Zu Fuss

Editorial

Historiker*innen verwenden aus guten Griinden selten Formulierungen wie
«immer schon». Hier seien sie fiir einmal gestattet: Seit es Menschen gibt, gehen
sie zu Fuss.

Unter den vielfiltigen Formen der Mobilitét, die wir kennen, ist die Fussmobili-
tdt die geldufigste. Umso erstaunlicher ist auf den ersten Blick, dass sie von der
Forschung weitgehend vernachlissigt wurde. Seit den 1990er-Jahren wurde die
traditionelle Verkehrsgeschichte, die sich auf die technischen und wirtschaft-
lichen Entwicklungen konzentrierte, durch den «mobility turn» ergidnzt und
iberlagert. Die Forschung konzentrierte sich zunehmend auf Mobilitit und we-
niger auf Fahrzeuge und Infrastrukturen. Die Perspektive war nun eine sozio-
kulturelle, weniger eine technikgeschichtliche.! Das Zufussgehen blieb jedoch
in diesen Forschungen marginal, obwohl die Geschichte menschlicher Fort-
bewegung und der dazugehdrigen soziokulturellen Praktiken bis in die Gegen-
wart entscheidend davon geprigt ist. In jlingster Zeit haben Forscher*innen diese
Liicke erkannt und begonnen, sie zu schliessen.?

Unter den verschiedenen Formen der Fussmobilitit ist eine analytische Unter-
scheidung zu treffen: in das alltidgliche Gehen auf der einen, das Gehen zum
Vergniigen auf der anderen Seite. Fiir Letzteres sind im Deutschen die Begriffe
«wandern», «spazieren» oder «flanieren» treffender. Damit assoziiert sind zwei
Historiografien, die in diesem Heft miteinander ins Gesprich gebracht und kon-
frontiert werden. Denn die strikte Trennung ldsst sich mit Blick auf gelebte his-
torische Realititen nicht immer aufrechterhalten (siche etwa die Beitrige von
Vonnard/Amacher, Berz/Degen).

Die fussgingerische Fortbewegung zum Vergniigen wurde schon verhéltnismés-
sig hdufig untersucht, etwa als charakteristische soziale Praxis des Biirgertums.’
Im Gegensatz dazu ist das alltigliche Gehen bemerkenswert unerforschtes Ter-
rain,* obschon es die hdufigste Art ist, wie Menschen zu Fuss gehen: Sie gehen
zur Arbeit, oft auch bei der Arbeit; sie gehen, insbesondere in Stidten, unablissig
von einem Ort zum andern. In den westlichen Gesellschaften werden sie hierfiir
seit den 1920er-Jahren von den Strassen, die dem motorisierten Verkehr vorbe-
halten sind, verdridngt, bestenfalls auf Trottoirs. Seit den 1970er-Jahren erleben
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Fussginger*innen einen — wenn auch oft bescheidenen — Riickgewinn ihrer Frei-
rdume: Fussgéingerzonen werden eingerichtet, Tempolimits fiir Automobile an-
geordnet.’ Trotz gravierender Einschrinkungen hat die Fussmobilitit tiberdauert
und bleibt auch in der Gegenwart eine vielfiltige und omniprisente Praxis.® All-
tigliches und vergniigliches Gehen — und ihre zahlreichen Hybride — leben fort
in ungebrochener Popularitéit. Im Jahr 2015 gingen die Einwohnerinnen und Ein-
wohner der Schweiz durchschnittlich eine halbe Stunde pro Tag zu Fuss, was un-
gefihr einem Drittel der Zeit entsprach, die sie «unterwegs» waren.’

Globale Ereignisse wie die Covid-Pandemie und die tief greifenden Herausfor-
derungen der Klimaerwirmung mit ihren gesellschaftlichen, dkonomischen und
logistischen Konsequenzen befeuern das Interesse am Thema in den Sozial- und
Geisteswissenschaften.® Die Vervielfiltigung von Mobilitdtsformen (man denke
an die omniprdsenten E-Scooter und Fahrradverleihsysteme in den Stddten) tut
der Popularitit des Zufussgehens anscheinend keinen Abbruch. Zumal gleichzei-
tig ein Kult des Zufussgehens konstatiert werden kann. Smartphone-Schrittzéh-
ler und andere Trackinggerite, mit denen sich zum Beispiel die magische (und
hochst arbitridre) Schwelle von 10000 Schritten pro Tag verfolgen ldsst, haben
Hochkonjunktur.” Vor diesem Hintergrund scheint es uns an der Zeit, die Ge-
schichte der Fussmobilititen genauer auszuleuchten.

