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3. Das Biindner Automobilverbot in der Vorkriegszeit

Dieses Kapitel setzt sich mit den Quellen zur Geschichte des Biindner Auto-
mobilverbots im Vorfeld des Ersten Weltkriegs auseinander.'” Vorerst stehen
die Entstehungszusammenhénge sowie die Rezeption des Automobilverbots
im Mittelpunkt (Kapitel 3.1). Anschliessend richtet sich das Augenmerk auf
die beiden ersten Automobilabstimmungen von 1907 und 1911 (Kapitel 3.2
und 3.3). Erste Ergebnisse im Hinblick auf die eingangs formulierten Erkennt-
nisziele werden in Kapitel 3.4 in einer Zwischenbilanz zusammengefasst.

3.1 Genese und Rezeption des Automobilverbots

Gegen Ende der 1890er-Jahre tauchten die ersten Automobile in Graubiinden
auf. Aus Berichten der Tagespresse geht hervor, dass in den Sommermonaten
des Jahres 1900 mehrere Automobilisten auf den Biindner Strassen unterwegs
waren. So berichtete etwa Der Freie Rétier am 5. August 1900 von zwei
Motorwagen, welche «mit Schnellzugsgeschwindigkeit» durch Thusis ge-
fahren seien.'® Zwei Wochen spiter setzte das Biindner Tagblatt seine Leser-
schaft von der Ankunft eines Automobils in Scuol in Kenntnis, welches den 55
Kilometer langen Weg von St. Moritz bis dorthin in 22 Stunden zuritickgelegt
habe. Obschon man sich von der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von
22 km/h beeindruckt zeigte, fiel der nachgeschobene Kommentar bissig aus:
«Aber so zu reisen ist doch kein Vergniigen. Es duftet nach Benzin, Schmierdl
und ein wenig nach Protzenhaftigkeit. »'*

Die beiden zitierten Pressemeldungen driicken unterschwellig bereits aus,
was zu diesem Zeitpunkt in mehreren amtlich registrierten Beschwerden
bereits offen zu Tage trat: Spannungen zwischen motorisierten und nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmern. Insbesondere die Kreispostdirektion
Chur trat in der Angelegenheit als Beschwerdefiihrerin in Erscheinung.'® Thre
Intervention kam nicht von ungefahr, war sie doch betriebsbedingt auf die
Beniitzung der Strassen und einen reibungslosen Verkehrsablauf angewiesen.

12 Die Begrenzung des Kapitels auf die Vorkriegszeit ist als eine Folge der in Kapitel 2.1
getroffenen Feststellung zu sehen, wonach der Erste Weltkrieg in der Geschichte der
Motorisierung eine wichtige Zésur darstellt.

103 FR 5. August 1900.

14 BT 17. August 1900.

195 Die Kreispostdirektion X mit Sitz in Chur war fiir den Kanton GR (ohne die Kreise Me-
socco, Roveredo, Calanca) sowie fiir den Bezirk Sargans (Kanton SG) zustindig.
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Vor diesem Hintergrund teilte besagte Direktion dem fiir das Verkehrswesen
zustidndigen Bau- und Forstdepartement am 7. Juli 1900 mit, dass nach ihrer
Einschétzung

[...] das Verkehren von Automobilen auf kantonalen Strassen
und zwar namentlich auf Strassen iiber die Alpenpdisse, sowohl
fiir den Verkehr im Allgemeinen als ganz besonders fiir den
Postverkehr mit grossen Gefahren verbunden sei.'"

Einen Monat spéter — in der Zwischenzeit war es zu weiteren Zwischenféllen
mit Automobilen gekommen — forderte die Postleitung das Bau- und Forst-
departement dazu auf, abzukliren, «ob die Verwendung von Automobilen
nicht ginzlich zu verbieten wire».""’ Jedes der Direktionsschreiben war mit
zwei Schilderungen versehen, welche die Gefahren des Automobils fiir den
Postverkehr aus erster Hand bestitigen sollten. Die ‘Zeugenberichte’ der
Poststellen Samedan und Scuol, des Postpferdehalters in Miihlen/Mulegns
sowie eines gewissen Dr. Tondury aus Scuol wurden entweder ausfiihrlich
zitiert oder als Referenzen beigefiigt. Die folgenden Beobachtungen aus der
Feder des Herrn Tondury widerspiegeln den allgemeinen Tenor:

Seit einigen Tagen kursiert auf unsern Landstrassen ein Unge-
tiim von einem Automobil, dessen Zuldssigkeit in Anbetracht
des regen Verkehrs auf unsern Strassen und der Schmalheit
derselben, uns nicht einleuchten will. Wir hatten Gelegenheit zu
beobachten, wie Pferde beim Anblick dieses Ungetiims geradezu
rasend wurden, und wenn dies nicht auf ebener Strasse passiert
wdre, so wdre ein Ungliick unvermeidlich gewesen. «Dixi et
salvavi animam meamy fiir den Fall, dass eines schonen Tages
die Zeitung von einem Malheur berichtet.'™

Ubereinstimmend wiesen weitere Berichte auf das Gefahrenpotential hin,
welches aus der Kombination von Reaktionen scheuender Pferde und den in
Graubiinden vorherrschenden Strassenverhaltnissen resultiere.

196 StAGR VIII 19 a, Kreispostdirektion Chur an das Bau- und Forstdepartement des Kantons
Graubiinden (7. Juli 1900).

17 StAGR VIII 19 a, Kreispostdirektion Chur an das Bau- und Forstdepartement des Kantons
Graubiinden (15. und 16. August 1900).

108 StAGR VIII 19 a, Kreispostdirektion Chur an das Bau- und Forstdepartement des Kantons
Graubiinden (15. August 1900).
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Dieses Szenario vor Augen erliess die Biindner Regierung am 17. August
1900 nachstehende Verordnung:

Da Fille vorgekommen sind, in denen durch das Befahren von
Strassen mit Automobilen der Post- und der Fahrverkehr iiber-
haupt gefdhrdet wurde und da solche Fille sich wiederholen
und zu eigentlichen Katastrophen fiihren konnten, beschliesst
der Kleine Rat: [...] Das Fahren mit Automobilen auf samtlichen
Strassen des Kantons Graubiinden ist verboten.'”

Wie akut man die Unfallgefahr einschitzte, ldsst sich daran ermessen, dass
die Verordnung mit sofortiger Wirkung in Kraft trat. Aus dem Wortlaut des
Verordnungstextes geht ausserdem hervor, dass die Regierung ihren Beschluss
als eine priventive Massnahme und Reaktion auf negative Vorkommnisse
im Zusammenhang mit Automobilen verstand. Die Tatsache, dass dabei die
Gefdhrdung des Postverkehrs explizit Erwidhnung fand, 14sst sich als Hinweis
darauf deuten, dass die Warnungen und Beschwerden der Kreispostdirektion
wesentlich zur Entstehung des Verbots beitrugen.

Mit Ausnahme des Biindner Tagblatts, welches die Verordnung mit einem
knappen — in seiner Aussage jedoch umso nachdriicklicheren — «Bravissimo!»
kommentierte, beschrinkte sich die Berichterstattung der Biindner Presse
vorldufig auf die Wiedergabe des amtlichen Verbotstextes.''” Das Auto-
mobilverbot wurde scheinbar keiner Schlagzeile und keines ausfiihrlichen
Kommentars fiir wiirdig befunden. Erst als einige Zeitungen jenseits der Kan-
tonsgrenzen sich mit dem Verbot auseinanderzusetzen begannen, schenkten
auch die ansidssigen Redaktionen der Angelegenheit ihre Aufmerksamkeit.
Gegen das ambivalente Echo auf das Verbot in der schweizerischen Presse-
landschaft fiihrten die Biindner Blitter drei Argumente ins Feld: Zum einen
war man darum bemiiht, die besonderen Strassenverhéltnisse und die daraus
resultierende Unfallgefahr hervorzuheben. Just rechtzeitig zum Hohepunkt des
medialen Streitgesprichs berichteten Biindner Zeitung und Biindner Tagblatt
von einem Beinahe-Unfall auf der Schynstrasse, einem als besonders geféhr-
lich geltenden Strassenzug zwischen Thusis und Tiefencastel. Unter dem Titel
«Automobilgefahren» schilderten sie, wie es nach dem Aufeinandertreffen
des vierspiannigen Postkurses mit einem Automobil nur knapp und unter der
Aufwendung aller «Energie und Kaltbliitigkeit des Postillons» gelungen war,

109 Amtsblatt des Kantons GR 1900, S. 393.
10 BT 18. August 1900.
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«die Pferde im Zaum zu halten und ein schweres Ungliick zu vermeidenny.
Beide Zeitungen nutzten den Vorfall, um die Legitimation des Verbots her-
vorzuheben und stiitzten die Argumentationsweise der Regierung.'"

Das zweite Argument lautete, die neuartigen Automobile wiirden aus-
schliesslich zu Sport- und Vergniigungszwecken eingesetzt. In diesem Zu-
sammenhang schrieb die Neue Biindner Zeitung:

Vorldufig ist das Automobilfahren noch ein Sport [...]. Also von
einer Verkehrsfrage keine Rede. Hat das Automobil einmal die
Bedeutung eines allgemeinen Verkehrsmittels auf ungefdihrlichen
Strassen erlangt, so wird die Biindner Regierung auch wieder
mit sich reden lassen. Einem blossen Sport zu liebe wartete sie
[...] sehr richtig nicht ab, bis ein Paar Kutschen samt Insassen
zerschellt in irgend einer Schlucht lagen.'"

Das dritte Argument bestand in der Feststellung, dass die Verordnung in der
Biindner Offentlichkeit auf grossen Riickhalt und Sympathie stossen wiirde.
So meinte etwa das Biindner Tagblatt:

Die Hauptsache ist, dass sich die Regierung in Ubereinstimmung
mit der gesammten Landbevilkerung befindet. Fahre man doch
anderwdrts wie man will!'?

Wie gereizt die Stimmung in der Automobilfrage bereits zu diesem frithen
Zeitpunkt war, zeigt die heftige Reaktion des Biindner Tagblatts auf die in
einer Einsendung an die ‘Ziircher Post” aufgeworfene Frage, ob die Blindner
Regierung selbst dann noch an ihrem Verbot festhalten werde, wenn die
Eidgendssische Post dereinst auf den motorisierten Betrieb umstelle. Das
Biindner Tagblatt erwiderte:

Holffentlich, denn schliesslich wohnen in Biinden noch Bauern,
Hirten, Viehbesitzer und Hindler, die sich von den Stinkkarren
kaum werden iiber das Strassenbord hinausdriicken lassen. Oder
sollten sie zur Selbsthiilfe greifen? Wir wiirden ihnen dies sofort
anrathen. Und wenn’s mit Gewalt sein miisste.''*

1

I NBZ 26. August 1900; BT 28. August 1900.

2 NBZ 26. August 1900.

¥ BT 26. August 1900; Landesbericht des Kantons GR 1902, S. 236f.

4 BT 23. August 1900. Die NBZ vom 23. August meinte zu demselben Sachverhalt: «Bis

1

1

1
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Die Frage nach der Rechtmaéssigkeit des Verbots blieb zunéichst vollstiandig
ausgeklammert. Dies ist umso erstaunlicher, als dass der Ziircher Rechtspro-
fessor Friedrich Meili (1848—1924) zwei Jahre spéter zwar nicht das Auto-
mobilverbot als solches, jedoch dessen Giiltigkeit fiir alle Strassen, auch fiir
die vom Bund mitfinanzierten Alpenstrassen, juristisch beanstandete.''

