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«Grenzen trennen, Strassen verbinden»

Der Diskurs um den Ausbau der alpinen Strassenverkehrslandschaft
in den 1930er-Jahren zwischen transnationalem Austausch und
internationalem Wettbewerb

Isabelle Fehlmann

Strassen erschliessen Landschaften und sind gleichzeitig Teil davon.! Die Ein-
heit von Strasse und Landschaft lasst sich mit dem Terminus Verkehrslandschaft
fassen.?

Dabei ist die Rezeption einer Verkehrslandschaft als solche bei einer durch ent-
sprechende Infrastruktur geschaffenen Landschaft — wie Autobahnkreuze —
weniger ausgepriagt als im Zusammenspiel von kulturell konnotierten, natur-
rdumlichen Gebieten und darin eingefiigten Verkehrstriigern.

Die Qualititen solcher Verkehrslandschaften und die damit verbundenen wirt-
schaftlichen und politischen Wechselwirkungen haben verschiedene historische
Studien analysiert.?

Der vorliegende Beitrag kniipft an diese Untersuchungen an, indem an Staats-
grenzen orientierte Dynamiken der 1930er-Jahre in Bezug auf die alpinen
Strassen nachgezeichnet werden. Im Diskurs um deren Gestaltung ergab sich
damals eine Spannung zwischen der institutionellen Férderung eines transnatio-
nalen Fachaustauschs und der geschiirten Angst, dass die Schweiz im Zuge des
internationalen Wettbewerbs umfahren werde. Das Landschaftserlebnis auf der
Reise iiber die zu Chausseen ausgebauten helvetischen Pisse entwickelte sich
im 19. Jahrhundert zu einem touristisch erfolgreichen Werbemittel und wurde
durch ikonografische Idealisierung, etwa in den «voyages pittoresques» oder auf
Ansichtskarten, multipliziert und stimuliert.* Der Bau der alpinen Eisenbahnli-
nien gab den zubringenden Strassenstrecken in den Bergen stirkeres Gewicht,
verwies die gebirgsquerenden Routen in ihrer iiberregionalen Bedeutung aber
auf den zweiten Rang. Nach dem Ersten Weltkrieg riickten diese wieder in den
Fokus raumgestalterischer und -planerischer Aushandlungen, wofiir die erstar-
kende Motorisierung ein wesentlicher Antrieb war.’ Die 1920er-Jahre stellen in
strassenbaulichen Belangen, etwa der Gestaltung einer staubfreien Strassende-
cke, eine rege Experimentierphase dar, die aber von regionalen und kantonalen
Unterschieden geprigt war.® In den 1930er-Jahren hoben technische wie organi-
satorische Impulse die Debatte iiber die Anpassung des bestehenden Verkehrs-
netzes an die neue Mobilitdtsform auf die nationale Ebene. Die Weltwirtschafts-
krise der ausgehenden 1920er-Jahre und politische Dynamiken, die 1939 in den
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Zweiten Weltkrieg miindeten, waren dabei zentrale Einflussfaktoren. Im Zuge
dieser gestalterischen und planerischen Verianderungen entwickelte sich in der
Schweiz die alpinen Strassenverkehrslandschaft zu einem identitétsstiftenden
Nationalsymbol, das sich als Binnenausflugsziel ebenso vermarkten liess wie als
Destination fiir einen internationalen, wirtschaftlich fiir zentral erachteten Auto-
mobiltourismus.” Die Staatsgrenze avancierte dabei fiir die eigene Standortbe-
stimmung zur Orientierungslinie in einem internationalen Bezugsfeld.
Motorisierung und Strassenbau lassen sich historisch gewinnbringend als trans-
nationale Phinomene untersuchen. Dies wurde in der jiingeren Forschung mit
einem dynamischen, komparatistischen Instrumentarium praktiziert, was auf-
schlussreiche Perspektiven eroffnete.? Darauf aufbauend werden im vorliegen-
den Beitrag zwei grenzorientierte Dynamiken besprochen. Sie wirkten in den
1930er-Jahren aus kontraren Motiven heraus, trugen aber beide zur Idee einer an
die neue Mobilititsform angepassten alpinen Verkehrslandschaft bei. Einerseits
wurde der Austausch auf technischer Ebene iiber die Grenze hinweg institutio-
nell gefordert, was die Gestaltung einzelner Bauprojekte zu beeinflussen ver-
mochte. Andererseits wurde die Grenze im Zusammenhang mit der Wirtschafts-
krise zur Markierungslinie eines Wettbewerbs zwischen den Alpenstaaten, in
dem es galt, mit der attraktivsten Einheit von Strasse und alpiner Landschaft den
motorisierten Tourismus fiir sich zu gewinnen. Einzelne Stimmen waren dabei in
den Fachmedien besonders sichtbar.’