Die in diesem Heft vorgestellten fussldufigen Mobilititen stellen keine erschop-
fende Behandlung des Themenkomplexes dar. Sie sind vielmehr als Auswahl
zu verstehen, mit der versucht wird, die Vielfalt und Komplexitit des Zufuss-
gehens als alltigliches und freizeitliches Phianomen zu historisieren. Das Heft
leistet damit einen Beitrag zu laufenden Forschungsdebatten im Bereich einer
sozial- und kulturhistorisch informierten Mobilitdtsgeschichte der Neuzeit. Die
sieben Beitrige zum Schwerpunkt thematisieren ein breites Spektrum an Fuss-
mobilitdten mit der Moderne im Fokus. Damit ist die transepochale Dimension
des Zufussgehens nicht umfassend ausgeschopft, denn selbstverstindlich ging
man auch und gerade im Mittelalter und in der Frithen Neuzeit zu Fuss, wie
Johann-Giinther Konig in seinem Uberblick iiber die Geschichte des Gehens zu
Recht hervorhebt."” Vormoderne Mobilitdt war demnach allermeist «Fussmobi-
litdt», sei es im Alltag, auf Handelsreisen und Pilgerwegen oder Kriegsziigen.
Dennoch ist das Zu-Fuss-unterwegs-Sein als solches auch von der Vormoderne-
forschung kaum adressiert worden. Vielmehr geht es bei den Untersuchungen zu
Reisen einerseits um Mobilitit, andererseits um die Logistik und Infrastruktur
des Reisens (Routen, Strassen, Sicherheit) und um die Feststellung, wie vielfil-
tig und allgegenwértig vormoderne Mobilitdt war — eine Antwort auf das Ste-
reotyp der Statik, die vor allem mittelalterliche Gesellschaft angeblich geprigt
hat." Hingegen fordern viele (populdr)wissenschaftliche Mittelalter- und Friih-
neuzeitpublikationen ihre Leser*innen auf, ihr Thema doch zu Fuss zu erkun-
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den, und bieten Stadtrundgiinge, Spazierginge auf den Spuren von ... sowie
wissenschaftlich begleitete Wanderungen zum Beispiel auf dem Weg nach San-
tiago de Compostela an. Wenn von Petrarcas berithmter Besteigung des Mont
Ventoux die Rede ist, wird hingegen — neben der literatur-, kultur- und geistes-
geschichtlichen Bedeutung — selten vom eigentlichen Anstieg gesprochen, es
sei denn, um die Faktizitit der Wanderung zu bestreiten.!? Oft als «erste Berg-
wanderung» an den Beginn einer Entdeckung der Natur und einer Aufwertung
des Sichaufhaltens in ihr als Selbstzweck in der Friihen Neuzeit gesetzt, ist die
Besteigung des Mont Ventoux auch eine wichtige Wegmarke in der historischen
Landschaftsforschung.

Auch Alessandro Ratti sucht in seinem Beitrag eine spezifische historische
Landschaft auf und analysiert ihre Prigung durch die Menschen, die sich in ihr
zu Fuss bewegen und sie durch verschiedene Bauvorhaben und durch die Ri-
tualisierung der darauf gerichteten Fussmobilitit verdndern. Er untersucht am
Beispiel der Sakrallandschaft des Bleniotals einen Prozess, den er als «sanctua-
risation de la paroisse» fasst. Die von den Gldubigen errichteten und betreuten
Oratorien sowie Kreuzwege, Kapellen und sacri monti strukturierten die Land-
schaft und brachten die gegenreformatorisch gewiinschte «Naherfahrung» hei-
liger Orte und religioser Praktiken (wieder) auf die Ebene der Pfarrei — gemein-
schaftlich ausgetibte fromme Praxis war so meist nicht mehr als einen halben
Tag Fussmarsch entfernt.

Dem Aufkommen biirgerlicher Fussmobilitit widmet sich Lars Dickmann in
seinem Beitrag zum Spazieren in Basel im spiten 18. und frithen 19. Jahrhun-
dert. Anhand von Anzeigen im Basler Avisblatt untersucht er das Entstehen einer
stadtischen «Spaziergangskultur», verstanden als soziale Praxis, mit der eine
spezifische materielle Kultur einherging. Die Popularisierung der Promenaden
fithrte zu einer Transformation des Stadtraums, die begleitet wurde von Sittlich-
keits- und Ordnungsdiskursen.

Spannend ist, dass die geordnete, normierte und moralische biirgerliche Praxis
des Spazierengehens im Gegensatz zu anderen Formen des Gehens steht, die
eine politische Protestfunktion fiir sich beanspruchen. Nicht zufillig sind einige
der wirksamsten Formen gesellschaftlichen Widerstands eng mit dem Zufussge-
hen assoziiert: Demonstrationen, Proteste, Mérsche. Die Beispiele sind zahllos
und vielfdltig: Von Einzelaktionen wie der jahrzehntelangen ununterbrochenen
Wanderung der Aktivistin Peace Pilgrim (1953—1981) iiber kleine Kampagnen
mit grosser Wirkung wie Gandhis Salzmarsch (1930) bis hin zu Massendemons-
trationen mit Hunderttausenden von Teilnehmer*innen.'

