziemlich g u t erhalten, wie auch im Hinterfeld, im An‑
sch1uss an den Kehrenweg, den Napoleon e r s t e l l e n l i e s s . Soviel uns bekannt i s t ,
wurde 1940 beim Bau der heutigen Sustenstrasse m i t der Subventi0nierung durch den
Bund, der Unterhal t des a l ten Saumweges b e i Bundeshilfe dem Kanton U r i überbunden.

Die Passstrassen
Irgendwie s i n d d ie Passstrassen, zusammen m i t dem f a s t überbordenden Nationalstras‑
senbau, a l s gewisse Folge des früheren Passwegbaues mitschuldig, dass heute die E r ‑
haltung von Wanderwegen e i n Problem dars te l l t .

Wir b le iben auch in dieser Sache ganz im Urnerland, obwohl auch in andern Ta15chaf‑
t e n zu r Beachtung kommen muss, was h ie r in Frage steht .

Die Passstrassen, gewissermassen die wahrzeichen des 19. Jahrhunderts, kënnen w i r
in einem Bergta1 wohl kaum übergehen. Schon im e r s t e n V i e r t e l des abgelau£enen Jahr‑
hunderts s e t z t e ja der Strassenbau in unsern Bergtä1ern e i n und vermochte dem land‑
wirtschaft l ichen Gefüge e i n ganz anderes Gesicht, n ich t nur durch d i e einsetzende
Industrial isierung, sondern auch durch d ie s i ch ergebende weitere Oeffnung der be‑
treffenden Talgebiete. Man überdenke einmal nu r d i e nachfolgenden Daten und Hinwei‑
se, um zu erkennen, welche Umwälzungen der Strassenbau im Ta l und in den Passge‑
bieten brachte. S e i t Anfang des 19. Jahrhunderts wurden an Passstrassen gebaut:
Von 1820 b i s 1830 d ie 13 km lange Passstrasse von Hospental über den Gotthard b is
Ai ro lo , 1862 b i s 1865 d ie 32 km lange Passstrasse über die Oberalp von Andermatt
b i s Disentis, von 1862 b i s 1868 die 20 km lange Axenstrasse von Brunnen b i s Flüelen,
was den eigent1ichen Strassenanschluss nordwärts brachte (Der Bahnbau f ü r diese
Strecke er fo lg te in den Jahren 1875 b i s 1885, zuvor von 1863 b i s 1883 d ie eigent1iche
Gotthardbahnlinie von Flüe1en b i s Gôschenen, m i t dem 15 km langen Gotthardtunnel
zwischen Gôschenen und A i r o l o ) . 1863 b i s 1868 d i e Passstrasse von Hospental b i s
Oberwald über d i e Furka m i t 34 km, von 1893 b i s 1899 diejenige über den Klausen
zwischen A l t d o r f und L in tha l / Glarus m i t 64 km, und endlich 1938 b i s 1945 der
Sustenpass m i t 46 km zwischen wassen und Innertkirchen. Auf der Sustenpasshôhe i s t
d ie I n s c h r i f t in d i e Felswandgeprägt: ” I n e r n s t e r Ze i t dem Frieden geweiht", denn
diese Strasse wurde in der Spanne des Zweiten weltkrieges e r s t e l l t .
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B i l d
Klausenpassstrasse, 1893 - 1899 erbaut, beim Grenzstein Uri/Glarus im Ausserwang,
damals ohne Autoverkehr und Asphaltbelag (Foto Aschwanden, A l t d o r f )

Insgesamt wurden damit inner t 150 Jahren über 200 km Passstrassen gebaut, die vom
Tal innern und von aussen her in d ie Landschaft und Vblkswirtschaft e ingr i f fen.
Dieser E i n g r i f f sp iegel t s ich ganz besonders in der Entwicklung des Motorfahrzeug‑
bestandes, was mi t zwei Zahlen belegt se in môge: 1919 zählte man im Urnerland 70
e i n etragene Personenautomobile, derweil es 1977 schon über 10'000 sind. Diese
ver ehrszunahme aber brachte und br ingt eine weitere Entwicklung der Strassennetze
im laufenden halben Jahrhundert, insbesondere den Nationalstrassenbau, der im U r ‑
nerreussta l 46.9 km unfasst und m i t dem neuen Strassentunnel durch den Gotthard
nach der Erôffnung um 1980 noch Fragen aufWerfen wird, zumal dann, wenn der Got t ‑
hardbahn‐Basistunnel der s e i t 1972 in e rns te r Projektierung steht und von Amsteg
b i s Giornico eine Länge von 4 5 k merhalten würde, r e a l i s i e r t werden s o l l t e .
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Wanderwege
Die Fuss‐ und Wànderwege wurden v ie le ror ts durch den Strassenbau verschiedener
A r t verdrängt. Zwar t r i f f t dies weniger f ü r d ie bekannten Saumwege zu, sondern
mehr f ü r Fuss‐ und Wanderwege in den Dürfern und zwischen den Ortschaften im
t i e f e r gelegenen Kantonsteil.

Die Oeffent l ichkeit , d .h . Gemeinden, Kant0ne und der Bund haben d ie unabdingbare
Verpflichtung, so, wie s i e m i t Mi l l ia rden von Franken die Passstrassen und heute
d ie Nationalstrassen f ü r den Motorfahrzeugverkehr e r s t e l l t haben und e rs te l l en ,
auch f ü r den einfachen Mann, der auf Schusters Rappen geht, besorgt zu sein.
Denn der Fussgänger h a t a l s Einwohner und Bürger des Landes genau dasselbe Recht
auf Fuss- und Wànderwege, wie der Fahrzeughalter auf d ie Fahrstrassen… Erfreul ich
i s t , dass im Urnerland s e i t 1977 eine Erneuerung der Wânderwege einge5etzt ha t .