Netzwerke und Plattformen des Austauschs

Das titelgebende Zitat stammt aus der Schweizerischen Zeitschrift fiir Strassen-
wesen aus dem Jahr 1934: «Im Anschlusse daran schloss der Vertreter Bayerns
den VII. Internationalen Strassenkongress und zwar mit den Worten: Gren-
zen trennen, Strassen verbinden.»'" Es bezeugt, dass der Ausbau fiir die auf-
kommende Motorisierung nicht als national hermetisches Phanomen gehandelt
wurde. Die 1908 in Paris initiierten internationalen Strassenkongresse boten
dafiir eine wichtige Plattform. Aus diesen Veranstaltungen ging die Association
internationale permanente des congres de la route hervor, die sich aus offiziellen
Delegierten einzelner Lander sowie aus privaten Mitgliedern zusammensetzte.'!
Die Vereinigung hatte zum Ziel, die Entwicklung des Strassenbaus zum institu-
tionalisierten, landeriibergreifenden Gegenstand zu machen: «[...] pour justifier
la réunion d’un Congres International, ayant pour objet de grouper et de compa-
rer les efforts faits dans les différents pays pour aménager les routes en vue des
nouveaux modes de locomotion.»'> Beim ersten Kongress 1908 in Paris waren
Vertreter des Automobil-Clubs der Schweiz (ACS) und Ingenieure verschiede-
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ner Stidte angereist, ab dem zweiten und dem dritten Strassenkongress 1910
in Briissel und 1913 in London wurden dann Oberbauinspektoren als offizielle
Schweizer Delegierte entsandt.!* Nach der Zasur des Ersten Weltkriegs organi-
sierte alle drei bis vier Jahre ein anderes Mitgliedsland die Durchfiihrung. 1928
bezeugte eine Mitteilung in der Schweizerischen Zeitschrift fiir Strassenwesen
die Weiterentwicklung der Kongresse seit der Wideraufnahme nach dem Ersten
Weltkrieg und die Ausdehnung «der Mitgliedschaft auf alle fiinf Erdteile».!* Der
jeweilige Inhalt bestand in einer Auswahl an technischen Fragen, zu denen die
Teilnehmer der verschiedenen Linder ihre Konzepte, Herangehensweisen und
Umsetzungen prisentierten.’”” Gemeinsame Exkursionen, Ausstellungen und ge-
sellige Anldsse waren zudem wichtige Programmpunkte. Die Kongresse prisen-
tierten ein fiir die Epoche exemplarisches Bestreben, technische Netzwerke ver-
meintlich unabhéngig von politischen Verhéltnissen international zu fordern.'
Die Schweizerische Zeitschrift fiir Strassenwesen'” wurde von der Vereinigung
schweizerischer Strassenfachminner (VSS)'® herausgegeben. Seit ihrer Griin-
dung im Jahr 1913 agierte sie als Institution, die den Austausch und die Ver-
netzung in technischen Belangen des Strassenbaus auf kantonsiibergreifender
Ebene stirkte.!® Die Mitglieder stammten zu Beginn vorwiegend aus stadtischen
und kantonalen Strassenbauverwaltungen wie auch dem eidgendssischen Ober-
bauinspektorat. Organisatorische und beratende Tétigkeiten auf kommunaler
und nationaler Stufe positionierten die VSS als regierungsnahe Instanz und als
Expertennetzwerk, das fiir die politischen Aushandlungen wichtiges Fachwissen
zum Entscheidungsprozess beisteuerte und damit als eine epistemic community
agierte.”® Die Mitglieder solcher Wissensgemeinschaften sind einflussreiche Ak-
teure, wenn Entscheidungstriger ihre Gutachten einholen und ihnen dadurch
Verantwortung iibertragen. Infolgedessen hatten die fachlich-neutral vermittel-
ten Beurteilungen der VSS eine Wirkungsmacht auf die weiteren politischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen der alpinen Strassenverkehrslandschaft.
Seit Anbeginn organisierte die VSS Studienreisen ins Ausland und foérderte den
grenziiberschreitenden Austausch mittels Zeitschriftenbeitrigen und Einladun-
gen zu Referaten. So sollte ein aus ihren Réngen organisierter Vortragszyklus im
Jahr 1933 Gelegenheit bieten, «sich aus berufenem Munde iiber die zurzeit ge-
brauchlichen Bauverfahren des In- und Auslandes orientieren zu lassen» 2! Dafiir
wurden «anerkannte Fachleute unseres Landes und aus unseren Nachbarstaaten»
eingeladen, damit die Veranstaltung «wertvolle Aufklirung bringen moge» .2
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Die Angst vor der Umfahrung