Wihrend einige Fussmirsche, die mit Protestbewegungen verbunden sind,
eine klare politische Dimension haben, kann das alltidgliche Gehen auf den ers-
ten Blick unpolitisch wirken. Es erschiene somit als «the something closest to
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doing nothing», wie Rebecca Solnit formuliert hat."* Dennoch verbergen sich
hinter dem Gehen fast immer Machtverhiltnisse, wie etwa Martin Meiskes
Beitrag zeigt. Er untersucht Beamte im deutschen Bahnunterhaltungsdienst
im friihen 20. Jahrhundert, die fiir Wartungsarbeiten Bahnstreckenabschnitte
zu Fuss abschritten. Der Artikel zeigt auf, wie ein vermeintlich technisches
Thema, das Instandhaltungsfragen und Betriebsabldaufe adressiert, sozial-
geschichtlich fruchtbar gemacht werden kann, etwa mit Fragen zu auslidndi-
schen Arbeitskriaften und Migration oder zur Beschiftigung von Frauen und
Kriegsversehrten.

Die Wahrnehmungen und Empfindungen der beruflich Gehenden waren teils
ganz andere als die von denen, die zum Vergniigen gingen. Philippe Vonnard
und Anna Amacher stellen in ihrem Beitrag die Association suisse de tourisme
pédestre vor und fokussieren dabei auf ihre Anfdnge in den 1930er-Jahren, ihre
Tatigkeiten, ihre Beziehungen zu politischen und wirtschaftlichen Akteur*in-
nen. Sie fragen auch nach den konkreten raumplanerischen Aktivitdten der Or-
ganisation und den (patriotischen) Motivationen, die hinter dem Projekt steck-
ten. Der Text versteht sich als Beitrag zu einer Geschichte des Wanderns in der
Schweiz — dem einzigen Land, das das Wandern in seiner Verfassung verankert
habe. Die herausgehobene Bedeutung der von Vonnard und Amacher beschrie-
benen Form des freizeitlichen Zufussgehens steht in krassem Gegensatz zu dem
von Meiske untersuchten Gehen im Arbeitskontext. Daran ldsst sich exempla-
risch aufzeigen: Wer wie wann und wie viel zu Fuss geht, ist auch eine Frage
der Klasse: Wer hat die Zeit, zu wandern? Wer ist ausgeruht genug, um auch in
der arbeitsfreien Zeit zu Fuss unterwegs zu sein? Wessen Zufussgehen wird als
nationales Kulturgut betrachtet, wessen als niedere Verrichtung?

Der Text von Vonnard und Amacher zeigt, dass eine kleine Elite am Ursprung
der Forderung des Gehens als Freizeitbeschiftigung stand. Aus heutiger Sicht
erstaunlich ist es, dass die Befiirworter des Wanderns weit davon entfernt
waren, die zunehmende Dominanz des Autos auf den Strassen zu kritisieren.
Sie legten Wert auf eine strikte Trennung der Verkehrsstrome, wie ein Slogan
aus dem Jahr 1938 verdeutlicht: «La route a I’automobiliste. Chemins et sen-
tiers a 1’excursionniste.» Der politische Einfluss der Automobilclubs, deren
Mitglieder sich aus der gleichen Elite rekrutierten, war stark. Die Forderung
des Wanderns erfolgte daher oft in Verbindung mit Motorisierungsprojekten,
die den Tourismus und das Wandern forderten."”® Diese Form der Komplemen-
taritdt — heute wiirde man von Komodalitét sprechen — ist eine Konstante in der
Geschichte der Mobilitét. Historiker*innen haben jedoch darauf hingewiesen,
dass sich die Komplementaritédt in dem Moment, als das motorisierte Fahrzeug
die Vorfahrt auf der Strasse erlangte, massiv verédndert hat.'e Von diesem Zeit-
punkt an wurden Wanderer und Fussgédnger zur — stérenden — Nebensache und
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ihr Gehen wurde eingeschrinkt, da die Freiheit der einen die Diskontinuitét des
Raumes der anderen erforderte, insbesondere von politisch unterreprisentierten
sozialen Gruppen.

Dabei ist nicht zu vergessen: Zufussgehen ist eine Tatigkeit fiir (fast) alle Alters-
stufen. Wer die Fihigkeit einmal erworben hat und nicht durch korperliche Be-
eintrdchtigung daran gehindert wird, bewegt sich sein Leben lang zu Fuss. Das
gilt selbstverstiandlich auch — und erst recht — fiir Kinder.

Silke Zimmer-Merkle untersucht in ihrem Beitrag die kindliche Mobilitdt im
20. Jahrhundert. Der Text denkt iiber das Wesen fussldufiger Mobilitdt nach,
denn gerade bei Kindern ist diese nicht immer klar von anderen Mobilitétsfor-
men abzugrenzen. Die Uberginge sind schnell und hiufig und es ist eine «er-
staunliche Omniprésenz von Fortbewegungsmitteln und Mobilititsspielzeug» zu
konstatieren. Dem gegeniiber steht die Tatsache, dass sich kindliche Mobilitdten
seit dem 20. Jahrhundert zunehmend auf Fldchen abspielen, die dem Fussverkehr
vorbehalten sind. Die Autorin pléddiert deshalb fiir ein weit gefasstes Verstdndnis
des Zufussgehens.