Weitaus grundlegender sind die rechtlichen Einwédnde des Rechtsanwalts
und Historikers Peter Metz, welcher die Verordnung als «notrechtliche[n]
Akt ohne ausreichende Verfassungsgrundlage» bezeichnet.!'® Metz stellt zum
einen die Kompetenz des Kleinen Rates in Frage, den Automobilverkehr
auf dem Verordnungsweg zu verbieten, zum anderen den Ausschluss der
Automobilisten von der ihrem Wesen und ihrer Funktion nach allen Ver-
kehrsteilnehmern offen stehenden Strasse. Beide Vorwiirfe lassen sich auf
Grund ‘mildernder Umsténde’ relativieren. Zur Kompetenzfrage ldsst sich
einwenden, dass das Strassengesetz des Jahres 1882, auf dessen Grundlage
1900 die Verordnung des Automobilverbots erlassen worden war, noch aus
einer Zeit vor dem Automobilverkehr stammte. Der Gesetzgeber hinkte der
technischen Entwicklung um Jahre hinterher und war nur ungeniigend auf
die Herausforderungen vorbereitet, welche aus dem Auftauchen eines neuen
Verkehrstragers resultierten. Angesichts des Erfordernisses eines raschen
Handelns blieb aus Sicht der Regierung keine Zeit, eine Automobildebatte
im Parlament abzuwarten.''” Dass die Exekutive schliesslich mit der Radi-
kallésung eines sofortigen und absoluten Verbots reagierte, ldsst sich auch
als Ausdruck einer gewissen Hilflosigkeit interpretieren.

Auch der zweite Einwand von Metz hilt einer Uberpriifung nur be-
schrankt stand. Wer sich auf den Standpunkt stellt, dass die Strasse allen in
Frage kommenden Beniitzern gleichermassen offen stehen miisse, darf nicht
vergessen, dass ‘gleichermassen’ implizit auch die Wahrung der Anspriiche
und Sicherheit jener Verkehrsteilnehmer beinhaltete, welche auf Grund
ihrer Langsamkeit eine weitaus geringere Dominanz tiber dieses Allgemein-
gut beanspruchen konnten.'”* Die Frage, welche der Interessenlagen hoher

tibrigens die eidgendssische Post sich in Biinden der Automobile | ...] bedienen wird, thun
uns keine Knochen mehr weh.»

115 MEiL1, Die rechtliche Stellung der Automobile, S. 31f.

116 MEtz, Geschichte des Kantons Graubiinden, Bd. 3, S. 153f.

117 Zu einem dhnlichen Fall kam es im Kanton Bern, wo die Polizeikammer am 15. Januar
1902 eine zwei Jahre zuvor vom Regierungsrat erlassene Automobilverordnung als ver-
fassungswidrig erklarte, weil diese Befugnis nicht der Regierung, sondern ausschliesslich
dem Parlament zustehe. Siehe: MEIL1, Die rechtliche Stellung der Automobile, S. 20.

18 Merk1, Der holprige Siegeszug des Automobils, S. 145.
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einzustufen war, hing wiederum massgeblich damit zusammen, welchen
Stellenwert die verschiedenen Akteure im gesamten Verkehrsaufkommen
hatten, das heisst welche wirtschaftliche und gesellschaftliche Funktion,
Bedeutung und Wertschitzung ihnen zukam. In dieser Hinsicht verfiigten
die Sport- und Luxusautomobile der Jahrhundertwende iiber eine denkbar
schwache Legitimation.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten: Das Automobilverbot konstituierte
sich vor dem Hintergrund mehrerer dokumentierter Félle der Verkehrsge-
fahrdung. Insbesondere die Direktion und die Angestellten der Post, welche
betriebs- und berufsbedingt auf die Beniitzung der Strasse und einen rei-
bungslosen Verkehrsablauf angewiesen waren, verlangten eine restriktive
Automobilpolitik. Der von der Regierung als Praventivmassnahme begriindete
Ausschluss des Automobils wurde in den Biindner Medien als gerechtfertigte
und zweckméssige Reaktion auf besagte Automobilvorfille anerkannt. Das
Verbot stellte aus ihrer Sicht weniger eine Beschrinkung und Behinderung
des Verkehrs als viel mehr eine den Verkehr sichernde Massnahme dar.'"?

3.2 Die erste Automobilabstimmung (1907)

Die folgenden Ausfiihrungen befassen sich mit der ersten Biindner Automo-
bilabstimmung, wobei zunichst die Entstehung der Abstimmungsvorlage im
Mittelpunkt steht (Kapitel 3.2.1). Anschliessend richtet sich das Augenmerk
auf den Abstimmungskampf in der Tagespresse (Kapitel 3.2.2) und letztlich
auf das Abstimmungsergebnis (Kapitel 3.2.3).12°

3.2.1 Verkehrspolitische Entwicklungen und Hintergriinde (1900-1907)

Im Landesbericht des Jahres 1902 legte die Regierung die Grundziige ihrer
kiinftigen Verkehrs- und Automobilpolitik dahingehend dar, dass sie das
inzwischen zweijahrige Automobilverbot vorldaufig noch aufrechterhalten
wolle, doch «je nach Fortschritten in der Konstruktion und Verwendung der

119 Zur Bemerkung im letzten Satz, sieche: VGR Herbstsession 1906, S. 205.

120 Der erwihnte Aufbau wird auch in weiteren Kapiteln dieser Arbeit zu finden sein. Es
sei jedoch bemerkt, dass die einzelnen Aspekte je nach Bedeutung und Quellenlage sehr
unterschiedlich gewichtet werden oder ganz wegfallen.
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Automobile» bereit sei, eine probeweise Zulassung des Kraftfahrzeugverkehrs
in Betracht zu ziehen.'!

Eine erste Mdglichkeit zur Umsetzung dieser Postulate erhielt die Regie-
rung im Sommer des darauf folgenden Jahres. Am 16. Juli 1903 beantragte
der Verkehrsverein Chur die Priifung der Frage, ob man nicht die 20 km
lange Strecke von Bad Ragaz (SG) nach Chur fiir den Automobilverkehr
freigeben konne. Begriindet wurde das Anliegen mit der Feststellung, dass
die Bedeutung des Automobils im Reiseverkehr stetig zunehme und das
geltende Automobilverbot die motorisierte Kundschaft von Ausfliigen in die
Biindner Hauptstadt abhalte.'”* Die Regierung verhielt sich abwartend und
verwies darauf, dass der Grosse Rat sich demnéchst mit der Automobilfrage
auseinandersetzen werde.'*

Im Sommer des darauf folgenden Jahres beantragte schliesslich der
Verkehrsverein Bad Ragaz eine Offnung der Strasse Ragaz—Maienfeld—Lu-
ziensteig—Landesgrenze. Obschon ein Gutachten vorlag, welches attestierte,
dass die giinstigen Strassenverhéltnisse eine gefahrlose Zulassung des Auto-
mobilverkehrs erlauben wiirden,'* erteilte die Regierung dem Verkehrsverein
eine Absage.'” Ursache hierfiir war wohl nicht zuletzt eine Intervention
seitens der Gemeinde Maienfeld, welche in einem Protestschreiben an die
Regierung ihrer Angst vor Storungen des Verkehrs und der Sicherheit kund-
tat. Begriindet wurde diese Sichtweise mit der Bedeutung des Orts fiir den
regionalen Pferdehandel, welcher es mit sich bringe, dass auf den Strassen
der Region fortwihrend neue, nicht an den Automobilverkehr gewdhnte
Pferde unterwegs seien.'?

Die disparate Wahrnehmung und Beurteilung des Automobils durch die
Gemeinde Maienfeld auf der einen und die Verkehrsvereine Ragaz und Chur
auf der anderen Seite betrifft die Fragestellung der vorliegenden Studie in
ihrem Kern, ndmlich, wie sehr die Haltung in der Automobildebatte von

121 Landesbericht GR 1902, S. 237.

122 StAGR VIII 19 a, Der Verkehrsverein Chur an den Kleinen Rat (16. Juli 1903).

123 StAGR VIII 19 a, Das Bau- und Forstdepartement des Kantons Graubiinden an den Ver-
kehrsverein Chur (15. September 1903).

124 StAGR VIII 19 ¢ 1, Bericht des Oberingenieurs Karl Peterelli an die Biindner Regierung
(23. Juni 1903).

125 StAGR VIII 19 a, Das Bau- und Forstdepartement an den Verkehrsverein Bad Ragaz (25.
Juni und 4. Juli 1904). Angaben gemiss Maissen, Der Kampfum das Automobil, Fussnote
35.

126 StAGR VIII 19 a, Vor dem Kleinen Rat am 14. Juni 1904; Auszug aus dem Protokoll.
In der Tat war die Gemeinde Maienfeld ein Zentrum der Biindner Pferdezucht und des
Pferdehandels.

53



regionalen wirtschaftlichen Strukturen bestimmt werden konnte. Wihrend
die Tourismusverantwortlichen der Hauptstadt auf Besuch zahlungskriftiger
Kundschaft aus dem internationalen Kurort Bad Ragaz und der iibrigen
Schweiz hofften, beflirchtete die Gemeinde Maienfeld von den Automobilisten
auf ihrem Weg von und nach Chur bloss durchfahren zu werden. Entspre-
chend hiess es in dem besagten Protestschreiben an die Regierung, dass die
um ihre Sicherheit und Ruhe besorgten Maienfelder von einer Zulassung des
Automobils nur Nachteile zu erwarten hatten.'?’

Ein Jahr spiter, am 7. April 1904, ersuchte die in Chur anséssige Firma Hart-
mann & Meisser den Kleinen Rat um die Zulassung eines Lastwagens auf der
Strecke Chur —Tiefencastel, welcher fiir den Transport des auf der Lenzerheide
gewonnenen Tuffsteins vorgesehen war. Vier Monate sollten vergehen, ehe
sich die Gebriider Meisser am 22. August schliesslich im Besitz der ersten
Biindner Automobilkonzession befanden. Die lange Bearbeitungszeit war
die Folge verschiedener Abklarungen durch die Regierung, darunter eine
Inspektion des Fahrzeugs, eine Begutachtung des Strassenzustands sowie eine
Vernehmlassung bei den kommunalen Behdrden entlang der Strecke.!'*®

Aus der Retrospektive wird ersichtlich, dass der 22. August 1904 den
Beginn eines Kurswechsels in der Biindner Automobilpolitik markiert. Das
kategorische Verbot wurde fortan von einer restriktiv gehandhabten Bewilli-
gungspraxis abgelost. Nach welchen Grundsitzen diese Konzessionspolitik
funktionierte, geht aus den zwischen 1904 und 1907 vom Kleinen Rat be-
handelten Automobilgesuchen hervor:

— Konsequent zuriickgewiesen wurden Gesuche, welche den Einsatz eines
Pkws zu Reise-, Spazier- oder Geschéftsfahrten betrafen.'®

— In der Regel gebilligt wurden Gesuche um Zulassung von Lkws. Bedin-
gungen hierflir waren ein Gutachten des zustéindigen Bezirksingenieurs
iiber die Eignung der Strasse sowie eine ausreichende Haftung des Ge-
suchstellers fiir eventuelle Schadensfille.'*

127 StAGR VIII 19 a, Vor dem Kleinen Rat am 14. Juni 1904, Protokollauszug.

128 VGR Herbstsession 1904, S. 134. Einen Tag spéter, am 23. August 1904, erliess die Regie-
rung die Spezialvorschriften und Auflagen, an deren Einhaltung die Bewilligung gebunden
war, Geregelt wurden darin die Ausmasse und die Ausstattung des Wagens, Verhaltensre-
geln im Verkehr (u. a. eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 6 km/h innerorts, ansonsten
maximal «5 Minuten per Km», also 12 km/h) sowie die Buss- und Strafbestimmungen.
Siehe: Amtliche Gesetzessammlung des Kantons GR, Bd. VI, S. 323f.

