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Dicke Luft in den Alpen
Widerstand gegen den Transitverkehr
an Brenner und Gotthard1

Romed Aschwanden, Maria Buck, Kira J. Schmidt

Résumé - Pollution dans les Alpes. La résistance au trafic de transit au Brenner et

au Gothard

Depuis les années soixante-dix, le trafic routier des marchandises dans l'espace alpin suscite

une résistance véhémente de la part des habitants et des écologistes. Les deux

passages les plus fréquentés des Alpes, le col du Brenner et celui du Gothard, particulièrement

touchés par les conséquences externes du trafic, sont devenus des centres de

résistance. Cette contribution se propose de comparaer dans une perspective bottom-up les

conflits d'usage des sols engendrés par le trafic de transit dans des vallées alpines dont

l'espace vital est réduit. Les débats publics montrent des attitudes divergentes vis-à-vis de

l'économie et de l'écologie ainsi que de la régionalisation et de l'européanisation: Cependant,

notre argument est que sous-jacentes à toutes ces thématiques se trouve la question
de l'autodétermination locale de la population alpine.

Einleitung: «Vom Alpenübergang zum Alpenraum»

«Des Alpes traversées aux Alpes vécues», zu Deutsch «Vom Alpenübergang

zum Alpenraum», übertitelte Jean-François Bergier seinen
programmatischen Aufsatz in der ersten Ausgabe von Histoire des Alpes? Die beiden

Gegensätze von Durch- beziehungsweise Uberqueren der Alpen und Leben
im Alpenraum - von Bergier eher als historiografischer Blickwechsel denn als

analytisches Programm intendiert - stellten eine fundamentale Konfliktlinie
des 20. Jahrhunderts im Alpenraum dar. Die Alpen bildeten ein Hindernis für
den Austausch zwischen Nord- und Südeuropa. Diese Barriere, die auf natürliche

Weise das Verkehrsaufkommen durch die Alpen limitierte, forderte seit



Ende des 19. Jahrhunderts Ingenieure und system builders heraus.3 Mit
Eisenbahnstrecken und Strassen sowie den dazugehörigen Kunstbauten - Brücken,
Viadukte, Tunnel etc. - gelang es diesen Akteuriinnen, die Berge verkehrstechnisch

zu erschliessen.
Durch den Bau von neuen Schnellstrassen und Tunnel nach dem Zweiten

Weltkrieg erfuhr das Verkehrsaufkommen im Alpenraum einen rasanten
Anstieg. Als wichtige Etappen in dieser Entwicklung gelten die Eröffnung der
Brennerautobahn von Innsbruck in Österreich nach Modena in Italien (1972)

und des Gotthard-Strassentunnels in der Schweiz zwischen Göschenen und
Airolo (1980). Beide alpenquerenden Autobahnen waren von zentraler Bedeutung

für das europäische Verkehrsnetz sowie den europäischen Tourismus und
Warenaustausch.4 Während der Verkehr in den 1960er-Jahren noch als wichtiger

lokaler Wirtschaftsfaktor galt, von dem Gewerbe und Gaststätten
profitierten, bezeichneten ihn Umweltschützer:innen, Wissenschaftleriinnen und
Anwohner:innen ein Jahrzehnt später als eine der grössten Bedrohung für die
alpinen Lebensräume - und als Ärgernis für die Anrainer:innen der
Durchgangsstrassen.5 In der Folge formierte sich alpenweit Widerstand: Bürgerinitiativen

entstanden entlang der Transitrouten, besonders an den zwei am stärksten

befahrenen Ubergängen, dem Brennerpass in Tirol und dem Gotthardpass
in der Schweiz.6