Stdrker als andere Fussmobilititen wirft das kindliche Zufussgehen Fragen
nach der Quellenlage auf: Kinder (zumindest die jlingsten) hinterlassen keine
schriftlichen Zeugnisse, keine Tagebiicher, keine Autobiografien. Thre eigenen
Perspektiven lassen sich nur schwer historisch erforschen, andere Quellentypen
gewinnen an Bedeutung, etwa Fotografien.'” Im Gegensatz dazu stehen fiir bes-
ser tradierte Formen des Zufussgehens viele Erfahrungsberichte zur Verfiigung.
Zu denken ist etwa an die bereits in der Vormoderne etablierte Gesellenwande-
rung, die als Teil der Handwerkskultur seit dem 18. Jahrhundert eine Vielzahl
(auto)biografischer Zeugnisse produziert hat.'® Ein solches Dokument — die
«Reiseerinnerungen» des Buchdruckers Robert Grimm — stellen Andreas Berz
und Bernard Degen in ihrem Beitrag vor. In ihrer Rekonstruktion des grimm-
schen Tagebuchs arbeiten sie heraus, dass auch die «Wanderschaft» letztlich —
wie man heute sagen wiirde — ein Mobilitdtenmix war: Zwar legte Grimm etwa
drei Viertel der Strecke tatsdchlich zu Fuss zuriick, daneben aber benutzte er
auch die Eisenbahn, Fuhrwerke, Trams und Omnibusse.

Eine weitere Form hybrider Fussmobilitét préisentiert schliesslich Carla Roth:
Thr Text stellt uns das Empfehlungsbuch des «Herrenlotzers» Johann Britschgi
(1822-1887) aus Lungern vor. Britschgis Geschift war es, auswértige Kund-
schaft in mehrtigigen Touren iiber den Briinigpass ins Berner Oberland zu fiih-
ren. Das alltdgliche, arbeitsbedingte Gehen des «Herrenlotzers» stand in Abhin-
gigkeit vom Transportverhalten der Vergniigungsreisenden und Tourist¥*innen,
fiir die er arbeitete — und die er mit seiner Mannschaft, je nach korperlicher Ver-
fassung der Kundschaft, in einer «chaise a porteurs» ebenfalls iiber die steinigen
Alpenwege trug.
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Die Beitrige dieses Hefts zeigen Ankniipfungspunkte der beiden grundlegenden
Formen des Zufussgehens auf, ndmlich des alltidglichen Gehens und des Gehens
zum Vergniigen. Sie lassen uns dariiber nachdenken, inwiefern die analytische
Unterscheidung zu hinterfragen und zu relativieren ist und inwiefern es frucht-
bar sein konnte, die beiden Formen gemeinsam zu untersuchen. Dariiber hinaus
geben sie vereinzelt Hinweise fiir vier zusétzliche Forschungsachsen, die uns
produktiv scheinen und die kiinftige Forschung anregen konnten.

Erstens konnte es relevant sein, Funktion und Geschichte der eingeschrinkten
und eng abgegrenzten Riéume des Zufussgehens zu untersuchen, seit die Fuss-
ginger*innen im 20. Jahrhundert an den Strassenrand gedrédngt wurden. Die in
stadtischen und touristischen Rdumen begiinstigte Fussgingerfreundlichkeit
steht im Gegensatz zu einer prekireren Situation in suburbanen Rdumen und
Agglomerationen, die aufgrund der wiederkehrenden Bedeutung des motorisier-
ten Verkehrs von erheblichen Diskontinuititen geprégt sind. Die Untersuchung
der politischen Aushandlungsprozesse sowie der institutionellen und sozialen
Dynamiken rund um die verschiedenen Verkehrsteilnehmer*innen verspricht
neue Perspektiven auf die Geschichte des Zufussgehens.

Zweitens gibt es Fragen rund um die korperlichen Voraussetzungen des Zufuss-
gehens. Nicht jeder Mensch kann zu Fuss gehen. Die heute dem Fussverkehr
zugewiesenen Ridume sind aber oft fiir diejenigen gebaut, die es konnen. Men-
schen, die etwa einen Rollstuhl oder Gehhilfen benutzen, werden dadurch in
ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrinkt. Die Erforschung der Vielfalt der Fuss-
ginger*innen und der Einschrdnkungen, mit denen sie in verschiedenen Epo-
chen konfrontiert waren, eréffnet neue Perspektiven auf die Sozial- und Kultur-
geschichte der unmotorisierten, auch der vormodernen Mobilitit.