«Der Revolutionir ist das Auto. Ihm miissen wir buchstdblich den Weg be-
reiten, soll das Wort von der Schweiz als dem <klassischen Reiseland> nicht
einen euphemistischen Beigeschmack erhalten. Daran gibt’s nichts zu deuteln,
dass wir mit allen Mitteln danach trachten miissen, uns die Rolle der Dreh-
scheibe des internationalen Automobilverkehrs auch fiir die Zukunft zu erhal-
ten.»? Das Zitat stammt aus einem Beitrag im Magazin des ACS von 1934,
der inmitten der Lancierung der «Alpenstrassen-Initiative» erschien und eine
fiir diese Zeit exemplarische Uberschrift hatte: «Wir und die anderen». Die
Alpenstrassen-Initiative hatte das Ziel, die Modernisierung der Strassen fiir
den motorisierten Verkehr zu einem nationalen Traktandum zu machen und die
Verantwortung fiir die Organisation wie auch Finanzierung dafiir auf Bundes-
ebene zu verankern. Wie der Name besagt, wurde die Initiative am Motiv der
alpinen Routen ausgerichtet, um die es primir auch ging. Jedoch wurde mit
dem Beisatz «und deren Zufahrtsstrassen» die Moglichkeit eingerdumt, bis
ins Flachland reichende Zubringerrouten zu integrieren. So wurde sie von den
Initianten «zu einer Kundgebung des ganzen Landes», zur «gesamtschweize-
rischen Sache» emporgehoben.? Dabei avancierte ein internationales Szena-
rio zum stirksten Argument: Die Gefahr, dass die Schweiz umfahren wiirde,
wenn sie mit dem Ausbau der Strassen in den benachbarten Alpenstaaten nicht
mithielt, sollte gebannt werden. Gemiss den zeitgendssischen Forderern des
Automobiltourismus konnte der historisch etablierte Status der Schweiz als
alpiner Sehnsuchtsort nur in Kombination mit zukunftsgerichteter Motorisie-
rung aufrechterhalten werden. Die Moglichkeit des «Ausgelassenwerdens»
stand in den 1930er-Jahren dem eigenen Verstindnis als internationale Ver-
kehrsdrehscheibe diametral gegeniiber und wurde damit zu einem subversi-
ven Konternarrativ. Die Umfahrungsangst war nicht neu und wurde in der Ent-
wicklung des Verkehrsnetzes nicht zum letzten Mal beschworen, was auf ihre
Wirkungsmacht verweist. Als Argument kam das Szenario schon in Zeiten des
Chausseenbaus im 18. und 19. Jahrhundert zum Zug, in den 1920er-Jahren
dann in der Kontroverse um das Automobilverbot in den Bergkantonen und
auch noch im Rahmen des Autobahnbaus wihrend der 1960er-Jahre .