Analytisch betrachtet, lässt sich der Widerstand gegen den stetig
zunehmenden Transitverkehr über die Alpen definieren als «Nutzungskonflikte
um Kollektivgüter, in denen nicht nur ethische Werte und Präferenzen,
sondern auch andere (insbesondere wirtschaftliche) Interessen verhandelt wurden,

die nur mehr oder weniger zufällig mit denen des Natur- und
Umweltschutzes übereinstimmten».7 Im Falle des Transitwiderstandes stellt der in
alpinen Regionen nur äussert begrenzt zur Verfügung stehende besiedelbare
Raum das Kollektivgut dar. Um diesen knappen alpinen Raum konkurrieren

verschiedene interne und extern Ansprüche, die aus der Nutzung der

Alpen als Lebens-, Wirtschafts- und Naturraum resultieren. Eng verwandt
mit dem Allmende-Begriff und dem des öffentlichen Guts, ist kennzeichnend

für Kollektivgüter, «dass niemand ohne weiteres von ihrer Nutzung
ausgeschlossen werden kann» - auch nicht von den resultierenden negativen

Folgen («Externalitäten»).8 Die Transitgegneninnen kritisierten diese

Externalitäten des Verkehrs. Besonders die Lärm- und Abgasemissionen des

Schwerlastverkehrs standen im starken Widerspruch zu der Lebensqualität
und Gesundheit der Anwohner:innen. Weiter ergaben sich Nutzungskonflikte

zwischen Raumnahme durch Verkehrsinfrastruktur und Siedlungsgrund

und zwischen zunehmendem Tourismus und ästhetischer Devaluation

der Landschaft.
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Diese Konflikte resultierten einerseits aus einer veränderten Umweltwahrnehmung,

die mit dem Begriff der Ökologisierung gefasst werden kann.9 In
Einklang mit der sich weltweit formierenden Umweltbewegung, die Fragen
nach den «Grenzen des Wachstums» stellte, wiesen die Aktivistinnen auf die

Fragilität des alpinen Ökosystems hin. Andererseits wurde der Transitverkehr
insbesondere durch das europäische Wirtschaftswachstum und die damit
einhergehende Europäisierung des Verkehrs und der Verkehrspolitik angekurbelt,10

weshalb rasch auch die Europäische Integration in den Diskussionen
schweizerischer und österreichischer Transitgegnerinnen eine Rolle zu spielen

begann. So stellten die Aktivistinnen die Frage, wer eigentlich über die

zukünftige Entwicklung des Alpenraums entscheiden sollte, oder deutlich pro-
vokativer: Wem gehören die Alpen?

Vor diesem Hintergrund untersucht dieser Beitrag die Kritik von
Bürgerinitiativen am alpinen Transitverkehr in vergleichender Perspektive auf die beiden

Hauptpässe der Alpen. Österreich und die Schweiz dienen dabei als

Vergleichsbeispiele, da die beiden Länder aufgrund ihrer alpinen Lage geografisch
ähnliche Voraussetzungen bezüglich der Transitthematik aufweisen: So beträgt
der Alpenanteil gemessen an der Landesfläche rund 65 Prozent in Österreich
und 60 Prozent in der Schweiz; beiden Ländern kommt ausserdem eine
prädestinierte Funktion im Transit zu, trennen sie doch die wirtschaftlichen Zentren
des europäischen Nordens von denen des Südens. So ähnlich sich die
deutschsprachigen Alpenländer in ihrer geografischen Ausrichtung auch sind, so
zahlreich sind die Unterschiede: Die Gegenüberstellung bietet die Möglichkeit,
das Handeln sozialer Akteure in unterschiedlichen politischen Systemen und
insbesondere im Kontext unterschiedlicher staatlicher Beziehungen zur EU11

zu untersuchen. Es interessieren dabei sowohl Argumentationen als auch die
damit verbundenen Handlungen (Protestaktionen, Volksinitiativen usw.).

