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Ueli Haefelis Buch zur Geschichte des Stadt-
verkehrs in drei Schweizer und drei deut-
schen Städten ist eine wahre Fundgrube
verkehrspolitischer Diskurse der 1950er- bis
1990er-Jahre. In seiner Studie präsentiert, ver-
gleicht und gewichtet Haefeli nicht nur Stim-
men aus Deutschland und der Schweiz, son-
dern er setzt auch verschiedene politische
Ebenen und Akteure miteinander in Bezie-
hung und prüft ihren Einfluss auf den Aus-
bau des lokalen Verkehrsnetzes. Das Buch
zeichnet sich in erster Linie durch seine ver-
gleichende Perspektive aus. Haefeli unter-
nimmt die umfassende Aufgabe, Stadtver-
kehrspolitik und urbane Mobilität in der
Schweiz und Deutschland nebeneinander zu
stellen. Dies ist kein leichtes Unterfangen,
da bekanntlich öffentlicher Verkehr in ver-
schiedenen Städten sehr unterschiedlich aus-
sehen kann und laut verkehrswissenschaft-
licher Forschung oft nicht zu vergleichen
ist. Haefeli vergleicht die verkehrspolitischen
Diskurse auf der nationalstaatlichen Ebene in
beiden Ländern (erster Teil I) und die Ver-
kehrsentwicklung in sechs Fallbeispielen, den
Städten Bern, Basel, Zürich, Bielefeld, Müns-
ter sowie Freiburg im Breisgau (Teil II). In ei-
ner Zusammenfassung und Synthese (Teil III)
präsentiert er eine gelungene Analyse sowie
die Ergebnisse der eher faktisch orientierten
ersten beiden Teile.

Die Stärke der Gegenüberstellung der Ver-
kehrspolitik in Deutschland und der Schweiz
liegt in der kompakten Zusammenfassung
der Resultate der bisher für Deutschland vor-
liegen Arbeiten und einer Analyse der Ent-
wicklung in der Schweiz. Haefeli kommt zum
Schluss, dass trotz Rhetorik über nationale
Sonderwege die Gemeinsamkeiten überwo-
gen. Die sehr unterschiedlichen Ausgangs-
lagen der beiden Staaten nach dem Zwei-
ten Weltkrieg beeinflusste die Wirtschafts-

und Verkehrsentwicklung der kommenden
Jahrzehnte sehr viel weniger, als oft vermu-
tet wird. Für beide Länder spielte das Auto
als Symbol für Amerikas Freiheit und Wohl-
stand eine wichtige Rolle. In beiden Län-
dern schrumpfte der finanzielle Handlungs-
spielraum des Staates und in beiden Län-
dern bildeten föderalistische Strukturen so-
wie die Aushandlung politischer Kompro-
misse im Rahmen von neo-korporatistischen
Akteuernetzwerken den verkehrspolitischen
Rahmen. In diesen Akteurnetzwerken spiel-
ten die Verkehrsverbände, die Automobilin-
dustrie und das Autogewerbe eine herausra-
gende Rolle, aber auch verschiedene Grup-
pen von Verkehrsexperten, deren wechselnde
Abhängigkeiten und Rivalitäten den Charak-
ter der Zusammenarbeit zwischen Verkehrs-
und Stadtplanung wesentlich mitbestimmten.
Zentrales verkehrspolitisches Thema der frü-
hen 1950er-Jahre war in beiden Ländern auf
der nationalen Ebene die Aufgabenteilung
zwischen Schiene und Straße. In den 1960er-
Jahren rückte die Stadtverkehrsfrage mehr in
den Blickpunkt, und löste in Deutschland ei-
ne „beispiellose Infrastrukturpolitik“ (S. 293)
aus, während in der Schweiz die Mechanis-
men der direkten Demokratie allzu großzü-
gige Projekte verhinderten, was an den Dis-
kussionen um die ‚Expressstraßen’ dargelegt
wird. Dies ist einer der wichtigsten Unter-
schiede im Vergleich zwischen der Schweiz
und Deutschland: Die schweizerischen In-
stitutionen der halbdirekten Demokratie be-
günstigten eine Politik im Zeichen kurzfristi-
ger Engpassbewältigung und punktuellen Re-
agierens. Wichtige Entscheidungen wurden
kaum im Sinne des planvollen Wandels ge-
fällt. Zudem konnten die deutschen Städ-
te bei der Finanzierung ihrer Verkehrsinfra-
struktur vor allem in den 1960er- und 1970er-
Jahren auf die großzügige Unterstützung von
Bund und Ländern zurückgreifen, während
die Schweizer Städte in einem viel höheren
Ausmaß auf sich alleine gestellt blieben.