Drittens kamen in der bisherigen historischen Forschung Geschlechterperspekti-
ven zu kurz." In verschiedenen Epochen bedeutete das Zufussgehen fiir Frauen
oft etwas anderes als fiir Minner; es war von einer grosseren Unsicherheit ge-
prigt, von Vorsicht und Angst. Rebecca Solnit wies in ihrem wegweisenden
Buch Wanderlust (2000) auf die Ungleichheit der Geschlechter hin: Frauen wur-
den héufiger bestraft oder erniedrigt fiir ihre Versuche, einfach nur spazieren zu
gehen, weil Gesellschaften darin etwas vermeintlich Sexuelles sahen und ver-
suchten, Kontrolle iiber die weibliche Sexualitit zu gewinnen.”® Was sich hier
bereits im Bezug auf den individuellen weiblichen Korper zeigt, gilt umso mehr,
wenn es auf ganze Gesellschaften bezogen wird.

Viertens ist die Frage nach race in der Fussmobilitit von hoher Bedeutung. Wer
darf oder muss zu Fuss gehen? Fiir den Bereich des offentlichen Verkehrs und
den Zugang zu schneller Mobilitit und neuen Technologien wurde diese Frage
bereits gestellt, doch sollte auch hier der Blick zuriick zu den Fussgénger*in-
nen gehen: So bemiihen sich beispielsweise Aktivist*innen vornehmlich in den
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USA darum, den als «weiss» verstandenen Wandersport in alle gesellschaft-
lichen Gruppen zu bringen. Die Zuordnung bestimmter Mobilitdtsformen zu be-
stimmten ethnischen oder rassifizierten Gruppen ist also ein dringendes Unter-
suchungsfeld historischer Forschung.

Marino Ferri, Anja Rathmann-Lutz, Tiphaine Robert
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A pied

Editorial

Les historiens et historiennes utilisent rarement des formules telles que «depuis
toujours...», et ce pour de bonnes raisons. Pour une fois, elles sont permises: de-
puis qu’il y a des étres humains, ils se déplacent a pied.

Parmi les multiples formes de mobilité que nous connaissons, la marche est la
plus courante. Il est donc a premiére vue étonnant de constater qu’elle a été lar-
gement négligée par la recherche. Depuis les années 1990, I’histoire des trans-
ports, qui se focalisait traditionnellement sur les développements techniques et
économiques, a été complétée et enrichie grace au mobility turn. La recherche
s’est alors davantage portée sur la mobilité et plus uniquement sur les véhicules
et les infrastructures.! La perspective devenait socioculturelle plutét que tech-
nique. Pour autant, la question de la marche est demeurée marginale dans ces
recherches malgré son caractere fondamental dans I’histoire des déplacements
humains et des pratiques socioculturelles qui y sont liées jusqu’a aujourd’hui.
Récemment, des chercheuses et chercheurs ont reconnu cette lacune et ont com-
mencé a la combler.?

Parmi les différentes formes de mobilité pédestre, il convient de faire une dis-
tinction analytique entre la marche du quotidien d’une part et la marche de loisir
d’autre part. Les termes allemands «wandern», «spazieren» ou «flanieren» dé-
crivent ce deuxieme type de marche. La marche du quotidien et celle de loisir
sont associées a deux historiographies différentes mises en dialogue dans ce nu-
méro. En fait, la stricte séparation ne peut pas toujours &tre maintenue au regard
des réalités historiques vécues (voir par exemple les articles Vonnard/Amacher,
Berz/Degen).

La marche dite de loisir a déja fait I’objet de nombreuses études, notamment
en tant que pratique sociale caractéristique de la bourgeoisie.’ En revanche, la
marche du quotidien est un terrain peu exploré,* bien qu’il s’agisse de la ma-
niere la plus courante de se déplacer: les humains vont au travail, ou travaillent
en marchant; ils et elles vont sans cesse d’un endroit a 1’autre, notamment dans
les villes. Dans les sociétés occidentales, la mobilité piétonne a été chassée des
rues réservées au trafic motorisé depuis les années 1920, et, dans le meilleur
des cas, confinée aux trottoirs. Depuis les années 1970, les piétons et piétonnes
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connaissent une reconquéte — certes souvent modeste — d’espaces de liberté: des
zones piétonnes sont aménagées et des limitations de vitesse sont imposées aux
véhicules motorisés.” Malgré de graves restrictions, la mobilité pédestre a per-
duré et demeure de nos jours une pratique variée et omniprésente.® La marche
du quotidien et la marche de loisir — ainsi que leurs nombreuses hybridations —
jouissent d’une popularité intacte. En 2015, les habitantes et habitants de la
Suisse marchaient en moyenne une demi-heure par jour, soit environ un tiers du
temps qu’ils passaient «en déplacement».’