129 Botschaften des Kleinen Rates 1906, S. 133.

130 Ausser den Gebriidern Meisser erhielten folgende Gesuchsteller eine Lkw-Konzession
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— Ebenfalls genehmigt wurden Gesuche, welche dem 6ffentlichen Perso-
nenverkehr dienten, im Jahre 1904 beispielsweise die Errichtung einer
Omnibuslinie zwischen Davos Platz und Davos Dorf, welche vom ortlichen
Verkehrsverein beantragt worden war. !

— Schliesslich bewilligte die Regierung auch Antrige, welche die Ver-
wendung eines Automobils mit einem allgemeinen Nutzen rechtfertigen
konnten. So wurde etwa Dr. med. Otto Amrein in Arosa die Beniitzung
eines Elektro-Automobils zu Berufszwecken gestattet.!*

Wie die Konzession der Firma Hartmann & Meisser wurden auch die iibrigen
Ausnahmebewilligungen an strenge Bedingungen und Auflagen geknliipft, auf
ein Jahr befristet und ausschliesslich «auf Ruf und Widerrufy erteilt.'* Die
angewandten Kriterien belegen, dass die Regierung die Vor- und Nachteile
verschiedener Kfz-Typen differenziert beurteilte und in einer Versuchspha-
se vor allem solche Automobile zulassen wollte, welche sich am ehesten
mit einem gesamtgesellschaftlichen oder wirtschaftlichen Nutzen begriin-
den liessen. Am untersten Ende der Skala rangierten dabei die Sport- und
Luxusautomobile.!'**

Allerdings traf selbst diese zuriickhaltende Lockerung des Automobilver-
bots in breiten Kreisen der Bevolkerung auf Unverstindnis. Bereits in der
Novembersession 1904 musste sich das Parlament mit einer Petition aus-

(gemaiss Botschaften des Kleinen Rates 1906, S. 132):

— 1906: Giacomo Olgiati-Mengotti aus Genf fiir die Strecke Campocologno—Poschiavo.
— 1906: Die Firma Scartazzini und Comp. fiir die Strecke Castasegna—Promotogno
(Bergell).

—1907: Die Firma Gossweiler & Cie. fiir die Strecke Castrisch—Disentis fiir die Dauer
von 4 Monaten (StAGR VIII 19 a).

Am 26. Februar 1907 wird das Gesuch der Firma Froté, Westermann & Cie. mit der
Begriindung abgelehnt, dass die Landwasserstrasse fiir den Verkehr mit Lastautomobilen
nicht geeignet sei. StAGR VIII 19 a, Abgelehnte Gesuche 1903-1925.

131 Botschaften des Kleinen Rates 1906, S. 132. Zwei Jahre spiter stellte der Kurverein den
Betrieb der Omnibuslinie aus betriebswirtschaftlichen Griinden wieder ein. Fortan wurde
die Strecke wieder vom so genannten Rosslitram bedient. Das Beispiel zeigt, mit welchen
technischen Restriktionen die Automobiltechnologie zu dieser Zeit noch konfrontiert war
(siehe auch Kapitel 2.1).

132 StAGR VIII 19 ¢ 1, Automobilbewilligungen A—L. Dr. O. Amrein an den Kleinen Rat
(26. August 1907) und das kantonale Baudepartement (27. August 1907).

133 Botschaften 1906, S. 132; Amtliche Gesetzessammlung des Kantons GR. Band VI,
S.3231

134 Automobilverkehr in Graubiinden. Verhandlungen des Biindnerischen Ingenieur- und
Architektenvereins, S. 14. Botschaften des Kleinen Rates 1906, S. 133.
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einandersetzen, in welcher 1’000 «Vertreter von interessierten Gemeinden,
Korporationen und Privaten» mit ihrer Unterschrift postulierten, dass die
Bewilligungskompetenz fiir Automobile vom Kleinen an den Grossen Rat
liberzugehen habe, von welchem man sich eine grossere «Riicksicht auf die
Volksstimmung» erhoffte.'

Aus den Protokollen des Grossen Rates werden die Hintergriinde der
Petition ersichtlich. Der federfithrende Regierungsrat, Friedrich Briigger
(1854-1930), meinte dahinter den Versuch der Fuhrwerkhalter und Trans-
portunternehmer zu erkennen, ihre privaten Geschéftsinteressen zu wahren. In
der Tat begriindete eine namentlich nicht genannte Gemeinde ihre Opposition
gegen das Lastautomobil damit, dass «es dem kleinen Mann, den kleinen
Fuhrleuten, den Verdienst wegnehme»."** Regierungsrat Briigger bezog in
der Angelegenheit wie folgt Stellung:

Es niitzt auf die Dauer eben nichts mehr, gegen technische Ver-
besserungen auf dem Gebiet des Verkehrs- und Transportwesens
sich wehren zu wollen, es liegt in der Natur der Sache, dass das
bessere und billigere Transportmittel Verkehr und Transport
unwiderstehlich an sich zieht und dltere, weniger vollkommene
und teurere Verkehrseinrichtungen unbarmherzig beseitigt."’

Man konnte den Standpunkt der Regierung also dahingehend zusammenfas-
sen, dass es nicht Aufgabe der Politik, sondern des Markts und der Wirtschaft
sei, darliber zu entscheiden, wann der Lkw sich gegeniiber dem Fuhrwerk
durchsetzen wiirde.

Vor dem Hintergrund der Ankiindigung, dass die Regierung in absehbarer
Zeit einen Entwurf zur gesetzlichen Regelung des Automobilverkehrs vorle-
gen werde, entschied der Grosse Rat, nicht weiter auf die Petition einzutreten.
Die eigentliche Bedeutung der Petition bemisst sich demzufolge weniger
an ihrer Umsetzung, als viel mehr daran, dass erstmals eine organisierte,
gesellschaftlich breit abgestiitzte Automobilkritik politisch zum Ausdruck
gelangte: 1904 bekundeten die Stimmberechtigten erstmals, dass sie bereit
und willens waren, in der Autofrage von ihren verfassungsmaéssig garantierten

B35 VGR Herbstsession 1904, S. 132f. Anzumerken ist, dass die Petenten nicht fiir eine
Beibehaltung des absoluten Automobilverbots eintraten, sondern lediglich die vermehr-
te «Beriicksichtigung aller privaten und offentlichen Interessen» bei der Vergabe der
Konzessionen verlangten.

136 VGR Herbstsession 1904, S. 136.

7 VGR Herbstsession 1904, S. 136.
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Mitbestimmungsrechten Gebrauch zu machen und noétigenfalls regulierend in
die Entscheidungsprozesse von Regierung und Parlament einzugreifen.

Im Friihjahr 1906 prasentierte der Kleine Rat schliesslich seinen angekiin-
digten Gesetzesentwurf. Dieser sah vor, das Automobilverbot «im Interesse
sowohl der Sicherheit des einheimischen landwirtschafilichen Strassenver-
kehrs wie im wirklichen Interesse des Fremdenverkehrs» grundsitzlich noch
aufrechtzuerhalten, jedoch «bei nachgewiesenem Bediirfnis fiir Handel,
Gewerbe und Verkehr» Automobilkonzessionen zu vergeben.'*® Der Entwurf
der Regierung entsprach somit weitestgehend dem verkehrspolitischen Status
quo, dessen Legitimation offensichtlich angestrebt wurde.'*

Einer Mehrheit des Grossen Rates, jenes Gremiums also, von welchem
sich die Petenten des Jahres 1904 seinerzeit eine stirkere Beriicksichtigung
der Volksmeinung erhofft hatten, gingen die regierungsritlichen Vorstellungen
jedoch nicht weit genug. Auf Antrag der Vertreter der betroffenen Regionen
verlangte das Parlament eine allgemeine Zulassung des Automobilverkehrs
auf den Strecken Kantonsgrenze—Chur—Thusis, Landquart—Davos, Chur—
Churwalden—Lenzerheide sowie Castasegna—Vicosoprano (siche Karte 1,
S. 45). Die iibrigen Strassen betreffend sollte die laufende Konzessionspraxis
weitergeflihrt werden.'#?

Ausserdem zog es eine Parlamentsmehrheit vor, die Automobilvorlage
iber den Verordnungs- und nicht tiber den Gesetzesweg zu verabschieden.
Auch in dieser Hinsicht widersetzte sich der Grosse Rat einer ausdriickli-
chen Empfehlung des Departementsvorstehers Briigger, welcher die Ansicht
bekundet hatte, dass man in der Angelegenheit nicht {iber die K&pfe der
Stimmberechtigten hinweg entscheiden diirfe.!'*!

Sowohl Felici Maissen als auch Peter Metz vermuten, dass dem Verord-
nungsweg bewusst der Vorzug gegeben wurde, weil dieser von keiner Volks-
befragung abhingig war.'* In jedem Fall zeugte die Entscheidung zu Gunsten
des Verordnungsweges von einer drastischen Unterschatzung des gesellschaft-
lichen Mitsprachebediirfnisses in der Automobilfrage. Diese Verkennung sollte
sich schon bald bemerkbar machen. Am 23. Januar 1907 wurde gegen die gross-

138 Botschaften des Kleinen Rates an den Grossen Rat 1906, S. 132.

139 MErki, Der holprige Siegeszug des Automobils, S. 150; METz, Geschichte des Kantons
Graubiindens, Bd. 3, S. 154.

140 VGR Herbstsession 1906, S. 196.

14 VGR Herbstsession 1906, S. 204—206. Zur Meinung der Regierung siehe S. 205f.

142 Marssen, Der Kampfum das Automobil, S. 29. MeTz, Geschichte des Kantons Graubiinden,
Bd. 3, S. 154.
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ratliche Automobilvorlage eine Initiative eingereicht, welche das Inkrafttreten
derselben vom Ausgang einer Volksabstimmung abhdngig machte. Innerhalb
von knapp vier Monaten gelang es den Initianten offenbar miihelos, die
nétigen 3’000 Unterschriften zu sammeln. Am 13. Oktober 1907 standen
sich schliesslich der unterschriftlich bestitigte Unwille von 3’821 Stimmbe-
rechtigten und die Abstimmungsempfehlung des Grossen Rates gegeniiber,
in welcher es hiess:

Das Automobil wird als Verkehrsmittel zweifellos mit der Zeit al-
lenthalben seinen Weg machen, und es erscheint weder klug noch
moglich, dem Rad der Zeit in die Speichen fallen zu wollen.'*

Regierung und Parlamentsmehrheit, welche eine vorsichtige Motorisierung
der Biindner Strassen anstrebten, sahen sich offenbar mit einer anti-auto-
mobilen oder zumindest automobilkritischen Grundhaltung weiter Teile der
Bevolkerung konfrontiert. In dieser Konstellation scheint ein brisanter Kon-
flikt auf, welchen es im weiteren Verlauf im Auge zu behalten gilt.