Der Beitrag geht anhand von Primärzeugnissen österreichischer und
schweizerischer Transitgegnerinnen sowie der Medienberichterstattung der

Frage nach, wie die zeitgenössischen Debatten über Ökologisierung und

Europäisierung die Argumentation der Aktivistinnen beeinflussten. Analysiert

werden über dies Unterschieden und Gemeinsamkeiten zwischen den
Akteur:innen beider Nationen sowie transnationalen Verflechtungen. Dabei
wird die Frage nach der Gewichtung von inner- und ausseralpinen Bedürfnissen,

also nach regionalen, nationalen oder europäischen Ansprüchen an
den Raum, angesichts wachsender globaler Verflechtungen aufgeworfen. Wir
vertreten dabei die These, dass die Diskussionsfelder Ökologie und
Europäisierung letztlich Nebenschauplätze der übergeordneten regionalpolitischen
Frage über die Selbstbestimmung der Bevölkerung in den Alpen waren. Die
hier betrachteten Nutzungskonflikte sind demnach im Kontext der Umwelt-
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und Regionalbewegungen in Europa der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts
zu verorten.12

Vom Transit zum Widerstand

Wie eingangs geschildert, waren die 1960er- und 1970er-Jahren in viele

alpinen Gebieten geprägt durch einen intensiven Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.

So auch im österreichischen Bundesland Tirol: Als 1975 die Inntalautobahn

von Kufstein bis Innsbruck fertiggestellt wurde, verband diese zusammen

mit der anschliessenden Brennerautobahn als hochrangige Transitroute
die wichtigen wirtschaftlichen Zentren des europäischen Nordens mit denen
des Südens. Doch ab den 1980er-Jahren geriet die Tiroler Regierungsparole der
Nachkriegszeit «Verkehr ist Leben»13 immer stärker unter Druck. Die Emissionen

des Transitverkehrs wie Lärm und Schadstoffe wurden zunehmend als

unzumutbar empfunden. Die zeitgenössische Kontroverse über das Waldsterben

spielte hier ebenfalls mit hinein: Im alpinen Tirol, wo Wälder eine wichtige

Rolle für den Landschaftsschutz übernahmen, sorgte der Tiroler Waldzu-
standsbericht von 1984 für intensive Diskussionen. In diesem bestätigten
Wissenschaftlerinnen signifikant höhere Zahlen an geschädigten Bäumen
entlang der Inntal- und Brennerautobahn. Es folgte eine breite gesellschaftliche
Debatte über Luftqualität und Waldsterben, wobei dies schnell in Zusammenhang

mit dem stetig zunehmenden Lkw-Transitverkehr gebracht wurde.14
Wissenschaftliche Studien machten die Belastungen durch Strassenverkehr, Lärm
und Abgase, erstmals messbar und objektivierten damit die bereits vorhandenen

subjektiven Empfindungen der Bewohnerinnen: Im Umkreis der Inntal-
und Brennerautobahn wurden regelmässig die Grenzwerte für Luftschadstoffe
überschritten, es wurden Schwermetalle in den Böden nachgewiesen und sogar
Blei in der Muttermilch.15

So kam es ab Mitte der 1980er-Jahre zu einer Gründungswelle von
Bürgerinitiativen, die sich gegen den ständig zunehmenden Transitverkehr zur
Wehr setzten. Die Protestierenden stellten eine sozial und politisch heterogene

Gruppe dar. Zwar waren in den Bürgerinitiativen selbst vor allem die
Bewohnerinnen der betroffenen Ortschaften vertreten, aber diese wurden

von zahlreichen Gemeinden über die Region hinaus sowie von österreichischen

Umweltverbänden, der Ärztekammer, dem Österreichischen Alpenverein

und dem Katholischen Lamilienverband unterstützt. Was diese Initiativen
vereinte, waren die ähnlich gelagerten Probleme und das gemeinsame Ziel des

Erhalts der Alpen als Lebens-, Kultur- und Wirtschaftsraum.16 Um ihr Ziel zu
erreichen, suchten die Tiroler Aktivistinnen mediale Aufmerksamkeit durch
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öffentlichkeitswirksame Protestaktionen. Durch Demonstrationen, unter anderem

Blockaden auf der Autobahn, versuchten sie, auf die Politik einzuwirken.
In der Schweiz entfaltete sich im Verlauf der 1980er-Jahre ebenfalls der

Widerstand gegen den alpenquerenden Transitverkehr. Das Schnellstrassen-

netz, seit 1960 in Bau, fand sich kurz vor der Vollendung: Von Zürich führte seit
1967 eine Schnellstrasse in und durch den Kanton Graubünden in den Süden;
der Gotthard-Strassentunnel zwischen Göschenen und Airolo wurde im
September 1980 eröffnet. Die Verkehrsachsen wurden rege genutzt, sei es durch
Touristinnen oder durch den internationalen Schwerverkehr. Ausgelastete
Strassen waren Alltags-, ausgedehnte Staus Feiertagsprogramm; Lärm, Abgase
und Müll entlang der Fahrbahnen gehörten dazu. Die schärfsten Kritiker:in-
nen dieses Zustands bewegten sich in den alternativen Milieus der Bergkantone.