Des phénomenes mondiaux comme la pandémie de COVID et les défis pro-
fonds du réchauffement climatique avec leur lot de conséquences sociétales,
économiques et logistiques, alimentent 1’intérét pour le sujet dans les sciences
humaines et sociales.® La multiplication des formes de mobilité (pensons aux
trottinettes électriques et aux systemes de location de vélos omniprésents dans
les villes) n’entame apparemment pas la popularité de la marche a pied. D’au-
tant plus que 1’on constate en parallele un culte de la marche a pied. Les podo-
metres pour smartphone et autres appareils traceurs qui permettent par exemple
de suivre le seuil magique (et hautement fictif) de 10000 pas par jour, ont le vent
en poupe.’ Au regard de ces évolutions, il nous semble donc opportun d’exami-
ner de plus pres I’histoire des mobilités pédestres.

Les mobilités pédestres présentées dans ce numéro n’épuisent en aucun cas la thé-
matique. Il s’agit plutot d’une sélection de textes qui vise & historiciser la diversité
et la complexité de la marche a pied en tant que phénomene quotidien et de loisir
au cours des siecles. Le cahier apporte ainsi une contribution aux recherches sur
la mobilité des temps modernes alimentées par I’histoire sociale et culturelle. Les
sept contributions thématisent un large éventail de mobilités pié¢tonnes du XVII®
au XX siecle, avec un accent sur la période moderne. La dimension transpériode
de la marche gagnerait d’ailleurs a étre davantage explorée, car il va de soi que
I’on se déplagait aussi et surtout 2 pied au Moyen-Age et au début des temps mo-
dernes, comme le souligne a juste titre Johann-Giinther Konig dans son apercu de
I’histoire de la marche.!® La mobilité pré-moderne était donc en grande partie une
«mobilité pédestre», que ce soit dans la vie quotidienne, lors de voyages commer-
ciaux et de pelerinages ou dans le cadre de campagnes militaires.

Malgré cette évidence, les chercheurs et chercheuses n’ont que peu considéré
les déplacements a pied comme objets de recherche a part entiere. Les études
sur le voyage et la mobilité portent plutdt sur la logistique et les infrastructures
facilitant le voyage (itinéraires, routes, sécurité) et insistent sur la diversité et
I’omniprésence de la mobilité prémoderne, notamment en réponse a 1’idée recue
d’une société médiévale sédentaire.'" En revanche, de nombreuses publications
sur I’époque médiévale (de vulgarisation scientifique) invitent le public a explo-
rer I’objet étudié a pied et proposent des promenades «sur les traces de ...» ainsi
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que des randonnées a des fins de médiation scientifique, par exemple sur le che-
min de Saint-Jacques-de-Compostelle. Pour autant, lorsqu’il est question de la
célebre ascension du Mont Ventoux par Pétrarque — outre son importance litté-
raire, culturelle et historique — on parle rarement de la montée proprement dite,
si ce n’est pour en contester la véracité.'” Souvent présentée comme la «premiére
randonnée en montagne», elle marque le début d’une découverte de la nature
et d’une revalorisation du contact avec elle comme une fin en soi, a 1’aube des
temps modernes. L’ascension du Mont Ventoux est également un point de repere
important dans la recherche historique sur le paysage.

Dans sa contribution, Alessandro Ratti étudie également un paysage historique
spécifique et I’empreinte physique des personnes qui s’y déplacent a pied. Elles
modifient ainsi ce paysage par différents projets de construction et via la rituali-
sation de la mobilité pédestre. Ratti étudie, a I’exemple du paysage sacré du Val
Blenio, un processus qu’il qualifie de «sanctuarisation de la paroisse». Les ora-
toires que les croyantes et croyants construisaient et entretenaient, ainsi que les
chemins de croix, les chapelles et les sacri monti, structuraient le paysage et (re)
mettaient au niveau de la paroisse 1’«expérience de proximité» des lieux saints
et des pratiques religieuses. Ce changement a été encouragé par le mouvement
de Contre-Réforme: la pratique religicuse exercée de maniere collective devenait
accessible a moins d’une demi-journée de marche.

La contribution de Lars Dickmann analyse quant a elle 1’apparition de pratiques
pédestres bourgeoises a Béle a la fin du XVIII® et au début du XIXe siecle. En se
basant sur des annonces parues dans 1’Avisblatt de Bale, il étudie I’émergence
d’une «culture de la promenade» urbaine, comprise comme une pratique sociale
accompagnée d’une culture matérielle dédiée. La popularisation des promenades
a entrainé une transformation de I’espace urbain, basée sur des discours em-
preints d’ordre et de morale.

Il est intéressant de noter que la pratique bourgeoise ordrée, normée et morale de
la promenade s’oppose a d’autres formes de marche, qui revétent une fonction
de contestation politique. Ce n’est pas un hasard si certaines des formes de résis-
tance sociale les plus efficaces sont étroitement associées a la marche a pied: ma-
nifestations, protestations, marches. Les exemples sont innombrables et variés:
des actions individuelles comme la marche ininterrompue de I’activiste Peace
Pilgrim (1953-1981) sur plusieurs décennies, aux manifestations de masse ras-
semblant des centaines de milliers de participantes et participants, en passant par
de petites campagnes a fort retentissement comme la marche du sel de Gandhi
(1930)."