Passstrasse auf dem Gotthard, südlich von Hespental, 1862‐1868 erbaut
(Foto Aschwanden, A l t d o r f )



Zur Bedeutung der Fuss- und Wànderwege

DAS WANDERN IST DES TOURISTEN LUST.. . .

Dr. U. Schaer, Schweizerischer
Fremdenverkehrsverband SPV

Ueber fün fz ig Ferienorte in unserem Land haben in der vergangenen Sommersaison
Pauschal‐Wanderwocben zu günstigen Preisen angeboten und m i t Slogans, wie
"Wànderferien f ü r jedermann”, "Wàndern‐Antistress”,"Fit se in m i t Wandern” umdie
Gunst der i n ‐ und ausländischen Gäste geworben. In einer v i e r z i g Se i ten umfassen‑
den Broschüre der Schweizerischen Vèrkehrszentrale (SVZ) m i t dem T i t e l ”Bergstei‑
gen, wandern" s ind a l l e der SVZ geme1deten Wànderangebote zusammengefasst und
verôffent1icht worden.

Gut ausgebautes wanderwegnetz ‐ wicht iger Bestandteil der tour is t ischen Angebots‑
palette
Es i s t unbestritten, dass e i n g u t ausgebautes Fuss- und wanderwegnetz n ich t nu r
von grossem Nutzen f ü r d i e Vblksgesundheit i s t , sondern in zusehends vermehrtem
Masse zu einem der wicht igsten Bestandteile des tour is t ischen Angebotes geworden
i s t . Der Ausbau und Unterhal t von wander‐ und Spazierwegen w i r d denn auch von den
meisten Kurorten - unabhängig i h r e r Grôsse ‐ a ls eine der vordr ing l ichsteu Aufgaben
angesehen. Im Vèrgle ich zu anderen Kurortseinrichtungen, wie Hallenbäder und Kunst‑
eisbahnen i s t es zudem mëglich, m i t der Berei tste l lung r e l a t i v bescheidener M i t t e l
e i n Wanderwegnetz und damit eine tour is t ische At t rakt ion sowohl f ü r den Feriengast
a l s auch f ü r den WOchenend‐ und Ausflugstouristen zu schaffen, der o f t auch das
Prädikat ”sozialstes ( b i l l i g s t e s ) und umwe1tfreundlichstes Sportangebot" verl iehen
wi rd .

Wandern ‐ e i n Haugtmotiv f ü r Bergferien im Sommer
Eine vom Schweizerischen Premdenverkehrsverband im Jahre 1972 durchgeführte r e ‑
präsentative Gästebefragung in Flims ha t in bezug auf d i e Motivation f ü r Sommer‑
f e r i en im Berggebiet folgende Ergebnisse g e z e i t i g t :

Motivation %der Antworten "Wànderfl'steht somit a l s
Wandern 18 Grund f ü r Sommerferien in
Hôhen1age, Klima 15 Flims an e r s t e r S t e l l e . Dies
Landschaft 14 t r i f f t auch zu f ü r die Ant ‑
Erholung, Ruhe 11 wor ten au f d i e Frage nach dem
Eigenes Ferienhaus 12_ nos i t i vs ten Ferienerlebnis.Versch1edenes 30 ‘

100
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7Ueber 90 %der Sommer äste wandern
97 %der Gäste in Flims haben in der oben erwähnten Umfrage angegeben, dass Wan‑
dern zu den hauptsächlichsten Akt iv i tä ten i h r e r Sommer£erien gehôre. Dieses Er ‑
gebnis w i r d auch durch eine zweite Gästebefragung, d ie vom SFV im Sommer 1974
im Saanenland durchgeführt wurde, bes tä t i g t . Auch h i e r zähl t Wandern / Spazieren
m i t Abstand zu den beliebtesten Fre ize i takt iv i tä ten. Die nachstehend aufgeführten
Zahlen {Mehrfachnennungen zulässig) bekräftigen dies:

Akt iv i tä ten %der Antworten
Wandern / Spazieren 97
Ortsbesichtigungen 74
Lesen 68
Schwimmen 59
Fotografieren / Filmen 50
Unterhaltung i n k l . k1assische Konzerte usw. 31

Nicht n u r f ü r den Ferienaufentha1tstourismus, sondern auch f ü r den Naherholungs‑
und W0chenendverkehr spielen Wandern und Spazieren eine dominierende Ro l l e inner ‑
halb der Ausf1ugstypen. Dies geht aus einer Studie über den Wbchenendausf1ugsver‑
kehr in der Schweiz hervor, d ie im Rahmen der Gesamtverkehrsk0n2eption erarbei te t
wurde. Nach den beiden häufigsten Ausflugstypen in der Sommer- bzw. Wintersaison
gef ragt , haben d ie Haushalte wie f o l g t geantw0r te t :

Ausf1ugstxpen in %der Haushalte, d ie in der betreffenden
Saison Wochenendausf1üge unternommen haben

Sommer 1972 Winter 1972/73
Wandern/Spazieren 54 34
Besuch von Vèrwandten und Bekannten 51 46 ‑
Wintersp0rt - 41
Picknicken 13 ‑
Ruhen, Ausspannen 9 7
Auswärts essen, Kaffee tr inken 8 10
Aut0fahren (Mbtorradfahren) zum Vergnügen 6 4

Quelle: Schmidhauser H .P. , Der Wbchenendaus£lugsverkehr in der Schweiz 1972/73
Ergebni55e einer Repräsentati0nsamfrage des Ins t i t u tes f ü r Fremdenverkehr und
Verkehrswirtschaft an der Hochschule S t . Gallen, S t . Gal len 1973.