Meist waren diese Transitgegnerinnen schon seit einigen Jahren in anderen

Themenbereichen politisch aktiv und verfügten über eigene Zeitschriften.
In ihrer politischen Arbeit grenzten sie sich stark von den lokalen bürgerlichen
Eliten ab.17 Der Widerstand gegen den Transitverkehr genoss jedoch nicht nur
unter linksalternativ Gesinnten Unterstützung, sondern wurde auch von den

bürgerlichen Milieus mitgetragen.18 Die Transitgegneninnen kanalisierten den
lokale Unmut 1990 auf nationaler Ebene, indem sie die Eidgenössische
Volksinitiative «zum Schutze des Alpengebietes vor dem Transitverkehr» (Alpen-Initiative,

1989) lancierten. Die Alpen-Initiative wurde schliesslich 1994 durch das

schweizerische Stimmvolk angenommen. Ein Erfolg, der ohne Stimmen aus
den bürgerlich geprägten Bevölkerungsteilen nicht möglich gewesen wäre.19

Die alpinen Gebiete Italiens und Frankreichs waren ebenfalls von den
Auswirkungen des zunehmenden Transits betroffen, jedoch gab es dort deutlich
weniger Widerstand im hier untersuchten Zeitraum.20 In diesen Ländern
entstand zwischen 1980 und 2000 keine Protestbewegung wie in Osterreich und
der Schweiz, sondern der Unmut äusserte sich viel mehr in vereinzelten Aktionen.

So lehnte zum Beispiel entlang der Mont-Blanc Route die autonome Regierung

des Aostatals den Ausbau des Mont-Blanc Tunnels ab und verabschiedete
1994 ein Gesetz zur Kontrolle des Strassengüterverkehrs, das sich gegen die
«frevlerische Politik der Landzerstörung» des italienischen Staates richtete.21

Auch in Chamonix, auf der französischen Seite des Tunnels, protestierte man
sporadisch gegen den Verkehr.22 Vermutlich lässt sich dieser Umstand damit
begründen, dass die französischen und italienischen Alpengebiete seit dem
Zweiten Weltkrieg stärker von Abwanderung betroffen waren und
Protestgruppen weniger guten Nährboden hatten, als dies in der Schweiz und Österreich

der Fall war, wo die Transitrouten durch dicht besiedelte Gebiete
führen.23 Allerdings bedarf es hier noch weiteren Untersuchungen.
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Zusammenfassend zeigt sich, dass sowohl in Österreich als auch der
Schweiz die Auslöser für lokale Konflikte um den alpenquerenden
Transitverkehr ähnlich geartet waren. Ebenfalls scheinen sich die Bürgerinitiativen
und Protestgruppen vergleichbar heterogen zusammenzusetzen, auch wenn in
der Schweiz tendenziell eher linksalternative Akteur:innen festzustellen sind.
Unterschiedlich gestalten sich die Methoden des Protests: Die Tiroler
Bürgerinitiativen bemühten sich stark um überregionale Vernetzung und mediale
Aufmerksamkeit, um diese als Druckmittel auf die Politik verwenden zu können.
Währenddessen setzten die schweizerischen Aktivistinnen auf das institutionelle

Instrument der Volksinitiative, auf das sie Kräfte und nationale Allianzen
konzentrierten.