Eine wichtige Ursache fiir diesen Gegensatz wird wiederum am Beispiel
der Gemeinde Maienfeld ersichtlich. Kurz nach Bekanntgabe der gross-
riatlichen Verordnung vom 30. November 1906 wandte sich diese in einem
Protestschreiben an den Kleinen Rat und wies darauf hin, dass ein Teil der
zur Offnung fiir den Automobilverkehr vorgesehenen Strasse Eigentum der
Gemeinde sei und dass der Kanton weder an dessen Bau- noch Unterhalts-
kosten jemals auch nur einen Rappen bezahlt habe. Demgegentiber bekriftigte
der Kleine Rat folgenden Standpunkt:

In der Materie selbst ist zu bemerken, dass fragliche Strassen-
strecke, obgleich sie ausschliesslich aus Gemeindemitteln gebaut
und unterhalten wird, dennoch durchaus eine dffentliche, der
Offentlichkeit und dem allgemeinen Verkehr dienende Strasse ist.
Wenn nun der Grosse Rat als oberste Landesbehdrde den Auto-
mobilverkehr mit in den allgemeinen Verkehr einbegreift, dem
die dffentlichen Strassen zu dienen und offen zu stehen haben,
so wird die Gemeinde Maienfeld dies nicht verwehren kénnen,
auch nicht aus dem Gesichtspunkte heraus, dass die betreffende
Strecke eigentiimlich der Gemeinde Maienfeld gehére.'**

143 Abschiede des Grossen Rates 1907, S. 28.
144 StAGR VIII 19 a, Vor dem Kleinen Rat des Kantons Graubiinden am 11. Dezember 1906,
Auszug aus dem Protokoll 2413.
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Das Beispiel Maienfeld zeigt, dass die Gemeinden auf Grund der von ihnen ge-
tragenen finanziellen Belastungen im Strassenunterhalt das Recht ableiteten,
bei der Zulassung des Automobils mitzureden. In Anbetracht des Umstands,
dass die Verfassung dem Kanton die Oberhoheit liber das Strassenwesen zu-
sprach, stand das Argument juristisch zwar auf wackeligen Beinen, in Bezug
auf die Meinungsbildung in Sachen pro und contra Automobil kam ihm indes
durchaus Bedeutung zu.

3.2.2 Pro und contra Automobil: Der Abstimmungskampf

Sinn und Zweck dieses Kapitels ist es, die wichtigsten Argumentationslinien
vorzustellen, welche im Vorfeld der Automobilabstimmung des Jahres 1907
von Gegnern und Befiirwortern vorgebracht wurden. Der Schwerpunkt wird
dabei zum einen auf die Wahrnehmung des Automobils als Gefahrenquelle im
Strassenverkehr, zum anderen auf die Debatte um den Schaden und Nutzen
des Automobilverbots fiir die Tourismusbranche gelegt.

3.2.2.1 Risikofaktor Automobil
In der Kampagne der Automobilgegner hatte das Argument der Verkehrs-
gefihrdung eine zentrale Bedeutung. Die Kontroverse um die Sicherheit

und Gefahren im Strassenverkehr eignet sich daher besonders gut, um zu

Abb. 5, 6 und 7: Die Unfallgefahr des Automobils aus zeitgenossischer Sicht.

Quelle: Biindner Tagblatt vom 29. September 1907 (Abb. 5) und 15. Oktober 1907
(Abb. 6 und 7).'%

145 Abb. 5 ist Teil der Berichterstattung iiber einen Automobilunfall, welcher nahe der fran-
z0sisch-luxemburgischen Grenzstadt Longwy stattgefunden haben soll. Ein Automobilist
«zermalmte» dabei 28 Schafe. Der Kommentar des Biindner Tagblatts: « Herden sind auf
der Landstrasse besonders gefihrdet, wie Figura zeigt.»
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demonstrieren, mit welchen Bandagen im Abstimmungskampf gekdmpft
wurde und durch welche ‘Brille’ ein Grossteil der Zeitgenossen die frithen
Automobilisten wahrnahm. In dieser Hinsicht besonders aussagekraftig ist
eine Serie von drei Bildern, welche das Biindner Tagblatt im zeitlichen Umfeld
der Abstimmung vero6ffentlichte (sieche Abb. 5-7, S. 59).

Die Automobilisten werden als riicksichtslose Raser dargestellt, welche
die Gesundheit und Sicherheit von Mensch und Tier gefdhrden und sich nach
einem Unfall — im wahrsten Sinne des Wortes — einfach ‘aus dem Staub’
machen. Das zu Statisten und Opfern degradierte Publikum steht den Aus-
wirkungen des Automobilverkehrs ebenso macht- wie hilflos gegeniiber.

Die Wirkung der Bilder ldsst sich teilweise daran ermessen, dass die Ta-
geszeitungen zu jener Zeit ihre Berichte quasi nie mit [llustrationen versahen.
Die Vermutung liegt daher nahe, dass das Biindner Tagblatt seiner Leserschafft,
welche mehrheitlich wohl kaum jemals ein Automobil zu Gesicht bekommen
hatte und dessen Auswirkungen nur vom Horensagen kannte, eine abschre-
ckende Vorstellung liber die viel beredeten umweltseitigen Belastungen und
Risiken des Kraftfahrzeugverkehrs vermitteln wollte.

Ihr Pendant finden die Bilder in der minutiosen Berichterstattung liber
zahlreiche Automobilunfille iiberall auf der Welt, welche im Tagblatt unter
der Rubrik «Ungliickschronik» gefithrt wurde. Vor dem Hintergrund dieser
Kombination aus Wort und Bild und dem Fehlen eigener Erfahrungswerte ist
wohl davon auszugehen, dass die Illustrationen in den Kopfen vieler Leser
weniger als Zerrbilder und Polemik, sondern viel mehr als realititsnahe Ab-
bilder der vom Automobil ausgehenden Gefahren empfunden wurden.

Der Freie Ritier, die einzige der drei untersuchten Tageszeitungen, welche
sich nicht einseitig und konsequent gegen die Vorlage stemmte, sondern
um eine ausgeglichene Berichterstattung bemiiht war, wies im Vorfeld der
Abstimmung auf die Problematik hin:

Man ist in unserem Kanton ja gewohnt, sich das Automobil als
ein bluttriefendes Ungeheuer vorzustellen, das, in eine Staub-
wolke gehiillt und einen pestilenzialischen Geruch verbreitend,
auf der Strasse einherrast, Tod und Verderben hinter sich las-
send. Daher herrscht im Biindnervolk eine starke Abneigung,
Jja bei vielen sogar Hass gegen das Automobil, und dieser Hass
erhdlt noch Nahrung durch gewisse konservative Blitter, die
eine antiautomobilistische Propaganda betreiben [...].'"*®

146 FR 8. Oktober 1907.
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Auch die Biindner Regierung beanstandete die einseitige und iiberzeichnete
Darstellung in Teilen der kantonalen Presse.'"’

Zur Diskussion Uiber die Risiken des Automobilverkehrs ldsst sich abschlies-
send festhalten, dass der gewissenlose und riicksichtslose Raser, den Leiden-
schaft fiir die Geschwindigkeit alle Riick- und Vorsicht vergessen lassen, und
der — um einen Rechtsbegriff aus der heutigen Raserdebatte zu verwenden
— ‘eventual-vorsitzlich’ die Gefdhrdung von Leib und Leben der tibrigen
Strassenbenutzer in Kauf nimmt, ein gingiges Sujet zahlreicher Artikel und
Leserbriefe zur Automobilvorlage bildete.'** Den Biindner Tageszeitungen,
insbesondere dem Biindner Tagblatt und der Neuen Biindner Zeitung, kam
bei der Konstituierung, Verbreitung und Pflege dieses schlechten Images eine
bedeutende Rolle zu.

3.2.2.2 Tourismus und Automobil

Sowohl die Gegner als auch die Befiirworter der Vorlage versuchten ihren
Standpunkt mit den Auswirkungen des Automobilverbots auf den Frem-
denverkehr zu vertreten. Wihrend die einen der Ansicht waren, dass der
Kanton von vielen seiner alteingesessenen Giste als eine Oase der Ruhe und
Sicherheit geschitzt werde, der Fremdenverkehr also in einem erheblichen
Masse vom Automobilverbot profitiere und alles darangesetzt werden miisse,
diesen guten Ruf zu bewahren,'* meinten andere, dass Graubiinden es sich
nicht leisten konne, als einzige Tourismusregion der Alpen auf einem Verbot
zu beharren, da sonst die zahlungskriftigen Automobilbesitzer ihre Ferien
andernorts verbringen wiirden. Weiter argumentierten die Befiirworter des
Automobils, dass gerade Graubiinden mit seinen attraktiven Passstrassen
dazu pridestiniert sei, durch das Automobil neue Géste ins Land zu bringen.
Ein individuell und flexibel einsetzbares Verkehrsmittel wie das Automobil
konne ausserdem dafiir sorgen, dass Gegenden, welche iiber keinen Anschluss
an das Eisenbahnnetz verfligten und bisher abseits der grossen Géstestrome
stdnden, von einer Zulassung des Automobils profitieren wiirden.'*

147 Abschiede des Grossen Rates 1906, S. 13.

148 Eventual-vorsétzlich handelt nach Schweizer Rechtsprechung, wer das strafbare Ereignis
zwar nicht anstrebt, dessen Eintritt aber fiir moglich hilt und in Kauf nimmit.

199 VGR Herbstsession 1906, S. 204—-206.

130 Kreisschreiben des Zentralkomitees der Freisinnigen Partei Graubiindens an die Lokalko-
mitees derselben. In: FR 22. September 1907. Siehe auch: Leserbrief im FR 9. Oktober
1907.

61



Der bereits zitierte Passus, wonach eine Aufrechterhaltung des Verbots
und die Weiterfiihrung der Konzessionspraxis «im wirklichen Interesse des
Fremdenverkehrs» liegen wiirden, zeigt, dass die Regierung in dieser Frage
den Standpunkt vertrat, dass eine Offnung des Strassennetzes fiir den Tou-
rismus mit mehr Nach- als Vorteilen verbunden sei. Begriindet wurde diese
Position wie folgt:

Das Automobilverbot hat uns wohl den Besuch mancher Sports-
leute entgehen lassen, aber es hat dafiir den offentlichen Stras-
senverkehr auch bewahrt vor jeder Beunruhigung und Gefdhr-
dung durch riicksichtslose Sportswagen und viele Fremde, und
die Einheimischen noch mehr, sprechen jetzt noch mit dem
Ausdrucke eines heimeligen ruhigen Sicherheitsgefiihls von dem
biindnerischen Automobilverbot."'

Zu einem dhnlichen Schluss gelangten auch die allermeisten Pressestimmen,
welche sich mit der Frage auseinander setzten. Zwei Tage vor der Automobil-
abstimmung zitierte etwa die Biindner Zeitung einen Artikel aus der Berliner
Zeitschrift ‘Der Tiirmer’, welcher nachdriicklich auf die Inkompatibilitét des
Automobils mit dem schweizerischen Kur- und Béadertourismus hinwies.'*
Darin heisst es:

Die Schweiz dient nahezu in ihrem ganzen Gebiete der Erholung
und Gesundung von frischer Luft bediirftigen Menschen, die sich
von ihrer Arbeit, aus ihren Gesellschaftsanforderungen zuriick-
ziehen, um an Korper oder Geist oder an beiden zu gesunden.
[...]1 Das Auto ist schon in seiner Eigenschaft als Staubentwickler
Gift fiir jene Gegenden und die Menschen, die dort Gesundung
oder Krdftigung suchen.'