Der zweite Teil des Buches, in dem Haefe-
li die sechs Fallbeispiele analysiert und ver-
gleicht, ist der stärkste des Buches. Hier wer-
den die interessantesten Schlussfolgerungen
und neue Resultate präsentiert. Er zeigt nicht
nur, dass alle Städte vom Durchbruch der
Massenmotorisierung geprägt sind und der
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Vormarsch des Autos überall auf Kosten des
Fahrrads und des Niedergangs des öffentli-
chen Verkehrs ging, sondern auch dass trotz
Verlust von Marktanteilen am Gesamtverkehr
es den Schweizer Städten und auch Freiburg
gelungen war, die Zahl der beförderten Per-
sonen stabil zu halten oder gar leicht zu er-
höhen, dass die Liniennetze in den schwei-
zerischen Städten dichter und die Fahrplan-
frequenzen um einiges höher waren und die
Schweizer offensichtlich den öffentlichen Ver-
kehr mehr benutzten als die Deutschen. Hae-
feli arbeitet deutlich die Handlungsspielräu-
me der Kommunen heraus. Beispielsweise
verdeutlicht er wie Bielfeld solche nutzte, um
in den 1960er-Jahren eine auf die Interes-
sen des motorisierten Individualverkehrs ge-
richtete Politik zu verfolgen. Darüber hin-
aus analysiert er anhand von Freiburg Op-
tionen und Grenzen einer Verlagerungspoli-
tik in den 1980er-Jahren. Im Fazit zieht Hae-
feli wirtschaftliche, soziale und auch kultu-
relle Schlüsse. So weist er etwa die These
einer stärkeren emotionalen Verbundenheit
der Schweizer zum öffentlichen Verkehr zu-
rück. Dagegen unterstreicht er die große Be-
deutung der Verkehrsexperten, der Automo-
bilverbände und Autohändler, die in beiden
Ländern in den 1950er- sowie 1960er-Jahren
großen Einfluss auf die Verkehrsgestaltung
besaßen. In der Schweiz hat darüber hinaus
auch die Bauwirtschaft bei der Verkehrspoli-
tik eine wichtige Rolle gespielte. Aber nicht
nur Akteursgruppen, sondern auch Indivi-
duen schreibt Haefeli große Einflussnahme
zu, so etwa gut informierten und gut orga-
nisierten Laien, welche beispielsweise in Zü-
rich der S-Bahn zum Durchbruch verhalfen
oder in Freiburg (aus den Reihen der Grü-
nen Fraktion) die Einführung eines Umwelt-
abonnements gegen den Willen der betrof-
fenen Verkehrsbetriebe durchsetzten. Ganz
zum Schluss zieht Haefeli wohl die prägnan-
testen Schlussfolgerungen und fragt: „Stehen
wir also vor der paradoxen Situation, dass
sich das deutsche System [...] kurzfristig als
leistungsfähiger erwies, dass sich diese Vor-
teile aber langfristig in ihr Gegenteil verwan-
delten?“ (S. 314) In der Schweiz war die Ge-
fahr groß, dass ein an sich mehrheitsfähiges
Projekt durch eine nicht kohärente und in
sich widersprüchliche Opposition zu Fall ge-

bracht wurde. So wurden die meisten der gro-
ßen Straßen- und U-Bahnvorlagen vom städ-
tischen Stimmvolk abgelehnt und die Kom-
munalverwaltungen mussten nach Alterna-
tivlösungen suchen, die schließlich als ‚erfolg-
reich’ bewertet wurden. Diese verkehrspoliti-
schen Erfolge der schweizerischen Städte sind
deshalb teilweise auf ein gewisses Versagen
des politischen Systems zurückzuführen. Zu-
dem zieht Haefeli Unterschiede in der Orga-
nisation des öffentlichen Verkehrs zur Erklä-
rung heran. Die deutschschweizerischen Ver-
kehrsbetriebe sahen den öffentlichen Nahver-
kehr in erster Linie als Unternehmen, das
nach marktwirtschaftlichen Grundsätzen zu
führen war. Die jährlich wiederkehrenden De-
fizite ab Ende der 1960er-Jahre blieben so Ge-
genstand öffentlicher Diskussion, da öffentli-
cher Verkehr ohne bedeutende öffentliche Zu-
schüsse nicht mehr funktionieren konnte. Der
Druck auf die Unternehmen, möglichst effi-
zient zu wirtschaften, blieb damit erhalten.
In Deutschland dagegen wurden die Defizite
durch Quersubventionen aus anderen Zwei-
gen der Stadtwerke gedeckt. Haefeli kann
nachweisen, dass dementsprechend ein „ech-
ter Enthusiasmus“ für die Belange des öffent-
lichen Verkehrs institutionell bedingt fehlte.

Ueli Haefelis Buch bietet viele und reichhal-
tige Einblicke in verschiedene verkehrspoliti-
sche Diskurse. Für ein Buch zum Stadtverkehr
bleibt die Analyse aber oft auf einer relativ all-
gemeinen, nationalstaatlichen Ebene verhaf-
tet und beleuchtet – so etwa im ersten Teil
– mehr die staatliche Verkehrspolitik als die
städtische. Weiter wäre eine differenziertere
Auseinandersetzung mit der im Titel ange-
kündigten ‚Mobilität’ wünschenswert gewe-
sen, ein Thema, das in der Verkehrsgeschichte
schon oft angemahnt und doch selten in An-
griff genommen wurde. Der Begriff Mobilität
bleibt sowohl in der theoretischen Auseinan-
dersetzung als auch in der eigentlichen Ana-
lyse blass, oft wird er mit verkehrspolitischen
Diskussionen gleichgesetzt. Dennoch ist dies
ein lohnendes Buch, das viele verkehrspoli-
tisch interessante Aspekte aufzeigt und die
geforderte integrative „Mobilitätsgeschichte“
(statt Verkehrsgeschichte) ernst nimmt sowie
dazu anregt, auf diesem Weg weiterzugehen.
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