7Ergän2ende Bemerkungen:
‐ Wandern und Spazieren i s t der häufigste Ausf1ugstyp im Sommer, unabhängig von

Berüfsklasse, Vbrhandensein.eines Personenwagens, Ortsgrôsse und Einkommenshähe.
Einz ig b e i Einfamilienhaus- und Terrassenhausbewohnern i s t der Besuch von Ver ‑
wandten und Bekannten der häufigst genannte Ausf1ugstyp.

‐ Erstaunl ich grosse Bedeutung kommt dem Wandern und Spazieren auch im Winter zu,
steht doch der Ausf1ugstyp n u r wenig h i n t e r dem Winter5p0rt zurück. Die aufge‑
führ ten Zahlen sprechen f ü r s i c h und bedürfen unserer Meinung nach keines weite ‑
r e n Kommentars. Sie be1egen m i t a l l e r wünschbaren Deut1ichkeit den hohen S t e l l e n ‑
wer t , der dem Wandern aus tour ist ischer S ich t beizumessen i s t .
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Fôrderun des Wanderns a l s tour is t ische Sommerattraktiou
Die bisherigen Ausführungen zeigen k l a r auf , dass das wandern sowohl angebots‑
a l s auch nachfrageseitig a l s tour ist ische Hauptattrakti0n im Sommer gewertet
w i rd . Es l i e g t denn auch auf der Hand, dass sich a l l e f ü r Tourismus Verantwort‑
l i c h e n im Rahmen i h r e r finanz ie l len Môglichkeiten f ü r den weiteren Ausbau des
wanderwegnetze5 einsetzen müssen. Diese Erkenntnis hat s ich auch in unserem ô s t ‑
l i chen Nachbarland durchgesetzt, w i r d doch d ie Rettung des Sommertourismus ‐ der
im Gegensatz zur Schweiz rückläu£ige Frequenzen aufweist ‐ im Bergwandern gesehen.
Nur amRande s e i h i e r vermerkt, dass auf Kosten der ôsterreichischen Nationalbank
gegenwärtig eine Studie über die technischen und finanz ie l l en VOraussetzungen des
Bergwander-Tourismus erarbe i te t w i rd . Man i s t der Meinung, dass Bergwandern d ie
kurze Sommersaison wohltuend verlängern und die Gäste auch bei.trüban Pfinmæl ” f e s t ‑
nageln” kônne. Dabei bere i te t den Oesterreichern n i ch t so sehr Kopfzerbrechen, dass
der Durchschnittsurlauber môglicherweisegar n i ch t bergwandern w i l l . Entscheidend
s e i vielmehr, ob d ie Infrastruktur oberhalb der 1'000 m Grenze verbessert werden
kônne. In Oesterreich beklagt man insbesondere zu wenig markierte und instandgehal‑
tene Wège. Als weitere Mängel werden genannt:

- nu r jede d r i t t e Seilbahn w i rd auch im Sommer betrieben
- komfortab1e Rastplätze und Sch la fs te l len fehlen; von rund 880 Alpenvereins‑

hüt ten sind 50 %reparaturbedür£tig, und e i n ansehnlicher Te i l ver fügt n i c h t
einmal über Wasser.

Das Ferienland Schweiz bes i t z t in bezug auf Dichte und Zustand des Wanderwegnetzes
(eingeschlossen Markierung) zweifel los einen wesentlichen VOrsprung gegenüber unse‑
rem ôst l ichen Mitkonkurrenteu im immer här ter werdenden ”sommerlichen” Tourismusge‑
schäf t . Damit w i r unseren V0rsprung wahren oder sogar noch vergrôssern kônnen, be‑
dar f es zweifel los zahl re icher Anstrengungen und der Lôsung ein iger auch b e i uns
noch anstehender Probleme:

‐ Gewährleistung von Unterhal t und Signal isat ion der bestehenden Wanderwege
‐ Freihalten der Wanderwege vom privaten und ôffent l ichen Mot0rfahr2eugverkehr

(Ausnahme land- und fors twi r tschaf t l iche Fahr2euge auf Wegen m i t entsprechen‑
der Nutzungsüberlagerung).

‐ Zusammenschluss bestehender Wanderwege zu regionalen Wanderwegnetzen
- Planung und Realisierung von Rast- und Picknickplätzen m i t Feuerstellen, Bänken

usw.
‐ Erarbeitung und Realisierung von regionaleu Parkplatzk0nzeptem im Zusammenhang

m i t Ausgangspunkten von Rundwanderungem. Dem Aspekt Parkierungsmôglicbkeiten
f ü r Wanderer i s t b i s heute zweifel los v i e l zu wenig Beachtung geschenkt worden.

- Vèrmehrte Zusammenarbeit zwischenForäcrganen einersei ts und wanderwegorgani‑
sationen und Vèrkehrsvereinen andererseits b e i der Planung und Realisierung
neuer Forstwege.