Die Auswirkungen des Automobilverbots auf den Fremdenverkehr wurden im
Rahmen der Automobilabstimmung des Jahres 1907 also bereits sehr ambi-
valent beurteilt. Ob und in welchem Ausmass die Bewohner der Tourismus-
zentren selbst an einer Beibehaltung bzw. Aufhebung des Verbots interessiert
waren, wird die Analyse des Abstimmungsergebnisses zeigen.

151 Botschaften des Kleinen Rates 1906, S. 131.
152 Der Tirmer. Monatsschrift fiir Gemiit und Geist. Berlin, 1898/99-1942/43. Gemiss

Angaben der NBZ zitiert sie aus der Septembernummer des Jahres 1907.
153 NBZ 11. Oktober 1907.
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3.2.3 Die Automobilfrage im Spiegel des Abstimmungsergebnisses

Die bisherigen Erkenntnisse bestétigen, dass die Wirtschaftsstruktur oder die
geographische Lage einer Gemeinde in der Automobilfrage von Bedeutung
sein konnten. Nachfolgend wird abgeklirt, ob und in welchem Ausmass diese
Feststellung auch fiir das Abstimmungsergebnis nachweisbar ist.

Die Verordnung des Grossen Rates, welche zusétzlich zur bisherigen Kon-
zessionspraxis die Offnung von vier Strassenziigen fiir den Automobilverkehr
vorsah, wurde mit 2’074 Ja gegen 11’184 Nein — dies entsprach einem Ja-Stim-
menanteil von nur rund 16 % — deutlich verworfen. So eindeutig sich allerdings
das Ergebnis in Zahlen und Prozenten auch lesen mag, so vielschichtig und
komplex stellt es sich bei ndherer Betrachtung dar. Die regionalen Unterschiede
sind teilweise betréchtlich. Der Ja-Stimmenanteil reicht auf Kreisebene von 0
bis 66 %, auf Gemeindeebene sogar von 0 bis 100%. Dank Mapresso lassen
sich die beiden Pole rdumlich leicht lokalisieren.

Abb. 8: Abstimmungskarte vom 13. Oktober 1907, Ja-Anteile zur Automobilvorlage
nach Kreisen.

Datengrundlage: StAGR 11 5 p. Karte erstellt mit Hilfe von Mapresso. BFS, Mapresso,
Neuchdtel 2004; um die Prozentangaben ergdnzt."™

154 Hinweis: Die Karte basiert auf dem Gemeindestand des Jahres 2000, eingeférbt sind nur
die Produktivflichen. Auf Grund verschiedener Gemeindefusionen wurden die Abstim-
mungsergebnisse wie folgt bereinigt (Jahr der Fusion): Latsch und Stuls zu Bergtin (1912
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Zunichst einmal féllt auf, dass die Automobilvorlage in den Kreisen Rove-
redo und Mesocco deutlich angenommen wurde. Mit 66 % und 64 % wurde
der gesamtkantonale Ja-Stimmenanteil um rund das Vierfache tibertroffen.
Demgegeniiber steht die Feststellung, dass die Vorlage nur in 13 von 224
Gemeinden eine Mehrheit erzielte und der Ja-Stimmenanteil einer ganzen
Reihe von Kreisen (Alvaschein, Belfort, Surses, Ilanz, Ruis, Lugnez, Rhiziins,
Jenaz, Klosters, Maienfeld, Schiers, Val Miistair und Disentis) nicht {iber die
5%-Marke hinaus kam.'>

In einem halben Dutzend Kreise erreichte die Automobilvorlage ver-
gleichsweise bemerkenswerte Achtungserfolge: Hierzu zédhlten die Stidtiler
Bergell und Calanca (je 41%) sowie die beiden stimmenstirksten Kreise
Davos (41%) und Chur (36%). Ebenfalls tiberdurchschnittliche Werte ver-
zeichneten die Kreise Schanfigg (28%), Oberengadin (28 %), Untertasna
(27%), Rheinwald (25 %) und Churwalden (24 %).

Worin genau die Griinde fiir das vergleichsweise automobilfreundliche Ab-
stimmungsresultat in den genannten Siidtdlern lagen, diirfte im Nachhinein
und im Einzelnen schwer zu bestimmen sein. Folgende Deutungen erscheinen
plausibel:

— Zumal in Bezug auf den Motorisierungsgrad und die gesellschaftliche
Akzeptanz des Automobils zwischen der Romandie und der Deutsch-
schweiz lange Zeit ein — wenn man so will — ‘Rostigraben’ verlief (siche
Kapitel 2.1), besteht grundsitzlich die Moglichkeit, dass mentalitéts- und
kulturbedingte Unterschiede auch fiir das Nord-Siid-Gefille beim Biindner
Abstimmungsergebniss mitverantwortlich waren. '

— Nebst mentalititsbedingten diirften auch wirtschaftliche Faktoren das
Abstimmungsergebnis beeinflusst haben. Der Bezirk Moesa war und ist,
ebenso wie das Bergell, nicht nur kulturell, sondern auch wirtschaftlich

bzw. 1920); Casti und Wergenstein zu Casti-Wergenstein (1923); Casaccia zu Vicosoprano
(1971); Strada zu Ilanz (1977); Riom und Parsonz zu Riom-Parsonz (1978); St. Antdnien
Castels und St. Antonien Riiti zu St. Antonien (1978); Landarenca zu Arvigo (1979); Santa
Domenica und Augio zu Rossa (1982); Tinizong und Rona zu Tinizong-Rona (1998).
Zu beachten ist, dass die Schwankungen innerhalb eines Kreises teilweise beachtlich sind.
Das Spektrum reicht im Bergell von 0% Zustimmung in Casaccia hin zu 81% in Soglio,
im Kreis Roveredo von 0% in Leggia bis 97% in Grono. In den Kreisen mit einer hohen
Ablehnung ist das Bild in der Regel einheitlich und schwankt nur um wenige Prozent-
werte.

Zu beachten ist, dass im ebenfalls italienischsprachigen Puschlav der Ja-Stimmenanteil
nicht tiber dem gesamtkantonalen Durchschnitt lag.
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zum Tessin und Italien hin ausgerichtet.””” Der Umstand, dass dort die
Skepsis gegeniiber dem Automobil vergleichsweise frith verschwand,
diirfte auch diesseits der Landesgrenze die Wahrnehmung und Beurteilung
des Automobils beeinflusst haben.'s®

Unter den Kreisen mit einem tiberdurchschnittlich hohen Ja-Stimmenanteil
befanden sich auffallend viele Gemeinden und Regionen, deren hauptsichliche
Erwerbsgrundlage der Fremdenverkehr bildete. Zwar erreichte die Automobil-
vorlage in keiner Tourismusdestination eine Mehrheit, betrachtet man jedoch
die Abstimmungsergebnisse der drei bedeutendsten Fremdenverkehrszentren,
Davos, St. Moritz und Arosa, so ist feststellbar, dass diese mit einem durch-
schnittlichen Ja-Stimmenanteil von 43% den kantonalen Durchschnitt um
das Zwei- bis Dreifache libertrafen (siche Tab. 2).

Tab. 2: Das Abstimmungsergebnis vom 13. Oktober 1907 in den drei wichtigsten

Tourismusorten.

Stimmbeteiligung Ja Nein %-Ja
Davos 53% 247 350 41 %
Arosa 73% 60 62 49 %
St. Moritz 95% 86 173 33%
) 55% 307 412 43%
Gesamtkanton 54% 2074 11184 16 %

Quelle: StAGR I1 5 p.

Auch fiir dieses Ergebnis bieten sich zwei Interpretationen an: Die Stimm-
berechtigten der touristischen Zentren konnten als potentielle Zielorte des
Automobilverkehrs davon ausgehen, dass sie nicht nur dessen negative Aus-
wirkungen in Form von Staub, Larm und Unfallgefahr zu spiiren bekdmen,
sondern von einer Belebung des Gewerbes und der Hotellerie profitieren
wiirden. Eine weitere, jedoch schwer zu belegende Deutung besteht darin,
dass die Bevolkerung der Tourismuszentren auf Grund des jahrzehntelangen
Einflusses des Fremdenverkehrs auf das gesellschaftliche und wirtschaftliche

57 VGR 2. Juni 1923, S. 173f.
138 Merki, Der holprige Siegeszug des Automobils, S. 159.
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Leben und Denken eher fiir Verdnderungen und Neuerungen bereit und offen
waren als die Bevolkerung in den landwirtschaftlichen Regionen.

Zum Abschluss dieses Kapitels wird noch kurz auf die Frage eingegangen,
welche Ursachen und Hintergriinde zu dem — iibers Ganze gesehen — ein-
deutigen Abstimmungsresultat gefiihrt haben. In diesem Punkt scheinen
sich die verschiedenen Akteure einig gewesen zu sein. Der Freie Ritier, das
Biindner Tagblatt und die Regierung machten in erster Linie die Uberladung
der Vorlage durch den Grossen Rat fiir das Zustandekommen der Initiative
verantwortlich.'”® Die Regierung formulierte es wie folgt:

Die Initiative gegen die zitierte grossrdtliche Verordnung ist
deswegen zustande gekommen, weil der hohe Grosse Rat gleich
auf einmal eine Anzahl Strassen dffnete und den freien Automo-
bilverkehr fiir jedermann gestatten zu wollen schien.'®

Weiter deutete die Regierung das Abstimmungsergebnis nicht als eine Absage
an den Kraftfahrzeugverkehr als solchen, sondern als Opposition gegen die
Sport- und Luxusautomobile:

Dariiber kann nun kein Zweifel bestehen, dass unser Volk weder
den Automobilsport noch tiberhaupt den freien Automobilver-
kehr auf einem oder mehreren Strassenziigen haben will. Da-
gegen hat man keinen Grund anzunehmen, es wolle iiberhaupt
jeden Motorverkehr von den graubiindnerischen Strassen ferne

halten [...].""!

Die Bedeutung des Abstimmungsergebnisses flir den weiteren Verlauf der
Biindner Automobilpolitik sind rasch zusammengefasst: Mit der Ablehnung
der Automobilvorlage wurde der Status quo ante wieder hergestellt. Fortan
gelangte wieder die seit 1904 vom Kleinen Rat praktizierte Konzessionspraxis
zur Anwendung.

159 BT 11. Oktober 1907; FR 15. Oktober 1907.
160 Tandesbericht des Kantons GR 1907, S. 10.
161 Landesbericht des Kantons GR 1907, S. 10.
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3.3 Die Zizerser Initiative (1911)

Bereits im Friihjahr 1911 konnte der Souverin ein zweites Mal tiber Sein
oder Nichtsein, Zulassung oder Verbot des Kraftfahrzeugverkehrs auf den
Biindner Strassen befinden. Analog zum vorangegangenen Kapitel folgen
zundchst die Entstehungszusammenhédnge der als ‘Zizerser Initiative’ bekannt
gewordenen Automobilabstimmung (Kapitel 3.3.1). Anschliessend werden
anhand konkreter Beispiele einige abstimmungsrelevante Hintergriinde der
Diskussion vorgestellt (Kapitel 3.3.2).