Im Friihsommer 1934 wurde die Initiative mit total 147 830 giiltigen Unter-
schriften eingereicht.?® Graubiinden lieferte mit 14 249 Unterschriften nach
Bern (29 906) und Ziirich (25 611) den dritthochsten Anteil. Im Initiativkomitee
waren neben den leitenden Vertretern des ACS auch solche des Touring-Clubs
der Schweiz und verschiedener Organisationen der Kraftwagenindustrie und
des Fremdenverkehrs vertreten, wie der Schweizerische Hotelier-Verein, der
Schweizerische Fremdenverkehrsverband und der Schweizer Alpen-Club.
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Federfiihrend bei der Initiative waren fiir die Motorisierung politisierende Mit-
glieder des Schweizerischen Autostrassen-Vereins (SAV). 1927 wurde dieser
unter dem Namen «Verein Autostrasse Basel-italienische Grenze», gegriin-
det.”” Der Name verweist auf den angestrebten Ausbau der Nord-Siid-Achse
und den international ausgerichteten Entstehungsgrund: Der Verein untertiitzte
das Vorhaben die deutschen Hansestiddte und Frankfurt am Main iiber Basel
mit dem italienischen Autostrassennetz zu verbinden, wofiir 1926 in Frank-
furt am Main die Studiengesellschaft HaFraBa gegriindet wurde.?® Da dieses
Vorhaben aufgrund der politischen Entwicklungen in Deutschland und Ita-
lien nicht zustande kam, wurde der Name in «Schweizerischer Autostrassen-
Verein» verdandert. Das Hauptanliegen aber, ein international verbundenes Netz
von Durchgangsrouten zu realisieren, blieb.”

Die VSS war ebenfalls im Komitee der Alpenstrassen-Initiative vertreten, legte
in ihrer Argumentation den Fokus aber auf den Ausbau der Alpenstrassen und
nicht wie der SAV auf eine automobil-zentrierte Modernisierung der bis ins
Mittelland reichenden Routen. Die Vereinigung der Strassenfachminner wollte
letztlich ihre Dienste als regierungsberatende Organisation, die allen Verkehr-
steilnehmer*innen gerecht werden musste, nicht unterminieren.

Bundesrat und Parlament antworteten mit einem Gegenvorschlag.* Dieser stellte
eine Subventionierung von jéihrlich bis zu sieben Millionen Franken wéhrend
zehn Jahren in Aussicht beziehungsweise maximal zwei Drittel der tatséchlichen
Ausbaukosten. Die Ausfiihrung der Arbeiten und der Unterhalt der Strassen blie-
ben aber wie bis anhin in der Verantwortung der Bergkantone. Zentraler Streit-
punkt des Gegenvorschlags war die Aufbringung der Mittel, die anstatt durch die
generellen Steuereinnahmen iiber einen neuen Zuschlag zum Benzinzoll finan-
ziert werden sollte und somit ganz zu Lasten der Automobilist*innen®' ging.*
Aufseiten der Initianten wurde dies — als letztlich kleineres Ubel gegeniiber einer
potenziellen Ablehnung durch das Stimmvolk — widerwillig akzeptiert, worauf
sie die Initiative zuriickzogen.*

Grenziiberschreitende Impulse fiir die nationale Verkehrslandschaft

«Landschaftliche Reize allein reichen jedoch heute nicht mehr aus, um den
Automobilverkehr zu locken. Gute Strassen schon weit eher. Ein Maximum
an Effekt aber muss sich aus einer Verbindung beider herausholen lassen: mo-
derne Strasse in schoner Landschaft. Fiir unsern Teil sind wir noch ein hiibsches
Stiick von diesem Idealzustand entfernt. Zwar haben wir als ein Stiick unveriu-
sserlichen Gutes unsere Berge, Seen und Tiler. Sie werben ebenso méchtig wie
stumm und unaufdringlich fiir uns.»*
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Im Zuge der politischen Debatten um die Alpenstrassen-Initiative wurde auf bau-
technischer Ebene verhandelt, wie das «unverdusserliche Gut» der Alpenland-
schaft durch den Ausbau der Strassen dem motorisierten Verkehr am besten zu-
ganglich gemacht werden konnte.

Bereits 1927 hatte die VSS aus ihren Réngen eine Alpenstrassenkommis-
sion gebildet, deren erster Priasident der Biindner Oberingenieur Johann Solca
war — eine prominente Stimme im alpinen Strassenbau.* Die VSS hatte von der
Landesregierung die Aufgabe erhalten, ein Ausbauprogramm aufzustellen und
Baunormen zu erarbeiten, die dem alpinen Strassenbau — und damit der alpinen
Strassenverkehrslandschaft — einen national einheitlichen Charakter verleihen
sollten.