Si certaines marches, liées a des mouvements contestataires, ont une dimension
politique évidente, la marche quotidienne peut sembler de prime abord apoli-
tique. Elle apparaitrait ainsi comme «the something closest to doing nothing»,
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comme I’a formulé Rebecca Solnit.!"* La marche dissimule néanmoins presque
toujours des rapports de pouvoir, comme I’illustre ’article de Martin Meiske. 11
y étudie le travail des fonctionnaires du service d’entretien des chemins de fer
allemands au début du XX¢ si¢cle, qui parcouraient a pied des troncons de voies
ferrées pour des travaux de maintenance. L’article montre comment un théme a
premiere vue technique peut étre relu avec une perspective d’histoire sociale, par
exemple en y étudiant les questions liées a la main-d’ceuvre étrangere et la mi-
gration ou I’emploi des femmes et des mutilés de guerre.

Toutes différentes sont les perceptions et les expériences de celles et ceux qui
marchent a priori pour leur plaisir. Dans leur article, Philippe Vonnard et Anna
Amacher étudient la création et le développement de 1’Association suisse de
tourisme pédestre, ses débuts dans les années 1930, ses activités, ainsi que ses
relations avec les acteurs politiques et économiques. Ils s’interrogent également
sur les activités concretes de 1’organisation en matiere d’aménagement du terri-
toire et sur les motivations notamment patriotiques derriere ce projet. Le texte se
veut une contribution a une histoire plus large de la randonnée en Suisse — seul
pays a I’avoir ancrée dans sa constitution. Cette forme valorisée de la marche
décrite par Vonnard et Amacher contraste fortement avec la marche dans un
contexte professionnel étudiée par Meiske. Cela illustre le postulat suivant: qui
se déplace a pied, quand et sur quelle durée, est aussi une question de classe.
Qui a le temps de se promener? Qui est suffisamment en forme pour se déplacer
a pied méme pendant les heures de repos? Quels déplacements sont considérés
comme un patrimoine culturel national et lesquels sont considérés comme une
basse besogne?

Le texte de Vonnard et Amacher montre qu’une petite élite est a 1’origine de
la promotion de la marche comme activité de loisir. Ce qui est surprenant au-
jourd’hui, c’est que les défenseurs de la marche étaient loin de critiquer la domi-
nation croissante de la voiture sur les routes. IIs tenaient a une stricte séparation
des flux de circulation, comme I’illustre un slogan de 1938: «La route a 1’auto-
mobiliste. Chemins et sentiers a I’excursionniste». Le poids politique des clubs
automobiles — dont les membres se recrutaient parmi cette méme élite — n’était
pas négligeable. La promotion de la randonnée s’est ainsi souvent développée en
lien avec des projets de motorisation encourageant le tourisme pédestre.'* Cette
forme de complémentarité — on parlerait aujourd’hui de comodalité — est une
constante dans I’histoire de la mobilité. La communauté historienne a toutefois
souligné que ces complémentarités ont été profondément bouleversées a partir
du moment ot I’automobile a obtenu la priorité sur la route.'* Dés ce moment-1a,
les marcheurs et les piétons sont devenus des éléments — génants — et leur marche
a été entravée, car la liberté des uns exigeait la discontinuité de 1’espace des
autres, bien souvent des groupes sous-représentés politiquement.
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Ne I’oublions pas, la marche a pied est une activité pour (presque) tous les ages.
Celui qui en a acquis la capacité, la conservera toute sa vie du moment ou il ne
souffre pas d’un handicap physique. Cela vaut bien entendu également — et a plus
forte raison — pour les enfants.

Dans sa contribution, Silke Zimmer-Merkle pose des jalons pour 1’étude de la
mobilité des enfants au XX siécle. L’historienne réfléchit a la nature de la mo-
bilité piétonne, car chez les enfants en particulier, il n’est pas toujours possible
de la distinguer clairement des autres formes de mobilité. Les transitions sont ra-
pides et fréquentes et I’on constate une «omniprésence étonnante de moyens de
locomotion et de jouets de mobilité». En revanche, depuis le XX¢ siecle, les mo-
bilités enfantines ont tendance a se cantonner aux surfaces réservées a la circu-
lation piétonne. L’ autrice plaide pour une prise en compte élargie de la marche a
pied. Plus que d’autres mobilités pédestres, celle des enfants souleve des ques-
tions quant a la disponibilités des sources: les enfants (du moins les plus jeunes)
ne laissent pas de témoignages écrits, pas de journaux intimes, pas d’autobiogra-
phies. Leurs perspectives propres ne pouvant que difficilement faire I’objet de re-
cherches historiques, d’autres types de sources se révelent précieuses, telles que
les photographies.!’