3.3.1 Vom legislatorischen Stillstand zur Initiative (1907—-1910)

Wie bereits erwihnt, stellte die Automobilabstimmung des Jahres 1907 in der
Biindner Automobilpolitik keine eigentliche Zasur dar. Die Ablehnung der
Vorlage war letztlich gleichbedeutend mit der Beibehaltung des Status quo
ante, also der seit 1904 vom Kleinen Rat angewandten Bewilligungspraxis.
Fortan, genauer gesagt bis zum Frithjahr 1910, herrschte in der Angelegenheit
«legislatorischer Stillstand».'®® Anhand der Landesberichte lassen sich die
Resultate der fortgesetzten Konzessionspolitik in Zahlen wie folgt rekon-
struieren:

Tab. 3: Statistik zur Bewilligungspraxis des Kleinen Rates fiir die Jahre 1907—1910.

Jahr Anzahl Gesuche Bewilligt Abgelehnt
1907 23 7 Lkw / 9 Pkw 1 Lkw / 6 Pkw
1908 10 4 Lkw / 3 Pkw 3 Pkw
1909 18 4 Lkw /1 Pkw 13 Pkw
1910 5 1 Lkw / 2 Pkw 2 Pkw

Quelle: Landesbericht des Kantons GR 1907, S. 217, 1908, S. 205; 1909, S. 219;
1910, S. 216.

Die Bewilligungspraxis blieb weiterhin restriktiv, auf einzelne Strecken und
maximal auf ein Jahr beschriankt. Aus Tabelle 3 geht hervor, dass Lastautomo-
bile nach wie vor bevorzugt wurden. Bestatigt wird diese Tendenz ausserdem

162 VGR Friihjahrssession 1910, S. 44.
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durch eine Ausserung des kantonalen Oberingenieurs Johann Solca, wonach
die regierungsritliche Bewilligungspraxis darauf abziele, «bis zur definitiven
Regelung des Automobilwesens die Sportautos auszuschliessen und nur noch
Konzessionen fiir Lastautos zu erteileny.'

Kulant zeigte sich die Regierung gegeniiber Gesuchstellern, welche um
die Uberfiihrung eines Patienten mittels Pkw baten. Ein spezieller Fall sei
hier kurz erwéhnt: Ende September 1907 erteilte die Regierung dem Major
Ernst Schmidheiny aus Heerbrugg (SG) die Bewilligung, seinen im Stadtspital
Chur liegenden Schwiegersohn per Automobil nach Hause zu tberfiihren.
Eine brisante Note erhielt der Antrag dadurch, dass der Gesuchsteller fur die
Durchfahrt von Maienfeld, wo — wie ihm zu Ohren gekommen war — die Be-
volkerung dem Automobil besonders feindlich gesinnt sei, um die Begleitung
eines Polizeiwachtmeisters ersuchte.'®

Die aus Tabelle 3 ersichtliche Zuriickhaltung bei der Vergabe der Bewilli-
gungen kam nicht von ungefahr. Sie ist vor dem Hintergrund zu verstehen,
dass die Konzessionspolitik nach wie vor iiber keine ausreichende Gesetzes-
grundlage verfiigte und in weiten Teilen der Bevolkerung umstritten war. Auf
politischer Ebene gelangte dies in Form einer Interpellation zum Ausdruck,
in welcher der Ilanzer Stadtpriasident und Grossratsabgeordnete Johann Ge-
ronimi die Auffassung vertrat, dass mit der Automobilabstimmung des Jahres
1907 dem Kleinen Rat jede Kompetenz zur Erteilung von Fahrbewilligungen
entzogen worden sei und das Votum vom 13. Oktober eine Riickkehr zum
absoluten Automobilverbot beinhalte.'® Auch wenn diese Schlussfolgerung so
nicht stimmte — in der Abstimmung ging es einzig und allein um ein Ja oder
Nein zur Grossratsverordnung vom November 1906 —, wird aus der Sichtweise
des Interpellanten ersichtlich, dass der besagte legislatorische Stillstand in Tat
und Wahrheit der sprichwortlichen ‘Ruhe vor dem Sturm’ entsprach.
Erneut auf den Tisch gebracht wurde die Automobilfrage schliesslich
am 26. April 1910 in Form eines regierungsritlichen Verordnungsentwurfs,
welcher zum einen die unsichere Rechtslage beheben und zum anderen eine
Ausweitung der Automobilversuche ermdglichen sollte. Der Entwurf sah
vor, «unter besonderen vom Kleinen Rat zu bestimmenden Bedingungen
vorldufig, provisorisch fiir die Dauer eines Jahresy dem Automobil eine
Nord-Stid-Durchgangslinie zu 6ffnen. Zur Freigabe vorgesehen waren die

163 StAGR VIII 19 ¢ 1, Oberingenieur Johann Solca an Regierungsrat Walther, Luzern (17.
Februar 1909).

164 StAGR VIII 19 ¢ 1, Schmidheiny an die Biindner Regierung (27. September 1907).

15 VGR Herbstsession 1908, S. 94-97.
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Deutsche Strasse bis Chur, die Obere und Italienische Strasse von Chur bis
Tiefencastel (inklusive Verbindungsstiick Schynstrasse) sowie die Alpeniiber-
giange Albula und Bernina. Fiir das iibrige Streckennetz sollte die laufende
Konzessionsvergabe beibehalten werden. !¢

Bemerkenswert ist die Feststellung, dass die Regierung ihren Entwurf als
eine Handhabung der geltenden Strassenpolizeiordnung deklarierte, womit
fiir dessen Umsetzung weder ein Gesetz noch eine Volksabstimmung not-
wendig gewesen wiren. In einer Botschaft an das Parlament begriindete der
Vorsteher des Bau- und Forstdepartements, Dr. Julius Dedual (1864—1939),
diese Ansicht:'®

Die Strassen sind zum dffentlichem Gebrauche bestimmte Sachen
[...] Es sind daher die Strassen auch fiir die Motorfahrzeuge
da, nur unterliegen diese, wie andere Fuhrwerke, Vorschriften
polizeilicher Natur, wie sich solche aus der Eigenart der Ver-
kehrsmittel ergeben. Diese Eigenart der Motorfahrzeuge bedingt
allerdings auch eigenartige Vorschriften, die bis zum Verbot des
Fahrens mit denselben auf bestimmten Strassen fiihren kénnen
oder zur beschrdinkten Zulassung auf eigens dazu bestimmten
Strassen oder erst allmdhliger Zulassung derselben auf Grund
der zu machenden Erfahrungen.'®

Die konfliktreiche Vorgeschichte lassen die Legitimitdt und Praktikabilitét
dieses Standpunkts fragwiirdig erscheinen. Auf die Automobilgegner musste
die Begriindung fast zwangsliufig den Eindruck erwecken, dass die Regie-
rung unter Zuhilfenahme juristischer Finessen bereit war, eine versuchsweise
Zulassung des Automobils notigenfalls auch ohne Volksbefragung durchzu-
sefzen,

Entsprechend dezidiert stellte sich die vorberatende Kommission auf den
Standpunkt, dass jede Anderung der laufenden Praxis {iber den Gesetzesweg
zu erfolgen habe. Angesichts der im Volk herrschenden Abneigung gegen

166 Botschaften des Kleinen Rates 1910, S. 102—109; VGR Friihjahrssession 1910, S. 45f.
Auffallend ist, dass die Pidsse Albula und Bernina den im Nord-Siid-Verkehr weitaus be-
deutenderen Alpeniibergéingen wie Spliigen und San Bernardino oder Julier und Maloja
vorgezogen wurden. Die Griinde hierfiir konnten leider nicht festgestellt werden.

Die Namen und Amtszeiten der bislang in der Automobilfrage zustindigen Regierungsrite
(Bau- und Forstdepartement) lauten: 1900—1907 Friedrich Briigger; 1907—1908 Paul
Raschein; 1909-1917 Julius Dedual.

168 Botschaften des Kleinen Rates 1910, S. 102f.

169 So auch MeT1z, Geschichte des Kantons Graubiinden, Bd. 3, S. 155.
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das Sport- und Luxusautomobil empfahl die Kommission ausserdem, nur
die Deutsche Strasse bis nach Chur «probe- und bedingungsweise» fiir den
Automobilverkehr freizugeben. Diese Minimallosung sei allerdings «als
zwingendes zeitliches Bediirfnis» anzusehen. Darauthin zog die Regierung
ihren Entwurf zuriick und unterstiitzte den Vorschlag der Kommission. Der
Beschluss zur Offnung der Deutschen Strasse wurde schliesslich am 24. Mai
1910 mit 45 gegen 19 Stimmen verabschiedet.'”

Eine Reaktion seitens der Betroffenen liess nicht lange auf sich warten. Be-
reits eine Woche nach Bekanntgabe des Beschlusses ersuchte die Gemeinde
Zizers den Grossen Rat, diesen riickgédngig zu machen. Nachdem der Antrag
im Grossen Rat abgewiesen worden war, lancierte ein Komitee von Biirgern
eine Unterschriftensammlung, welche, benannt nach dem Ursprung und Kern
des Widerstandes, als «Zizerser Initiative» bezeichnet wird. Diese verlangte
eine Riickkehr zum absoluten Automobilverbot. 6’911 Personen, das ent-
sprach einem Viertel aller im Kanton registrierten Stimmberechtigten und
mehr als dem Doppelten der fiir ein Initiativbegehren notwendigen Anzahl
Unterschriften, bekundeten hierzu ihre Unterstiitzung.

Angesichts dieser eindrucksvollen Demonstration blieb dem Grossen Rat
letztlich nichts anderes {ibrig, als sich von seinen Plinen fiir eine partielle Off-
nung des Strassennetzes zu verabschieden. Mit Hilfe eines Gegenvorschlags
versuchte das Parlament nun wenigstens die laufende Bewilligungspraxis
beizubehalten. Dieser sollte, indem er das Automobilverbot im exakten Wort-
laut der Initiative aufrechterhielt (sieche unten), einerseits den autofeindlichen
Stromungen im Volk Rechnung tragen, andererseits dem Automobil gewisse
Entwicklungsmoglichkeiten gewahren. Am 5. Méarz 1911 standen schliesslich
die folgenden Gesetzesvorschldge zur Wahl:

Das Initiativbegehren: Der Gegenvorschlag:
Art. 1: Das Fahren mit Automobilen Art. 1: Das Fahren mit Automobilen
jeglicher Art, Personen- und Last-  jeglicher Art, Personen- und Last-
automobilen, sowie Motorvelos ist automobilen, sowie Motorvelos ist
auf sdmtlichen Strassen des Kantons auf samtlichen Strassen des Kantons
Graubiinden verboten. Graubtinden verboten.

17 VGR Friihjahrssession 1910, S. 71.
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Art. 2: Die Regierung ist nicht kompe- Art. 2: Die Regierung ist nicht kom-
tent, irgendwelche Fahrbewilligungen petent, von sich aus irgendwelche

zu erteilen. Fahrbewilligung zu erteilen. Soweit
indessen Gemeinden fiir ihr Gebiet
[...] Motorfahrzeuge zulassen wollen,

kann die Regierung unter Aufstellung
strenger fahrpolizeilicher Vorschriften
solche Bewilligungen erteilen.