Der siebte Internationale Strassenkongress 1934 in Miinchen fand unter der
Leitung des Generalinspektors fiir das deutsche Strassenwesen, Ingenieur Fritz
Todt,* statt. Die Verbindung von Strasse und erschlossener, damit gleichsam
inszenierter Landschaft war wihrend der Projektierung der deutschen Autobah-
nen ein wichtiges Element auf der politischen Agenda des nationalsozialistischen
Regimes.” So prisentierte die Kongressleitung das ein Jahr zuvor angelaufene
NS-Bauprojekt der Reichsautobahnen anhand von Besuchen ausgewihlter Bau-
stellen, iiber die auch die schweizerischen Strassenbauorganisationen in ihren
Magazinen berichteten.”® Diese Art der kommentierten Rezeption des Baus aus-
landischer Strassen beeinflusste wiederum die Gestaltungfragen in der Schweiz.
Das dokumentiert eine Reihe von Beitragen von Theo Gubler und Andreas Sutter
im Magazin des ACS 1936. In einem ersten Beitrag formulierte der Président
der ACS-Verkehrskommission und SAV-Vorstandsmitglied Theo Gubler aus der
Perspektive des Automobilisten verschiedene gestalterische Forderungen an den
Ausbau der Alpenstrassen.’ Dabei verglich er die Situation in der Schweiz mit
Deutschland und anderen umliegenden Lindern.

Als in Sachen Oberflichengestaltung (Umsetzung der Staubfreiheit), Gleit-
sicherheit und Dauerhaftigkeit vorteilhaft empfahl er neben dem Kleinpflas-
ter den damals als zukunftstrichtiges Baumaterial bewerteten Beton drin-
gend. Das VSS-Mitglied Andreas Sutter, Oberingenieur Graubiindens und
Solcas Nachfolger in dieser Position, antwortete im gleichen Magazin einige
Nummern spiter, indem er Gublers Punkte vom Standpunkt des Strassenbau-
ers kommentierte. Beim Thema Dauerhaftigkeit griff er den Vergleich mit
Deutschland auf, um seine Argumentation, dass die landschaftlich spezifische
Topografie der Schweizer Alpen im Strassenbau beriicksichtigt werden miisse,
hervorzuheben: «Als beste Belagsart gilt auch fiir mich die Betonstrasse und
Kleinpflasterstrasse. Der hohe Preis derselben aber macht es unméglich, iiber-
all, namentlich bei der grossen Ausdehnung der Gebirgsstrassen, diese Be-
lagsart auf Hunderten von Kilometern anzuwenden. Dass bei den deutschen
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Abb. 1: Titelbild

der ACS-Revue.
Offizielles Organ des
Automobil-Clubs

der Schweiz / Or-
gane officiel de

I’ Automobile-Club de
Suisse 11 (1936).

Ce quiil [aut savoir — %3 “-= - Was man wissen <=

i Ce qu'il- faut éviter — ‘s Was man vermeiden:=2
- Ce qu'il:laut enfin’ comprendre! Was man endlich versiehen' muss|

Autobahnen beinahe ausschliesslich Betonbelidge zur Ausfiihrung gelangen,
beweist, dass man in Deutschland die genannte Beurteilung ebenfalls teilt. [...]
Der Verkehr auf den Alpenstrassen hingegen ist ganz bedeutend geringer [...].
Eine billigere Ausfiithrungsweise der Strassenbefestigung in Form von bitumi-
nosen Beldgen diirfte deshalb wohl anzustreben sein.»*’ Gubler reagierte sei-
nerseits auf Sutters Beitrag. Er untermauerte seine Forderungen aus der Sicht
der Strassenbeniitzer, die «den Strassenbau mit wahrhaftig nicht geringen Op-
fern finanzieren», und registrierte «mit Befriedigung und Vergniigen [...], dass
Herr Oberingenieur Sutter zum Schlusse kommt, dass unsere Wiinsche fast
restlos den Auffassungen der Strassenbauer entsprechen».*! Sutters Position
wiederum spiegelt die Haltung des Pragmatikers, der mit Blick auf die Bilanz
von Kosten und Nutzen argumentiert.
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Das Gutachten eines «unbeeinfluBten» Fachmanns