En revanche, il existe de nombreux témoignages sur des formes plus tradition-
nelles de marche a pied. L’on peut notamment mentionner la migration des
compagnons qui, en tant que phénomene culturel phare de 1’époque prémo-
derne, a suscité du XVIII® au XX siecle une multitude de témoignages (auto)
biographiques.'® Andreas Berz et Bernard Degen présentent dans leur article un
témoignage écrit emblématique de cette tendance, les «mémoires de voyage»
de I’'imprimeur Robert Grimm. Dans leur reconstitution minutieuse du journal
de Grimm, ils démontrent que cette «pérégrination» était multimodale, comme
on le dirait aujourd’hui. Bien que Grimm ait parcouru environ les trois quarts
de son trajet a pied, il a également utilisé le train, les charrettes, les trams et les
omnibus.

Enfin, Carla Roth nous présente une autre forme hybride de mobilité pédestre:
son texte étudie le livre de recommandations du «Herrenlotzer» Johann Britschgi
(1822-1887) de Lungern. L’activité de Britschgi consistait 2 emmener des
clients étrangers dans 1I’Oberland bernois en leur faisant passer le col du Briinig
sur plusieurs jours. La marche quotidienne du «Herrenlotzer», liée a son travail,
dépendait du comportement et de la condition physique des voyageurs et des tou-
ristes pour lesquels il travaillait. Selon les circonstances, il les transportait avec
I’aide d’autres personnes dans une «chaise a porteurs» sur les chemins alpins
caillouteux.

En faisant régulierement converger les deux types de marche, du quotidien et
de loisir, les contributions de ce numéro nous menent a relativiser la pertinence
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de cette distinction et finalement a considérer les avantages d’étudier ces deux
formes conjointement. Nous souhaitons conclure cet éditorial en mentionnant
quelques axes de recherche supplémentaires qui nous semblent prometteurs a cet
égard et qui pourraient stimuler les recherches futures.

Premigrement, il pourrait étre pertinent d’étudier la fonction et I’histoire des es-
paces restreints et étroitement délimités de la marche a pied depuis que les pié-
ton'n-es ont été repoussé-e-s au bord des routes au XX° siecle. La marchabilité,
favorisée dans les espaces urbains et touristiques, contraste avec une situation
plus précaire dans les espaces suburbains et les agglomérations, marqués par des
discontinuités significatives en raison de 1’importance récurrente du transport
motorisé. L’étude des processus de négociation politiques ainsi que des dyna-
miques institutionnelles et sociales autour des différents groupes d’usager-eres
de la route, promet d’offrir de nouvelles perspectives sur I’histoire de la marche.
Deuxiemement, les questions relatives aux conditions physiques liées a la
marche a pied pourraient étre approfondies. Tout le monde ne peut pas se dé-
placer a pied. Les espaces actuellement réservés aux piétons et piétonnes sont
souvent construits pour celles et ceux qui disposent de cette capacité. Les per-
sonnes qui se déplacent en fauteuil roulant ou avec des aides a la marche sont
ainsi entravées dans leur liberté de mouvement. Néanmoins, le déplacement
de personnes aux capacités physiques différentes a une longue tradition qui re-
monte a I’époque prémoderne. L’étude de la diversité des profils des personnes
qui marchent et des restrictions auxquelles elles étaient confrontés a différentes
époques ouvre de nouvelles perspectives sur I’histoire sociale et culturelle de la
mobilité non motorisée.

Troisiemement, la perspective de genre n’a pas été suffisamment prise en compte
dans les recherches historiques menées jusqu’a présent.'® A différentes époques,
la marche a pied a souvent signifié autre chose pour les femmes que pour les
hommes; elle était marquée par une plus grande incertitude, par la prudence et
la peur. Rebecca Solnit, dans son livre précurseur Wanderlust (2000), a souligné
I’inégalité des sexes structurant les pratiques pédestres. Les femmes ont été plus
souvent punies ou humiliées pour leurs tentatives de simplement se promener,
parce que les sociétés y voyaient quelque chose de prétendument sexuel et cher-
chaient & garder le contrdle sur la sexualité féminine.?® Ce qui est déja évident ici
en ce qui concerne le corps féminin individuel s’applique d’autant plus aux so-
ciétés dans leur intégralité.

Quatriemement, la question de la «race» dans la mobilité piétonne releve d’une
importance majeure. Qui peut ou se voit contraint de se déplacer a pied? Cette
question a déja été posée dans le domaine des transports publics et de I’acces a
la mobilité rapide et aux nouvelles technologies, mais dans ce cas également,
il convient de se pencher sur les piétonnes et les piétons: par exemple, des ac-
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tivistes s’efforcent, principalement aux Etats-Unis, de comprendre les phéno-
menes de marche, souvent pensée comme «blanche», de maniére plus inclusive.
Lattribution de certaines formes de mobilité a des groupes ethniques détermi-
nés ou racialisés constitue donc un champ d’investigation urgent pour la re-
cherche historique.

Marino Ferri, Anja Rathmann-Lutz, Tiphaine Robert
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