Môgen a l l e d i rek t oder i nd i rek t vom Tourismus betroffenen Kreise, insbesondere aber
auch d i e ô f fen t l i che Hand, erkennen, dass s ich der ze i t l i che , personel le und finan ‑
z i e l l e Aufwand zugunsten einer noch att rakt iveren Ausgestaltung des Fuss‐ und Wander‑
wegnetzes lohnt und einem echten Bedürfnis des Tour isten entspr icht . Dann w i rd
auch in Zukunft ”das Wändern des Touristen Lust sein . "
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WANDERN IN GRAUBÜNDEN

D r. 0. Wieland
Di rek to r der Rhätischen Bahn, Chur

In e ine r Z e i t sprunghaft fortschreitender Technik, besonders der Motorisierung
und der drahtlosen Uebertragung von Ton und B i l d , i s t auch das Bedürfnis nach
Ausspannung und Erholung in der f re ien Natur in tens iv geworden. Kein Wunder,
dass neben dem Ski lau fen das Wandern a l s Erholungssport einen ungeahnten Auf‑
schwung genommen ha t . Der Wänderer, ob Einheimischer oder Fer iengast , sucht
zum notwendigen Ausgleich vom.Alltagsleben eine môglichst unberührte, aber doch
durch Wanderwege erschlossene Landschaft. E i n g u t markiertes und gepflegtes Wan‑
derwegnetz i s t eine erfolgsversprechende Visitenkarte f ü r e i n Ferienland.

Die Bündner Arbeitsgemeinschaft f ü r Wanderwege (BAW) i s t bestrebt , i n . a l l e n Te i ‑
l e n Graubündens d ie schônsten Wanderrouten, seien es Talwege, Bergpässe oder 10‑
ka1e Wänderwege in der Umgebung von Kurorten, zu markieren und instand zu halten.
M i t der planmässigen Markierung der Bündner Wanderwege nach einhei t l ichen Richt‑
1 in ien wurde berei ts in den Dreissigerjahren eingesetzt. Die Erschliessung des
bündnerischen Wänderwegnetzes konnte besonders in den 1etzten zehn Jahren rasch
und zielbewusst vorangetrieben werden. Die Markierung der Routen geht nach den
allgemeinen Rich t l in ien der Schweizerischen Arbeitsgemeinschaft f ü r Wanderwege
systematisch vo r s ich:

Leichte Routen, d ie von jedermann ohne Gefahren begangen werden kônnen, werden
m i t gelben Wégweisern und gelben Zwischenzeichen markiert .

Wegweisertafeln f ü r Gebirgsrouten werden m i t weiss-rot‐weisser S p i t : e gekenn‑
zeichnet, Zwischenmarkierungen im Gebirge ebenfalls mi t weiss‐rot‐weissen Farb‑
zeichen.

Die Rhätische Bahn, die Reisepost und die Bündner Bergbahnen s ind am einwandfreien
Zustand des bündnerischen Wanderwegnetzes sowie an der lückenlosen Markierung i n t e ‑
r e s s i e r t . Deshalb unterstützen und fôrdern s i e d i e Bestrebungen der Bündner Arbei ts ‑
gemeinschaft f ü r Wanderwege. Heute bestehen im Kanton Graubünden rund 12'000 km
gut markierte Wanderwege.

Be i zahlreichen Bahnhôfen und Postdienststel len wurden in den 1etzten Jahren Weg‑
weiser und Orient ierungstafeln angebracht. Diese Einr ichtung w i r d von den Benützern
der ôffent l i chen Transportunternehmungen sehr geschätzt.
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Die einwandfreie Bekanntgabe der Wanderwege e r f o l g t in ausführl ichen Publ i ‑
kationen. w e r t v o l l s ind vor al lem d ie Wanderbücher und Wänderkarten, d i e in
Reihen erscheinen und im Buchhandel ü b e r a l l h i n gelangen. Wanderbücher wer ‑
den heute zu eigent l icben Handbüchern g e s t a l t e t , d ie auch über Geographisches,
Geschichtliches, Ku l tu re l les , über das Verkehrswesen und d ie Gasts tä t ten or ien ‑
t i e ren und m i t i h ren genauen Routenbeschreibungen der Wanderwege praktische
Führer s ind. Die Lande5karten m i t eingezeichneten Wanderwegen sind w e r t v o l l e
Ergänzungen dazu. Beides i s t bestes Werbematerial f ü r den Fremdenverkehr und
damit auch f ü r d ie Vèrkehrsträger.

Die Rhätische Bahn, das Postauto, d ie Berg- und Sesselbahnen überwinden Distan ‑
zen und Hôhen und führen zu den Ausgang5punkten der schënsten Pass‐ und Hôhen‑
wanderwege. H ie r f o l g t eine kleine Auswahl von Hëhenwanderungen in verschiedenen
Bündner Talschaften a l s Beispiele:

Bündner Oberland

Vbn der S t a t i o n Tavanasa‐Breil/Brigels m i t dem Postauto nach Brei1/Brigels.
Leichte Wanderung über Flanz zum Aussichtspunkt Adlerste in. An der Ruine Kropfen‑
s t e i n vorbei nach waltensburg. Kirche m i t berühmten Fresken im Innenraum. Von
waltensburg über Peldwegzurinmosanten Burganlage Jôrgenberg und Abstieg zur
S t a t i o n Rueun. Wanderzeit rund 3 b i s 3V2 Std.

A lbu la ta l
V0n der S ta t i on Preda über Naz auf der l inken Ta l se i t e au f schënem Wàldweg ‑
m i t Aussicht a u f d ie kunstvol l angelegte Linienentwicklung der Rhätischen Bahn ‑
nach Bergün. 2 S td .