Auf Grund von Abstimmungsmodalititen ergaben sich letztendlich drei
Abstimmungsmoglichkeiten. Es galt fiir die Stimmberechtigten dariiber zu
entscheiden,

— ob das Verbot grundsitzlich und absolut fiir das gesamte Strassennetz
gelten sollte (Ja zur Initiative, Nein zum Gegenvorschlag),

— ob die Regierung im Falle entsprechender Antrige zur lokalen Aufhe-
bung des Verbots berechtigt sein sollte (Ja zum Gegenvorschlag, Nein zur
Initiative),

— obes bei der seit 1904 gehandhabten Bewilligungspraxis, dem Status quo
bleiben sollte (Nein zu beiden Vorlagen).'”

Das Abstimmungsergebnis fiel erneut deutlich aus: Mit 65 % der abgegebenen
Stimmen setzten sich die Beflirworter des absoluten Automobilverbots klar
durch. Der Gegenvorschlag und die Weiterfiihrung der Konzessionspolitik
konnten 19% bzw. 15% der abgegebenen Stimmen auf sich vereinen. Die
bedingten Befiirworter eines Automobilverkehrs unterlagen somit den abso-
luten Automobilgegnern im Verhéltnis 1:2.17

3.3.2 Ursachenforschung

Zumal eine Gegeniiberstellung der Anzahl Ja- und Nein-Stimmen keinerlei
Auskunft dariiber gibt, welche Uberlegungen, Befindlichkeiten und Umstinde
fiir den Ausgang der Abstimmung verantwortlich waren, empfiehlt es sich, den
Blickwinkel zu erweitern. Geschehen soll dies anhand einiger Hintergrundin-
formationen zu den Abstimmungsergebnissen ausgewéhlter Gemeinden und

71" Abschiede des Grossen Rates 1910, S. 3, Beilagen I und II.

172 Das Abstimmungsergebnis in absoluten Zahlen lautete wie folgt: Initiativvorschlag: 11’977
Ja-Stimmen; Gegenvorschlag: 3’453 Ja-Stimmen; 2’662 Stimmberechtigte lehnten sowohl
die Initiative als auch den Gegenvorschlag ab.
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Regionen. Ergiinzend werden auch die Argumentationsweisen verschiedener
Akteure sowie die redaktionellen Abstimmungskommentare in der Biindner
Presse hinzugezogen.

Die Gemeinde Zizers: Die Fiihrungsrolle der Gemeinde Zizers in der Auto-
mobildebatte kam nicht von ungefihr. Analog zur Gemeinde Maienfeld anno
1907 (siehe Kapitel 3.2.1) ging auch die Zizerser Bevolkerung davon aus,
dass die Automobilisten auf ihrem Weg von und nach Chur in ihrem Dorf
nichts anderes als Dreck, Larm, Staub, Hektik, Verkehrsunsicherheit und
Kosten zurticklassen wiirden. Entsprechend brachten einige Volksvertreter den
Bedenken und dem Widerstand der Zizerser Bevilkerung Verstdndnis entge-
gen, weil diese «sich von der Durchfahrt von Automobilwagen nur Molesten
und Schédigungen versprechen kénne».'” Die Entstehung und Verbreitung

Abb. 9: Alte Ansicht
der Hauptstrasse
durch Zizers
(Fahrtrichtung Chur).

Il

i s AL

Bildquelle:

StAGR FN XII 4077
(Fotograf:

Christian Meisser)

173 VGR Friihjahrssession 1910, S. 175.
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dieser Auffassung diirfte nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren gewesen sein,
dass die Gemeinde unmittelbar an die Deutsche Strasse, den Haupteingang
nach Graubiinden, angrenzte. In dem lang gezogenen Strassendorf (siehe
Abb. 9) wire ein Grossteil der Einwohner von den Beladstigungen und Ge-
fahren des Automobilverkehrs direkt betroffen gewesen.

Die Stadt Chur: Im Gegensatz zur Zizerser Bevolkerung erhoffte sich die
Churer Amts- und Geschéftswelt von einer Zulassung des Automobils wirt-
schaftliche Impulse.'™ Bereits 1903 hatte aus diesem Grund der Verkehrs-
verein die Erschliessung der Stadt fiir den motorisierten Verkehr gefordert
(siehe Kapitel 3.2.1).'” Dass dieselben Beweggriinde nach wie vor Giiltigkeit
besassen, geht aus dem Votum eines in den Verhandlungsprotokollen na-
mentlich nicht genannten Sprechers im Rahmen der Friihjahrssession 1910
hervor. Dieses lautete dahingehend, dass das Automobilverbot fiir die Biindner
Hauptstadt «eine ganz wesentliche volkswirtschafiliche Schédigung» bedeute,
indem es zahlreiche Touristen von Ausfliigen nach Chur abhalte.'”® Aus der
Herbstsession desselben Jahres ist ausserdem eine Meinungsidusserung von
Regierungsprisident Paul Raschein (1864—-1935) dokumentiert, wonach
beim Beschluss zur Offnung der Deutschen Strasse an jenem 24. Mai 1910,
die wirtschaftliche Prosperitidt der Biindner Hauptstadt ausschlaggebend

gewesen sei.'”’

Die Tourismusgemeinden und ihre Verkehrsvereine: Neben der Biindner
Hauptstadt vertraten noch andere Gemeinden die Ansicht, dass ein absolu-
tes Verbot ihnen mehr Nach- als Vorteile bringe. Dies traf insbesondere auf
einige Gemeinden an der siidlichen Peripherie des Kantons sowie einige
Fremdenverkehrszentren zu. Bereits im Vorfeld der Abstimmung waren etwa
die in Grenzndhe gelegenen Gemeinden Brusio und Castasegna sowie der
Verkehrsverein Bergell mit der Bitte an den Kleinen Rat herangetreten, den

17 VGR Herbstsession 1910, S. 87.

175 StAGR VIII 19 a, Der Verkehrsverein Chur an den Kleinen Rat (16. Juli 1903). Siehe auch
Kapitel 3.2.1.

176 VGR Friihjahrssession 1910, S. 69.

177 VGR Herbstsession 1910, S. 87. Einschrinkend bleibt anzumerken, dass auch in Chur
die Automobilgegner nicht unbedingt sparlich waren. Von 2’113 abgegebenen Stimmen
entfielen 894 (43 %) auf die Initiative, 433 auf den Gegenvorschlag und 735 auf die Wei-
terfithrung der Konzessionspraxis. Zusammen konnten die Befiirworter einer partiellen
Zulassung des Automobilverkehrs letztlich 57 % der Churer Stimmen auf sich vereinen.
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von Siiden per Automobil anreisenden Gésten die An- und Abfahrt ins Dorf
zu gestatten.'”

Allerdings wurde nicht iiberall und nicht von allen Tourismusverantwort-
lichen die Vorstellung des Automobils als Mittel zur Tourismusforderung
geteilt. Nach wie vor beurteilte man die Auswirkungen des Automobilver-
kehrs auf den Fremdenverkehr dusserst ambivalent.'” Die Meinungen der
lokalen Kur- und Verkehrsvereine widersprachen sich teilweise erheblich.
Wihrend die Touristiker der Hauptstadt Chur bereits 1903 um eine Zulas-
sung des Automobils bemiiht waren, setzte sich der Kur- und Verkehrsverein
Pontresina noch 1911 aktiv fiir eine Aufrechterhaltung des Verbots ein. Der
Verkehrsverein des Oberengadiner Ferienorts begriindete seine Unterstiitzung
fiir den Automobilboykott anhand einer im Sommer 1910 durchgefiihrten
Gistebefragung, welche ergeben hatte, dass eine klare Mehrheit der Feri-
engéste eine Beibehaltung des Verbots bevorzuge.'® Die im Rahmen der
Befragung geltend gemachten Griinde waren fast durchwegs dieselben: Die
«ruhebediirftigen» und «ruhesuchenden» Besucher wollten aus «hygienischen
und dsthetischen Griinden» im Engadin kein « Gross-Stadt-Treiben», wie das
in jlngster Zeit in anderen Fremdenverkehrsorten zunehmend der Fall sei;
keine «schnell durchsausenden Automobilisten» und «jagenden Sportsleutey
mit «staubaufwirbelnden und iibelriechendeny Kraftfahrzeugen. Eine solche
Entwicklung wiirde «den sesshafien Stammgast verdréngeny und wire «weder
Wirten noch Gdsten eine wiinschenswerte Erscheinungy.'®!

Von besonderem Interesse ist das Schlusswort der Umfrageverantwort-
lichen:

Wenn nun das Luxus-Automobil in Biinden sozusagen aus-
schliesslich nur fiir die fremden Gdste des Landes zugelassen
werden soll, diese aber beinahe einstimmig [...] fiir Aufrecht-
erhaltung des bisherigen Automobilverbots sind, warum sollte
[...] das Biindner Volk etwas beschliessen, das direkt gegen das
eigene Interesse, gegen das Interesse seiner beinahe einzigen

178 Abschiede des Grossen Rates 1910, S. 2 sowie StAGR VIII 19 a, Societa pel Movimento
dei forestieri pro Bregaglia an das kantonale Baudepartement (5. Februar 1909).

' Eine entsprechende Feststellung liegt auch von zeitgendssischer Seite vor. Siehe: VGR
Frithjahrssession 1910, S. 70 und BT 11. Mérz 1911.

180 Kur- und Verkehrsverein Pontresina (Hg.) Die Automobil-Frage im Kanton Graubiinden.
0. 0. u. J.

181 Stellungnahmen aus der Géstebefragung.
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Industrie, der Hotelindustrie, wdre, in der doch viele Millionen
Kapital investiert ist, das durch Aufhebung des Automobilverbots
geradezu gefihrdet wiirde."

Die Ergebnisse der Umfrage blieben im lokalen und regionalen Rahmen of-
fensichtlich nicht wirkungslos. In den benachbarten Tourismusorten St. Moritz
und Celerina unterlagen die Befiirworter des absoluten Automobilverbots
nur um wenige Prozent, in Sils und Silvaplana trugen sie einen knappen,
in Pontresina einen klaren Sieg davon. Frappant ist der Vergleich zu weiter
entfernten Tourismusorten. Wihrend in Pontresina fast zwei Drittel der
Stimmberechtigten flir eine Beibehaltung des Automobilverbots stimmten
(das entsprach in etwa dem kantonalen Durchschnitt), waren es in Arosa und
Davos nur ein Drittel, in Flims und Scuol sogar nur ein Viertel.'?

Die bahnlosen Talschaften: Nebenden Siidtdlern und Tourismuszentren lehn-
ten auch zahlreiche Gemeinden in den Kreisen Schams, Rheinwald, Safien
und Bergell die Wiedereinfithrung des absoluten Automobilverbots ab. In
diesen Kreisen spielte der Tourismus nur eine marginale Rolle. Den Ausschlag
fiir das vergleichsweise automobilfreundliche Resultat diirfte der Umstand
gegeben haben, dass die Kreise nicht bzw. nur an ihren Talausgingen an das
Netz der Rhitischen Bahn angeschlossen waren. Durch eine Zulassung des
Automobils erhoffte man sich wohl eine bessere Verkehrserschliessung.
Allerdings flihrte das Fehlen eines Bahnanschlusses keinesfalls zwangs-
laufig zu einer automobilfreundlichen Haltung. Im krassen Gegensatz zu den
Abstimmungsergebnissen entlang der San Bernardinoroute (Italienische Stras-
se) stimmte die Bevolkerung an der ebenfalls bahnlosen Julierstrasse (Obere
Strasse) fast geschlossen fuir die Initiative. Gleiches gilt fiir das Lugnez.