Ein prominentes Strassenbauwerk, das parallel zu den Ausbauverhandlungen der
helvetischen Alpenstrassen errichtet wurde, war die Gsterreichische Grossglock-
ner-Hochalpenstrasse.** Sie wurde als nationales Prestigeprojekt zwischen 1930
und 1935 erbaut und verband iiber 48 Kilometer und zwei Pisse die Osterreichi-
schen Bundeslidnder Salzburg und Kérnten. Ihr Name ist abgeleitet vom hochs-
ten Berg der Osterreichischen Alpen, dem Grossglockner. Die Strasse wurde zum
Paradebeispiel fiir die drohende Umfahrungsgefahr, wie sie in der Polemik um
die Alpenstrassen-Initiative artikuliert wurde, und war entsprechend présent in
den schweizerischen Fachmedien. In einem offenen Brief warnte der Président
des SAV, Gustav Wenk, zusitzlich vor einem Riickgang des landeseigenen Auto-
mobiltourismus, der die in der Schweiz nicht vorhandenen Qualitéiten der alpinen
Infrastruktur nun in Osterreich aufsuche.* Ein von Gubler verfasster Bericht «Die
GrofBiglocknerstrale. 1935 die Rivalin unserer Hochalpenstrassen», schrieb ihr
bautechnische Einzigartigkeit zu.* Das als Gesamtensemble mit Rast- und Uber-
nachtungsinfrastrukturen entworfene Bauprojekt regte auch die Auseinanderset-
zung iiber gestalterische Aspekte des alpinen Strassenbaus an.

Ein Austausch um das zentrale Mittelstiick der Strecke ging aber in die andere
Richtung: Der leitende Ingenieur Franz Wallack holte fiir die Bestimmung des
Verlaufs der Scheitelroute die Einschidtzung des Schweizers Johann Solca ein.
Wallack war in Entwurf und Bauleitung der Kopf des Unternehmens, musste
aber gestalterische Entscheidungen mit dem Landeshauptmann von Salzburg,
Franz Rehrl, aushandeln. Wallacks bevorzugte Linie war eine bis auf 2506 Meter
iber Meer reichende, moglichst offen gefiihrte Strecke iiber das Hochtor. Rehrl
dagegen befand eine alternative Linienvariante iiber die Pfandlscharte, die auf
der Scheitelstrecke einen zweieinhalb Kilometer langen Tunnel beinhaltete, wirt-
schaftlich und bautechnisch besser.*> Daher sollte ein «unbeeinfluter Fachmann,
ein Auslidnder»,* die Varianten eingehend iiberpriifen: «Im echtesten Schwyzer
Diitsch sagte er dann, da3 man fiir die Touristenstrae nie das lange Loch des
Pfandlschartentunnels bauen diirfe, wenn die Moglichkeit bestiinde, mit wesent-
lich niedrigeren Kosten einen ebenso lang fahrbaren, offenen Strafleniibergang
auszubauen. Zum mindesten wiirde man sich in der Schweiz von diesem Ge-
dankengang leiten lassen.»*” Nach der Besichtigung vor Ort riet Solca aufgrund
der hohen Baukosten von Rehrls Vorschlag ab und meinte, «dass der Ausbau der
Hochtorlinie vor ihr unstreitig den Vorzug verdiene».*® Wallack hielt Solca fiir
einen «prominenten Fachmann im GebirgsstraBenbau».* der, aus dem benach-
barten Alpenstaat Schweiz stammend, iber die Expertise fiir eine vertrauens-
wiirdige Analyse verfiige. In der Position des Auslanders attestierte ihm Wallack
das Vermogen, das bautechnische Unterfangen unabhingig zu beurteilen. Dem-
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entsprechend beschrieb er Solcas Argumentation als basierend auf technischem
und 6konomischem Ermessen gepaart mit einem Bewusstsein fiir die dsthetische
Qualitédt der Landschaftserfahrung.