V0n Bergün Aufstieg zum Dôrfchen Latsch und wei ter über horizontales Strässchen
nach S t u l s . Guter Fussweg über Runsolas nach Fale in und Abstieg nach F i l i s u r . 4 Std.

Landwassertal
Von der Ha l tes te l le RhB Davos Monstein Aufst ieg zum Därfchen MOnstein, 1 Std . , oder
von der S t a t i o n Davos Glar is m i t dem Postauto nach Monstein. HÔhenwanderung ent lang
der l inken Ta l s e i t e des Landwassertales, vorbei an den a l t e n Erzgruben, zum Weiler
Jenisberg, 1V2 Std. Einzigart ige Aussicht au f das Landwassertal und den Wiesener
Viadukt. Abstieg zu r S t a t i o n Wiesen, l Std. Gesamte Wanderzeit 3V2 Std.

Landschaft Davos
Ausgangspunkt Davos P l a t z . M i t der Standseilbahn nach Schatzalp und weiter m i t der
Gondelbahn zum Strelapass. Leichte, aussichtsreiche Wànderung über dem Ta l zur Par‑
sennhütte und zu r Bergstat ion Gotschnagrat. Von Gotschnagrat m i t der Luftseilbahn
nach K los te rs . Wander2eit rund 3V2 Std.

Von Davos Dor f aus m i t der Davos‐Parsenn‐Bahn zur M i t t e l s t a t i o n Hôhenweg. Wänderung
a u f schënem Weg durch Alpweiden zur Parsennhütte und weiter nach Gotschnagrat,
rund 2V2 Std.
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Schanfigg-Arosa
Vom Bahnhof Arosa aus über den Eichhërnliweg oder über Maran zu den Prätsch‑
seen, we i te r zum Aussichtspunkt R o t ‐Tr i t t und über guten Hôhenweg zur Ochsen‑
a l p und nach Tschiertschen. Wanderzeit rund 4 Std. VOn Tschiertschen m i t dem
Postauto nach Chur oder zu Fuse über Gadenstätt nach Mol in is und zur S ta t i on
S t . Peter-Molinis, 1V2 Std.

Oberengadin
Von der Ha l t es te l l e Punt Muragl m i t der Standseilbahn nach Muottas Muragl .
Grossartige Rundsicht über das ganze Oberengadin. Leichte Hôhenwanderung zur
Alp Lafiguard und Abstieg nach Pontresina. Wanderzeit rund 3 Std.

Unterengadin
Vbn der S ta t ion Lavin zum Dor f Lavin. Oest1ich des Dorfes 1eicht ansteigender
Fahrweg b i s Guarda, 1VZ Std. Dann über Eos‐cha und oberhalb Ardez über den
Fussweg Chanoüa - Va l Tasna ‐ Ftan, 2 S td . , und wei te r zur S t a t i o n Scuol‐Tarasp,
1 Std . Sehr lohnender Hôhenweg ! Gesamte Wanderzeit rund S Std.

Bernina‐Puschlav
Fussweg von der Stat ion Ospizio Bernina aus ent1ang dem ôst l ichen Ufer des Lago
Bianco zur Staumauer und we i te r b i s Alp Grüm, 1V2 Std. Landscha£tlich r e i z v o l l e
Wanderung von der S ta t i on Alp Grüm über gu t markierte Wege zur Ebene von Cavaglia,
1 Std . , und wei ter über Cadera nach Poschiavo, 1V2 Std. Wanderzeit von Ospizio
Bernina b i s Poschiavo rund 4 Std.



Zur Bedeutung der Fuss‐ und Wanderwege A 14 -l

FUSS- UND WANDERWEGE IM KULTURLAND

Ed. Strebel, D i p l . Kulturingenieur
a l t Abteilungsche£ Eidg. Meliorationsamt

Das wandern ha t wieder vermehrtAnhänger gefunden. Diese Erscheinung i s t we i t mehr
a l s e i n Modetrend. Unzweifelha£t entspr icht es einem elementaren Bedürfnis des
Menschen, aus den grossen Siedlungszentrcn hinauskommen in Räume, wo er s ich u n ‑
behe l l i g t von a l l e n mëglichen Einwirkungen der heutigen Z i v i l i s a t i o n f r e i bewegen
kann. Und solche Räume b i e t e t gerade unser Land ja glücklicherweise nach wie vor
im Uebermass. Der aufmerksame und interessier te Wànderer finde t s i e auch in e r ‑
f reu l i ch günstiger Nähe se1bst der Städte.

Das Wàndern erheischt e igen t l i ch verhältnismässig wenig Voraussetzungen. Die wich‑
t i g s t e i s t ohne Zweifel der Raum. Von den rund vierzigtausend Quadratkilometern
der Schweiz sind je rund e i n V i e r t e l sogenannt unfruchtbar (Felsen, Gletscher,
Gewässer, überbautes Gebiet), Wàld, Alpenweiden, Kultur land im engeren Sinne
(Wiesen, Aecker, Reben). Dem Fussgänger stehen m i t Ausnahme der Gewässer ‐ wie
besonders re i zvo l l sind aber n u r schon ih re Uferwege ‐ und der wi rk l i ch unzugäng‑
l i chen Gebirgszonen a l l e v i e r V i e r t e l a l s Betätigungsfeld o f fen . Oder erg ib t b e i ‑
spielsweise n i c h t auch e i n Bummel durch eines der zahlreichen a l t e n Städtchen eine
einladende wanderung, auch wenn se in Gebiet im Sinne der S t a t i s t i k unfruchtbar i s t ?