Die Angehdrigen und Tréiger des traditionellen Waren- und Personenverkehrs:
Im Unterschied zur uneinheitlichen Lagebeurteilung der Tourismusverant-
wortlichen opponierte auf Seiten der Automobilgegner eine Berufsgruppe aus
nahe liegenden Griinden geschlossen gegen die Zulassung des Kraftfahrzeugs.
Gemeint sind die Trdger und Angehdérigen des traditionellen Strassentrans-
portgewerbes (Fuhrminner, Kutscher, Postpferdehalter, Postillione, Sattler,
Schmiede, Wagner, Stallmeister). Zahlenmassig belegbar wird dies anhand

182 Kur- und Verkehrsverein Pontresina (Hg.) Die Automobil-Frage im Kanton Graubiinden,
S. 10.
18 StAGR II 5 p.
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der vom Initiativkomitee eingereichten Unterschriftenbégen. Von den 104
Unterschriften, welche in St. Moritz fiir die Initiative gesammelt wurden,

gehorte fast die Hélfte zu dieser Berufsgruppe, und in Chur war es immerhin
jede flinfte.'3

Der Antagonismus von Volk und Behérden: Betrachtet man die Entwicklung
vom 26. April 1910 bis zum 5. Mirz 1911, so ist feststellbar, dass der Kreis
der Entscheidungstriger sich zunehmend vergrosserte. War die Regierung
anfangs noch der Ansicht, dass eine provisorische Zulassung des Automobil-
verkehrs auf dem Verordnungsweg durchsetzbar sei, zeigte sich je ldnger je
mehr, dass die Stimmberechtigten nicht bereit waren, in der Angelegenheit auf
ihr Mitspracherecht zu verzichten. Dies umso weniger, als in weiten Kreisen
der Bevolkerung das Gefiihl verbreitet war, dass ithnen das Automobil «durch
ein Hintertiirchen und durch allerlei Interpretationskiinste aufgezwdingt
werden sollte».'® Vor diesem Hintergrund wundert es weiter nicht, dass der
bis anhin nur unterschwellig spiirbare Antagonismus von Volk und Behdrden
im Verlauf der Abstimmung an Bedeutung gewann. Augenfillig wird dies in
einer Anzeige, welche das Initiativkomitee in simtlichen Tageszeitungen des
Kantons schalten liess. In Anspielung auf die Abstimmung des Jahres 1907
stand dort zu lesen:

Mann fiir Mann am 5. Mdrz zur Abstimmung! E's gilt, den Herren,
welche einst die Stimmen unserer « 11°000» Mitbiirger unter den
Tisch gewischt haben, einen Denkzeddel zu geben, [...].'%

Wie Grossrat Johann Geronimi scheinen also auch die Urheber der Initiative
das Abstimmungsergebnis vom 13. Oktober 1907 nicht als ein Nein zur Auto-
mobilvorlage vom November 1906, sondern als ein Ja zum Automobilverbot
aufgefasst zu haben. In der Folge setzte sich das Initiativkomitee als Sprach-

18 MEerk1, Der holprige Siegeszug des Automobils, S. 161. Die Zahlung erfolgte auf Grundlage
besagter Unterschriftenbogen (StAGR VIII 19 b 2). Wie bereits Merki feststellen musste,
sind die Berufsbezeichnungen oft unklar oder fehlen ganz. Aus diesem Grund wurde auf
eine Ausweitung der Analyse auf andere Gemeinden verzichtet.

185 NBZ 7. Mirz 1911. Ganz dhnlich beurteilt der Historiker Peter Metz die Sachlage. Er hélt
fest, dass dem Vorgehen der Regierung im Zusammenhang mit dem Beschluss vom 24. Mai
1910 wiederum der «berechtigte Vorwurf» anhaftete, die Volksrechte zu missachten. METz,
Geschichte des Kantons Graubiinden, Band 3, S. 155.

18 Zitiert nach einer Originalkopie des Inserats. Siehe: Maissen, Der Kampf um das Auto-
mobil, S. 39.
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rohr all jener ein, welche sich durch die Beibehaltung der regierungsritlichen
Konzessionspraxis betrogen fiihlten.

Im Zuge dieser Anklage an die Behorden wurden die verkehrsimmanenten
Argumente der Automobilabstimmung zunehmend in den Hintergrund ge-
drangt. Dieser Eindruck wird auch von der Berner Tageszeitung ‘Der Bund’
geteilt, welche konstatierte, dass die Initiativbefiirworter die Abstimmung
iiber eine reine Verkehrsfrage zur Konfrontation der «reinen Demokratie»
auf der einen und der «Willkiirherrschaft der Regierung» auf der anderen
Seite stilisieren wiirden.'®” Dass dieses Urteil nicht unbegriindet war, belegen
verschiedene Leserbriefe der folgenden Art:

Im Kampfum das Automobil treten mehr und mehr zwei Fronten
hervor: Hie Volkswillen, hie Regierungswillen. [...] Es wird abzu-
stimmen sein [ ...], ob das Volk zu befehlen hat oder jene, die von
ihm an die Leitung der Staatsgeschidifte berufen worden sind. [ ...]
Leben wir in unserer alten biindnerischen Demokratie, oder sind
wir kleinen und grossen Konigen auf Gnade und Ungnade aus-
geliefert? Ist es unser, des Volkes Recht, das zu bestimmen, was
wir fiir gut und recht erkannt haben, oder miissen wir nach der
Pfeife derer tanzen, die die Regierungsgeschidfte besorgen?'®®

Eine entsprechende Tendenz wird auch aus nachfolgendem Gedicht ersicht-
lich, welches das Biindner Tagblatt am Tag der Abstimmung publizierte:

Die ihr zu Wiichtern euch gesetzt Ob Herrenlust, ob Bauernrecht
Des Gut’s das thr am hochsten schiitzt, Soll gelten fiir ein ganz’ Geschlecht
Sie suchen euch zu knechten. Gilt’s morgen zu entscheiden.

Das alte, stolze Biindnerrecht D’rum auf, ihr Bauern iiberall,

Des freien Weg's auch fiir den Knecht, Zur Urne eilt mit lautem Schall,
Will Herrenlust euch rauben! Der Freiheit Gut zu wahren!

Der Begriff «Herrenlust» verschliisselt gleich zwei Kritikpunkte der Au-
tomobilgegner: zum einen die als eigenmichtig gedeutete Vorgehensweise
der politischen Entscheidungstréger, zum anderen das soziale Profil der

187 Der Bund, 22. Februar 1911.
188 NBZ 3. Mirz 1911.

d



Automobilbesitzer, welche mit ihren Sport- und Luxusfahrzeugen einen als
unverhaltnisméssig empfundenen Herrschaftsanspruch auf das Allgemeingut
Strasse ausiibten.

3.4 Zwischenbilanz

Anhand konkreter Beispiele konnte belegt werden, dass Nutzen und Scha-
den des Automobils je nach regionaler und lokaler Verkehrssituation sowie
wirtschaftlichen Strukturen sehr unterschiedlich beurteilt wurden. In den
italienischsprachigen Télern, einzelnen Tourismuszentren, in der Hauptstadt
Chur sowie in einigen bahnlosen Tdlern war das absolute Automobilverbot
bereits vor dem Ersten Weltkrieg nicht mehr mehrheitsfahig. Im gesamtkan-
tonalen Durchschnitt standen sich Gegner und Befiirworter des Verbots zu
dieser Zeit jedoch noch im Verhiltnis 2:1 gegeniiber. Anzumerken ist, dass
die Bevolkerung einzelner Regionen (z.B. im Kreis Surses oder im Bezirk
Unterlandquart) nahezu geschlossen fiir die Beibehaltung des Verbots eintrat.
Ursache der Automobilkritik bildete der Umstand, dass man in der Zulassung
des Automobils fiir die eigenen Bediirfnisse keine Vorteile, wohl aber eine
Reihe von Nachteilen wahrnahm. Diese Haltung traf insbesondere solche
Gemeinden, welche auf Grund ihrer unmittelbaren Lage entlang wichtiger
Durchgangsstrassen befilirchten mussten, von den Automobilisten auf ihrem
Weg von und nach ihren Zielorten bloss durchfahren zu werden.

Dasselbe Spektrum an Meinungen war auch innerhalb verschiedener
gesellschaftlicher Gruppen anzutreffen. Die kantonalen Behorden traten ab
1904 fiir die Ablosung des absoluten Automobilverbots durch eine adaptive
Konzessionspolitik ein. Dem Lastautomobil sollte dabei eine wichtige Vorrei-
terrolle zukommen. Dagegen setzten sich jedoch schon bald die Angehorigen
und Tréager des traditionellen Strassentransportgewerbes zur Wehr, welche
von Berufs wegen viel auf der Strasse unterwegs waren und damit ihren
Lebensunterhalt bestritten. Fiir sie bedeutete gerade das von den Behorden
als ‘kleinster gemeinsamer Nenner’ formulierte Minimalziel eine Bedrohung
ihrer wirtschaftlichen Existenz.

Innerhalb der Tourismusbranche waren sowohl Gegner als auch Befiir-
worter des absoluten Automobilverbots vertreten. Wihrend die einen der
Ansicht waren, dass Graubiinden von vielen seiner alteingesessenen Giste
als eine Oase der Ruhe und Sicherheit geschitzt werde und gerade durch das
Verbot an Attraktivitidt gewinne, meinten andere, dass dieses die touristische
Entwicklung hemme und die zahlungskriftigen Automobilbesitzer dazu ver-
anlasse, ihre Ferien andernorts zu verbringen. Den Befilirwortern in der Tou-
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rismusbranche oblag die wohl ebenso schwierige wie undankbare Aufgabe,
ausgerechnet fiir jene Fahrzeugkategorie eintreten zu miissen, welche in der
Bevdlkerung den geringsten Riickhalt fand: das private Personenautomobil
als Sport- und Luxusfahrzeug.

Aus der Debatte rund um die Auswirkungen des Automobilverkehrs auf
den Tourismus wird ausserdem ein grundlegendes Problem der Befiirworter
ersichtlich: Im Gegensatz zu ihren Kontrahenten, welche sich um die schéd-
liche Wirkung des Automobils einig waren, beurteilten die potentiellen Befiir-
worter den Nutzen fiir ihren Wirtschaftszweig kontrovers. Weder 1907 noch
1911 bestand eine geschlossene, organisierte Interessengemeinschaft, welche
die Ansichten und Standpunkte der Beflirworter gegen aussen hitte vertreten,
geschweige denn eine effiziente Uberzeugungsarbeit leisten kénnen.

Die letzte wichtige Erkenntnis ist folgende: Die Promotoren des absoluten
Automobilverbots waren nach der ersten Abstimmung zunehmend darum
bemiiht, die Automobilfrage zu politisieren. Durch das anfangs ungeschickte
Verhalten der Behorden — in Erinnerung gerufen sei an dieser Stelle etwa
der Versuch, die Automobilfrage tiber den Verordnungsweg zu 16sen und die
Stimmberechtigten aussen vor zu lassen — fiel es ihnen besonders leicht, auf
der Klaviatur der Politik- und Staatsverdrossenheit zu spielen.'*

189 MErki, Der holprige Siegeszug des Automobils, S. 156.
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