Fazit

Die wirtschaftlichen und politischen Entwicklungen der 1930er-Jahre stirkten
die Staatsgrenze als mentale Trennlinie im internationalen Wettbewerb und {or-
derten in fachlich-technischen Netzwerken gleichzeitig den transnationalen Aus-
tausch.® In der Debatte um die Gestaltung der alpinen Strassenverkehrsland-
schaft wurde die Grenze dabei zu einer doppeldeutigen Vergleichsreferenz, je
nach Argumentationsperspektive. Wirtschaftspolitisch wurde sie in der rhetori-
schen Beschworung der Umfahrungsangst bei Gubler und Wenk zur Schwelle,
die zu verhindern drohte, dass Profit und nationales Prestige erhalten blieben.
Fachliche Instanzen des Strassenbaus wie Sutter und Solca dagegen beriefen sich
auf die Grenze als Bezugslinie des Vergleichs, um ihre bautechnischen Erkennt-
nisse unter Beriicksichtigung der spezifischen landschaftlichen Besonderheiten
zu untermauern. Mit ihrer Mitgliedschaft in der VSS waren sie Teil einer episte-
mic community und formten in ihrer beratenden Funktion die Interessensausrich-
tungen der betroffenen Entscheidungsinstanzen mit.

In der Episode der transnationalen Interaktion von Solca und Wallack spiegelt
sich der Ausdruck «Grenzen trennen, Strassen verbinden» insofern beispielhaft,
als der Osterreicher sich vom Schweizer Kollegen in seinem Ermessen bestitigt
fand. Ob er ihn als ebenbiirtigen Fachmann gewiirdigt hatte, wire Solcas Urteil
zugunsten der anderen Route ausgefallen, lisst diese Geschichte offen. Das Ein-
holen des Gutachtens unterstreicht aber die Uberzeugung, dass die professionelle
Expertise eines Alpenstrassenbauers als verbindendes Element letztlich wich-
tiger sei als das trennende Element der Nationalitit. Gleichzeitig bestand der
Vorteil des Kontakts darin, dass vom «Ausldnder» ein vermeintlich unabhéngi-
ges Urteil eingeholt werden konnte. Dies obwohl insbesondere die Grossglock-
ner-Strasse in der Schweiz zur «Rivalin unserer Hochalpenstrassen» stilisiert
wurde. Der geteilte Impetus, es in der Gestaltung der alpinen Verkehrslandschaft
auf ein wirkungsvolles Reiseerlebnis anzulegen, vermochte als eine Spielart
transnationaler Impulse auf Bauprojekte mit internationaler Strahlkraft zu wir-
ken. Die Grenze brachte zuweilen kontroverse Dynamiken in Gang, als Kataly-
sator fiir den fachlichen Austausch wie auch als Richtlinie, diese Transfers opti-
mal fiir die eigene Nation einzusetzen.
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Résumé

«Les frontiéres divisent, les routes unissent.» Le discours sur
I’'aménagement du paysage routier alpin dans les années 1930.
Entre échanges transnationaux et concurrence internationale
Dans I’entre-deux-guerres, alors que les destinations touristiques alpines suisses
étaient une réalité déja bien établie, ’aménagement technique des routes pour
répondre a la motorisation croissante s’accompagnait d’un discours tourné vers
’avenir. La question de savoir si et comment le réseau routier devait étre adapté
a cette nouvelle forme de mobilité a suscité, dans les milieux spécialisés, un vif
débat, dont les enjeux ont été influencés par la crise économique de la fin des
années 1920 et par les développements politiques qui ont conduit a la Seconde
Guerre mondiale a partir de 1939. La frontiere devient alors une ligne d’orien-
tation dans un champ de référence international pour déterminer sa propre posi-
tion. «Les frontieres divisent, les routes unissent», c’est ainsi que le Schweize-
rische Zeitschrift fiir Strassenwesen reprenait, en 1934, les mots du représentant
de Baviere au VII° Congres international de la route.
Le présent article aborde deux dynamiques transfrontali¢res nées de motifs op-
posés dans les années 1930. D’une part, dans le contexte de la crise économique,
la frontiére devient un marqueur dans la compétition entre les Etats alpins: il
s’agissait d’attirer le tourisme motorisé vers son propre pays grace a un ensemble
de routes traversant des paysages alpins des plus attractifs. D’autre part, la ligne
de démarcation nationale s’est révélée perméable au discours professionnel dans
le domaine de la construction routiére, ou les échanges transnationaux ont été
institutionnellement encouragés. La volonté partagée d’aménager le paysage
routier alpin, en vue d’offrir une expérience de voyage agréable, a méme pu sti-
muler des projets de construction de portée internationale.

(Traduction: Sabine Citron)
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