Gegenstand der im Rahmen unseres Themes zu behandelnden Fragen i s t das "Kulturland".
Darunter müssen w i r aus der Sicht des wanderers das gesamte landwirtschaft l ich ge‑
n u t z t e Gebiet, a lso das "Kultur1and im engern Sinne" der S ta t i s t i k , wie auch d ie
Alpen und Weiden verstehen.

Der a l l e re rs te Zweck des Kulturlandes i s t zweifelsohne die Nahrungsmittelpr0duktion,
a l so d ie übliche landwirtschaft l iche Nutzung. Diese hat s ich h ins ich t l i ch ih re r
M i t t e l und Instrumente in Anpassung an heutige Bedürfnisse t ie fg re i fend gewandelt.
wo früher m i t Handarbeit, 0chsen‐ und Pferdezug p r im i t i ve Karrwege genügten, braucht
es heute angesichts der Mèchanisierung und Motorisierung der Landwirtschaft gute
Zufahrten in die Fluren hinaus. wo früher dank unbeschränkt zur Vèr£ügung stehender
menschlicher Arbeit5kraft kleine und we i t ze rs t r eu te Grundstücke n i c h t stôr ten, wer ‑
den eine grossflächige Bewirtschaftung und eine günstige Lagebeziehung Land zu
Hof zur Vbraussetzung ra t ione l l e r Bodennutzung. Man hôre n u r d i e Forderung, auch
d ie Landwirtscha£t müsse auf Grund guter Strukturen d ie Nahrungsmittel müglichst
b i l l i g produzieren. So spielen denn b e i i h re r staat l ichen Fërderung auf Grund des
Landwirtschaftsgesetze5 die Strukturverbesserungem eine ganz wesentliche Rol le .
Nach aussen t r e t e n s ie in Erscheinung a l s neue und verbesserte Wége und Strassen,
a l s Güterzusammenlegungen m i t Wègnetzen über ganze Gemeindegebiete hinweg, als neue
Bauernhäfe, a l s ackerbau1ich erwünschte rechteckige Grundstücke, im Alp ‐ und Weide‑
gebiet a l s neue S t ä l l e und Sennhütten m i t wasserversorgungen und m i t Ausscheidungen
zwischenhældtnuîh&ide. Dabei w i r d a l s Zwang aus_der Forderung nach ra t ione l le r
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Bodenbewirtschaftung manch e i n idy l l isches B i l d verändert, das der wandernde
Städter gerne belassen hä t te . Aber haben anderseits wiederum seine eigenen
Bedürfnisse und Wünsche n ich t Industriebauten, Schnellverkehrswege, Hochspan‑
nungsleitungen, Ferienhäuser und anderes mehr in die Naturlandschaft hinaus‑
s t e l l e n lassen ?

In jüngerer Z e i t ständig vermehrt w i r d der Landwirtschaft bzw. ihrem K u l t u r ‑
1and d ie Aufgabe des Erholungsraumes n ich t nur zugeb i l l ig t , sondern aufer legt .
Und in der Ta t l e i s t e t s i e durch i h r e A r t der Bodennutzung Entscheidendes zur
Erhaltung der Ku l t u r ‐ und damit der Wànderlandschaft. Wbs i e , wie insbesondere
in Stei l lagen des Berggebietes, aus wir tschaf t l ichen Gründen d ie Bodenpflege
aufgibt , t r e t e n rasch negative Aspekte auch f ü r den Wànderer auf : Brachland
verwildert, S t ä l l e zerfal len, wege verschwinden. Gerade anhand solcher Erschei‑
nungen da r f f es tges te l l t werden, dass der Bauer schon durch seine tägliche A r ‑
b e i t dem Erholungssuchenden einen Dienst l e i s t e t , dessen Wèrt jener o f t gar
n ich t erkennt oder a l s selbstverständlich hinnimmt.

W i l l man versuchen, gleichgerichtete und gegensätzliche Interessen von K u l t u r ‑
land / Landwirtschaft und wanderwegen herauszuschälen, so verspr icht das, An‑
sätze zu Lësungen von widersprüchlichen.Problemen zu geben.

Gleichgerichtete Ansprüche im Kulturland l iegen sicher vo r h ins i ch t l i ch seiner
Erhaltung und Pflege. Diesbezüglich da r f wohl n ich t grundsätzlich von Konflik ten
die Rede sein, es s e i denn, der wanderer erwarte eine Urlandschaft und kônne sich
n ich t auch freuen an wohlbestellten Aeckern m i t ihren verschiedenen Reifezuständen
der Pflanzen oder an gu t gepflegten Wiesen und Wèiden. Wildromantische urtümliche
Landschaften finden s ich in unserem so r e i c h gegliederten Lande aussergewähnlich
zahlreich in Form von begehbaren Tobeln und Tôbelchen, von Steilhängen der gros‑
sen Flusstäler;von voralpinen und alpinen Szenerien. Diese môgen dem Städter d ie
anderswo vermisste Romantik b ieten und i h n damit versôhnen, dass eine intensive
Landwirtschaft korrigierend in das Kulturland einwirk t .