Ökologischer Aktivismus

Die 1970er-Jahre gelten in vielerlei Hinsicht als Umbruchsphase.24 Unter
dem Stichwort «1970er-Diagnose» stiess Patrick Kupper die Frage an, inwieweit

es sich bei der Entwicklung des Umgangs mit der und der Sichtweise auf
die Umwelt ab 1970 um ein grundsätzlich neues Phänomen handelte oder ob
diese eine Kontinuität früherer Entwicklungen darstellte.25 Kupper konstatiert

einen «Bruch», eine gesellschaftliche «Neudefinierung der Mensch-Umwelt

Beziehung» nach 1970.26 Diese äusserte sich unter anderem, national und
international, in der Etablierung der Umweltpolitik als Politikfeld und der
Entstehung der Umweltbewegung.27 Dabei waren Forderungen nach einer neuen
Wirtschaftsweise in aller Munde.28 Diese Entwicklung erfasste auch die Alpentäler

und beeinflusste die hier untersuchten Aktivistinnen. Die globale Dimension

ihrer Anliegen zeigte sich, als Befürworter:innen des Bergschutzes auf der
UN-Konferenz für Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro 1992 erreichten,
dass den Berggebieten in der Agenda 21 für nachhaltige Entwicklung ein eigenes

Kapitel gewidmet wurde.29

Die Tiroler Transitgegnerinnen deklarierten die Alpen zur Modellregion

mit Vorbildcharakter für ökologische Themen. Sie erklärten die Alpen
zu einem ökologisch sensiblen Gebiet, das als Frühwarnsystem für Europa
diente. Aufgrund der spezifischen Naturbedingungen seien alpine Ökosysteme
besonders anfällig für die Wirtschaftsweise der europäischen Dienstleistungsgesellschaft.

«Gerade wir in unseren Bergen müssen nicht nur die Vorreiter für
Natur- und Umweltschutz sein. Noch viel mehr als bisher müssen wir die
Vorreiter sein für eine Demokratie, die Rücksicht nimmt auf die besonderen
Gegebenheiten in den Alpen.»30 Sie distanzierten sich bewusst von der Vorstellung
einer heilen Bergwelt, die sie in Zeiten von Massentourismus, Wasserkraftwer-
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ken und Transitlawinen als überhöht und realitätsfern erachteten.31 Vielmehr
sahen die Aktivistinnen die Alpen als zentrale, vernetzte Region mitten in
Europa, die sich durch räum- und strukturspezifische Probleme von anderen

Teilgebieten Europas deutlich unterschied. Diese Intentionen spiegelten sich

in einem Projekt des Transitforums Austria Tirols wider: Unter dem Titel «Am
Brenner für die Alpen» setzte sich die Bürgerinitiative zum Ziel, einen aktiven

Beitrag zu leisten für eine Verkehrspolitik, die die alpinen Bewohnerinnen

und ihren Lebensraum in den Mittelpunkt stellte. Der begrenzte Lebensraum

Alpen schliesse jede Form einer unbegrenzten Mobilität aus.32 So

konstatierten sie selbstbewusst, dass alles, was gemeinsam mit den verbündeten
Vereinen und Initiativen am Brenner erreicht werde, auch den anderen alpinen
Gebieten - und sogar anderen europäischen Regionen im Flachland -
zugutekommen würde. In diesem Zusammenhang sprachen die Tiroler Transitinitiativen

von einer neuen politischen Kultur in den Alpen, denn sie würden sich
den drängenden Problemen stellen, Lösungen anbieten und sich einer breiten
Unterstützung in der Bevölkerung sicher sein.33

Auch die Argumente der schweizerischen Transitgegneninnen waren
grösstenteils in den Ökologiediskurs eingebettet, wie das Beispiel des

Initiativtextes der Alpen-Initiative von 1989 zeigt. Dieser forderte, «die Belastungen
durch den Transitverkehr auf ein Mass, das für Menschen, Tiere und Pflanzen

sowie deren Lebensräume nicht schädlich ist» zu beschränken und den
bestehenden Güterverkehr auf die Schiene zu verlagern, um damit den Schad-
stoffausstoss zu verringern.34 Alf Arnold, einer der Mitinitianten, kritisierte
schon 1988 die Situation in den Tälern der Hauptverkehrsachsen als unhaltbar:

Deren Luft sei massiv durch Stickoxide belastet, die zu 95 Prozent durch
den Transitverkehr versuracht würden. Dies habe ein Waldsterben zufolge,
das wiederum Naturkatastrophen mitverursache.35 In ihrer Zeitschrift echo

sprachen die Initiant:innen vom «ökologischem Gleichgewicht» oder dem

«Oekosystem <Alpengebiet>»36 und knüpften damit direkt an den Ökologiediskurs

an: «Im Alpengebiet [...] werden die natürlichen Belastungsgrenzen
noch viel schneller erreicht als im Unterland.»37 Solche Anlehnungen belegen
die argumentative Nähe zu den Diskussionen über die «Grenzen des Wachstums»

und zeigen, wie die schweizerischen Transitgegnerinnen die Alpen
nicht als isoliert, sondern, ganz in der systemische Argumentationsweise der
Umweltbewegung, als wichtiges ökologisches Puzzleteil einer stabilen europäischen

Umwelt betrachteten.
Die Motive und Ziele der Widerstandsbewegung gegen den Transit in den

beiden Fallbeispielen spiegelten breitere Trends des Umweltschutzes nach 1970

wider, der sich nicht mehr auf den Erhalt von Naturdenkmälern konzentrierte,
sondern einen ökologisch und sozial verantwortlichen Umweltschutz anstrebte
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und dabei den Erhalt der Lebensgrundlage der ansässigen Bevölkerung
berücksichtigte.38 Im Gegensatz zu den früheren Organisationen des alpinen
Naturschutzes, die fest im Urbanen Bürgertum ausserhalb der Alpen verankert waren,
rekrutierte diese neue Bewegung ihre Sprecherinnen und Unterstützerinnen
in den Alpentälern selbst.39 Die Aktivistinnen hoben die Alpen als Kulturlandschaft,

Wirtschaftsraum und Lebensraum für Millionen von Menschen hervor
und knüpften in ihrer Argumentation teilweise explizit an die globale Ökolo-
giedebatte an. Die Aktivistinnen forderten demgemäss eine Reduzierung des

Verkehrs, um Luftverschmutzung und Lärm zu begrenzen, und das Ende des

grossflächigen Ausbaus der Strassen- und Schieneninfrastruktur. Trotz der
ökologischen Argumente waren die Bedenken teilweise dennoch von einem
traditionellen, romantischen Alpenbild geprägt. Die Modernisierung des Alpenraums

wurden als eine Geschichte des Verfalls erzählt, die aktuellen Problemlagen

gemessen an einem vermeintlich intakten Ur-Zustand der Natur.40 Dass
sich die Transitgegner:innen hier als Pionieriinnen betrachteten, die dank dem

«Lrühwarnsystem Alpen»41 auch über eine privilegierte Sicht in die mögliche
Zukunft verfügten, bildet einen durchaus interessanten Aspekt: traditionellerweise

gilt ja gerade der Alpenraum als rückwärtsgewandte «Reliktlandschaft».42

Kritik an «Europa»

Seit den 1950er-Jahren rückte der Prozess der Europäische Integration
die Alpen von einer peripheren Stellung ins Zentrum Europas. Das brachte
den Bergregionen neue politische Sichtbarkeit und sozioökonomische Bedeutung.43

Die Bewohnerinnen und lokalen Behörden sahen sich vermehrt mit
ausseralpinen Bedürfnissen, europäischen und gar globalen Anforderungen an
den Alpenraum konfrontiert. Gerade bei der Transitthematik zeigte sich dieses

neue Spannungsfeld: Seit den 1970er-Jahren waren Osterreich und die Schweiz
in Gesprächen mit der EU über den wachsenden (Güter-)Transitverkehr, ab

Ende der 1980er-Jahre wurden Transitabkommen ausgehandelt.
In den Debatten der Tiroler Bürgerinitiativen ist die Bezugnahme auf die

EU, oftmals lapidar als «Europa» bezeichnet, sehr präsent. Aus Sicht der

Bürgerinitiativen gab es gute Gründe, ihre Ziele zunehmend Richtung EU zu
artikulieren und klare Position gegen die Bestrebungen aus Brüssel zu beziehen.