Gleichgerichtete Interessen l iegen ebenso sicher vo r h ins icht l i ch einer Erschl ies‑
sung des Kulturlandes m i t Strassenund wegen. G i l t dies grundsätzlich, so b i l de t
d i e A r t dieser Erschliessung o f t und immer wieder Gegenstand von Diskussionen, ja
von Kr i t i ken an der Landwirtschaft. Der Fussgänger sähe germe n u r Naturwege, die
Landwirtschaft kann aus ebenso verständlichen Gründen auf gewisse Belagswege n ich t
verzichten. Es l ä s s t s i ch n i ch t leugnen, dass belagslose Kommunikationen u n t e r i n ‑
tensivem und schwerem verkehr, wie auch durch Witterungs- und Klimaeinflüsse über‑
mässig leiden. Dadurch f a l l e n den Eigentümern ‐ Gemeinden, wegkorporationen, P r i ‑
vaten ‐ Unterhaltsaufgaben zu, welche beim heutigen Arbeitskräfte-Mangel und den
daherigen Kosten meist eine sehr schwere Last bedeuten. Da i s t es erk lär l ich, wenn
versucht wird, durch Aufbringen von Belägen den drückenden Unterhal t zu mindern.
Die Begehren nach Belägen b e i subventionierten landwirtschaftl ichen Güter‐, Alp ‑
und Rebwegen sind denn auch so zahlreich, dass der Bund (Eidg. Meliorationsamt)
s i ch veranlasst sah, Auswahlkriterien einzuführen. Sowerden denn n ich t , wie o f ‑
fenbar v ie l fach vermutet, solche Wége schlechthin samt Belag u n t e r s t ü t z t . Vielmehr
beschränkt s ich d ie H i l f e auf Hauptaus£allwege m i t konzentriertem Vèrkehr, au f
d i e zentra le Erschliessung abgelegener Flurabteilungen, auf besonders s t e i l e Wége
m i t i h r e r erhëhten Auswaschungsgefahr. Nun kann es natür l i ch ‐ und muss es eigent‑
l i c h zwangsläufig - vork0mmen, dass ausgerechnet der gleiche Wèg bere i ts vorher
o f fi z i e l l e r Wànderweg w a r.
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wenn oben von der Subventionspraxis des Bundes - jene der Kantone l i e g t wegen
der gesetzl ich gebotenen kantonalen Mitfinanzierung meist g le ich ‐ d ie Rede
war, so dar f Hines n i ch t übersehen werden. O f t sind nämlich beide an der Unter ‑
stützung von Belagswegen gar n i ch t b e t e i l i g t . Immer wieder werden solche Wege
auch durch Gemeinden und Pr ivate a l l e i n fi n a n z i e r t . Also kommen Auflagen b e i ‑
spielsweise des Bundes d o r t mangels Legit imation n i c h t in Frage.

Eine weitere Variante des Hinfa l les eines bisherigen wanderweges l i e g t dann v o r,
wenn er wegen anderweitigen Neubaues einer Kommunikation f ü r d ie Bodenbewirt‑
schafter v ô l l i g überflüssig und deshalb n i c h t mehr unterhalten wird, im Extrem‑
f a l l sogar die Bewirtschaftung s t ô r t und darum aufgehoben w i r d .

Immit stehen w i r v o r dem Phänomen, welches dieMænderwegorganisationen a l s ”Ver ‑
strassung" bezeichnen und beanstanden. Unter diesem Begr i f£ i s t wohl der Ausbau
‐ Vèrlegung, Vèrbreiterung, Belag - bestehender Vèrbindungen zu verstehen, welche
damit an jenen Qualitäten ver l ieren, d i e der Fussgänger schätzt. Eswäre nun aber
zu e inse i t i g , a l l e i n n u r d ie Landwirtschaft ‐ i h r e legi t imen Ansprüche auf gute
Wège wurden oben s k i z z i e r t ‐ f ü r d ie Vèränderungen verantwort l ich zu machen. Der
heutige Trend nach weitest‐getriebener Mbtorisierung grôss ter Bevôlkerungsschich‑
t e n t r äg t v i e l zu Forderungen nach Ausbauten b e i . Jede nicht‐ landwirtscha£tliche
Baute in der weiteren Umgebung der Agglomerationen h a t dazu geführ t , dass Belags‑
strassen strahlenfôrmig nach a l l e n Richtungen ins Kulturland hinausgreifen. Ferien‑
häuser ausserhalb der Dôrfer zählen zu den Mitverursachern von langen Strassen.
Auch vor der Forstwir tschaft hat d ie Entwicklung n ich t Ha l t gemacht; ra t i one l l e
Wàldnutzung se t z t , ähnlich wie b e i der Landwirtschaft, e i n grobes Netz gu te r S t ras ‑
sen voraus. Wir sehen: A l l e wirtschaft l ich-materiel len Interessen rufen ausge‑
rechnet nach dem, was den Fussgänger s t ô r t .

Der Wànderer d a r f immerhin n ich t vergessen, dass es dann aber auch d ie gleichen
Interessen sind, welche den Unterhalt der Vèrbindungen auf s ich nehmen müssen. Sie
t u n das durch Einspannen der Wégeigentümer, der zuständigen 1okalen oder regiona‑
l e n Gemeinwesen, zusammenfassend der sogenannten Uhterhal tspflicht igen. Der Puss‑
gänger s ieht s i ch somit zwangsläufig mitPartnern konfrontiert, deren Bedürfnisse
anders a l s d ie seinen l iegen. Leicht gerät er 50 in eine Opposit ion, empfindet
Ohnmacht gegenüber der Lage, w i rd sogar zum Ankläger. Sein Ruf nach bestimmten
Sicherungen recht l icher und technischer A r t i s t verständl ich. Er s o l l t e s ich aber
auch überlegen, welche vertretbaren Bedürfnisse d i e andere Seite h a t . Er denkt
vielleicht sogar daran, was er b e i sich v o r der eigenen Haustüre und auf seinem
Arbeitsweg an Ansprüchen an d ie Strassenverhältnisse s t e l l t .

Anknüpfend an d i e l e t z t e n Bemerkungen muss h i e r m i t a l l e r Deutl ichkeit fes tges te l l t
werden: wo die ô r t l i c h e Land‐ und Forstwirtschaft einen Wég n ich t mehr braucht,
w i r d verständlicherweise der Unterhalt aufgegeben und der Wég v e r l o t t e r t rasch.
So kann der wanderer l oka l überf1üssig gewordene Wége n ich t mehr finden oder s i e
kaum mehr begehen, trotzdem s i e auf ä l t e r e n Landeskarten noch eingezeichnet sind.
In dieser Beziehung i s t a lso d ie wanderbewegung v ë l l i g au f das Spielen der ô r t l i ‑
chen Boden‐ oder waldpflege angewiesen, mindestens solange s i e n i c h t selbst Mitte1_
zur Lôsung der Uhterhaltsfrage finde t .
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Ein weiteres läst iges Problem f ü r den wanderer i s t d ie Unterbrechung bisher be‑
gangener und auf Wànderkarten eingezeichneter Routen durch s i e querende wegneu‑
bauten im Hanggelände. Immer wieder etwa s ieht er s ich amFusse einer neuen Wèg‑
bôschung oder ‐mauer, k1e t te r t auf das neue Strassentracë hinauf und sucht oben
m i t Mühe die Fortsetzung. Wie einfach wäre es doch, wenn der Strassenbauer auch
d i e Bedürfnisse des Wànderers bedächte, Auf‐ und Abgang des unterbrochenen Wan‑
derwegs an den Strassenrändern markierte und Bôschungen wie Mauern m i t Weglein
oder Treppen l e i c h t überwindbar gestal tete ! Aber daran denken muss man !

Wie so l len sich nun der Wanderer und seine Organisationen verhalten ? Aus seiner
eigenen Erfahrung s ieh t der Verfasser dieser Zeilen zusammenfassend folgendes :

1. In der Nähe der Agglomerationen wird mindestens heute d ie Hoffnung auf Natur ‑
wege meist enttäuscht (diese Beobachtung i s t e i n eindeutiger Hinweis darauf,
dass durchgehende ausschliessliche wanderrouten s i e meiden müssen). Der Aus‑
weg l i e g t in weiträumiger Umgehung oder Benützung der ôffent l ichen Verkehrs‑
m i t t e l ... oder schl iessl ich in der Resignation vor einer Z iv i l i sa t ion5er ‑
scheinung.

2. A l s angenehme Wànderwege empfehlen sich solche Kommunikationen, welche
‐ einersei ts nach Lage / Einzugsgebiet / Bedeutung f ü r d ie Landwirtschaft

n i ch t so wicht ig sind, dass i h r fussgängerfeindlieher Ausbau befürchtet
werden muss,

‐ anderseits doch noch so v i e l landwirtschaftl iche Bedeutung aufweisen, dass
s ie beibehalten und damit auch unterhalten werden.

3. Neue Markierungen, neue und nachzuführende Wànderkarten s o l l t e n bestehende Be‑
lagsstrassen wo irgend môglich n ich t aufnehmen, Umgehung5varianten herausfinden
oder n icht vermeidbare Belagsstrecken darstellungsmässig kennzeichnen. Im ü b r i ‑
gen wäre Punkt 2 oben zu beachten. In diesem.Zusammenhang d a r f doch wohl gesagt
werden, dass auch etwas weit läufigere Umgehungen den Wanderer n i ch t s tôren s o l l ‑
t e n . Schl iess l ich nimmt er s i c h hoffent l ich genügend Zeit , um seiner Wànderlust
Genüge zu t u n und dann i s t er ja n ich t Br ief t räger m i t dem Zwang zur Benützung
der kürzesten Vèrbindung von einem Punkt zum andern.

Die aktuel len Bestrebungen auf recht l iche Vorkehren zugunsten der Fuss- und Wander‑
wege werfen bere i ts formell eine Ersatzpflicht in die Diskussion (so auch der Ge‑
genvorschlag der nationalrät l ichen Kommission zur Behandlung der Fuss- und wander‑
wegin i t ia t i ve ) . Den Resultaten der weiterbehandlung d a r f man m i t Interesse entge‑
gensehen.

Es s e i dem Schreibenden schl iessl ich eine Schlussbemerkung ges ta t te t : Rechtliche
Regelungen sind an sich wohl unentbehrlich. Mindestens so sympathisch und wohl eben‑
so wirksam i s t die be i a l l e n Vèrantwortlichen verankerte Ueberzeugung von der Not‑
wendigkeit, in der Landschaft draussen bestimmte Wânderwege zu erhalten. Also müss‑
te durch entsprechende Information auf a l l e n Stufen jener Geist geschaffen und ge‑
fërder t werden, der Rücksichtnahme auf d ie Bedürfnisse des Fussgängers zur Selbst‑
verständlichkeit macht. Die Vbraussetzungen dafür erscheinen deshalb n ich t schlecht,
w e i l d ie draussen auf dem Lande wirkenden Projektverfasser und technischen Experten
in weitreichendem Masse deshalb zu ihrem Beruf g r i f f e n , we i l s i e eine posi t ive Be‑
ziehung zur Natur haben.