Die Interessen der EU und die von Österreich - im Speziellen die von Tirol -
stellten sich für die Aktivistinnen immer deutlicher als unvereinbar heraus.44

Die Verhandlungen der beiden Seiten über einen bilateralen Transitvertrag,
die 1988 aufgenommen wurden, konnten die Bedenken der Akteur:innen nicht

verringern. Ausserdem fürchteten sie einen möglichen EU-Beitritt Österreichs,
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der die Kompetenzen bezüglich der Verkehrs- und Umweltpolitik nach Brüssel

verlagern würde und damit jedes eigenständige Agieren der Alpenrepublik
praktisch verunmöglichte.45

An Fritz Grugisers Stellungnahmen zur EU lässt sich exemplarisch das

ambivalente Verhältnis der Tiroler Protestbewegung zur EU insgesamt aufzeigen.

Gurgiser - Obmann des Transitforums Austria Tirol - unterstellte darin
der EU Zentralismus und Bürgerferne: «Dieses Europa ist weit von einer
Union, einer Gemeinschaft entfernt. Erst wenn verstanden wird, dass man auf
die unterschiedlichsten Bedingungen und Topographien in den Mitgliedstaa-
ten Rücksicht nehmen muss, wird Europa zur Familie, zur Union werden.»46

Er plädierte damit für ein Europa der Regionen und für eine aktive Mitgestaltung

der Bevölkerung im Alpenraum. Denn alles, was «im Herzen der Alpen»
erreicht werde, komme dem gesamten Alpenraum, komme Europa zugute -
eine Position, die im gesamten Alpenraum häufig formuliert wurde.47

Die Kritik der Tiroler Transitgegnerinnen bezog sich vor allem auf die

politische und ökonomische Wirkmächtigkeit der EU: Der Transit war demnach
ein menschen- beziehungsweise ein EU-gemachtes Problem, durch das Prinzip
des freien Warenverkehrs und der Ausrichtung auf den Binnenmarkt begünstigt.

Josef Bertsch, Obmann der Initiative Lebensraum Tirol, sah eine Lösung
des Transitproblems hauptsächlich in einer Änderung der europäischen
Wirtschaftspolitik. Er vertrat die Meinung, dass die grosse Herausforderung einer
alpenverträglichen Verkehrspolitik nicht die Bewältigung, sondern die Vermeidung

zukünftigen Verkehrswachstums sei. Dieses Ziel stünde zwangsläufig in
diametralem Gegensatz zu den Verkehrs- und Wirtschaftsprinzipien der EU,
sei aber aus der Sicht der Alpenländer alternativlos.48 Nach Meinung der
Bürgerinitiativen begünstigte die Wirtschaftsweise der EU das enorme Wachstum
des Transitverkehrs. Dabei stand vor allem das Wirtschaftsmodell der Arbeitsteilung

nach Kostenfaktoren in der Kritik, denn zwischen den einzelnen
Produktionsschritten an den jeweils kostengünstigsten Standorten lag der Transport

- und dieser war nach Ansicht der Transitgegnerinnen viel zu günstig.49
Das sogenannte Trenner Memorandum, das in Kooperation verschiedener

Antitransit-Bürgerinitiativen Tirols ausgearbeitet wurde, setzte der EU-Wirt-
schaftsweise ein konträres Konzept entgegen: Unter dem Titel «Sag JA zum
Regionalprodukt - sag NEIN zu den Kilometerfressern»50 lancierten die
Aktivistinnen eine Initiative, die für den Kauf regionaler Produkte warb. Diese
Aktion sahen sie als Möglichkeit, die Eigenleistung der Region zu fördern und
einen Weg aufzuzeigen, wie jede:r im alltäglichen Leben zur Reduktion des

Transitverkehrs beitragen könne. Der Kauf regionaler Produkte, so die
Initiatorinnen weiter, stärke auch die heimische Wirtschaft.51 Die Transitgegner:in-
nen plädierten für kleinräumige Wirtschaftsstrukturen, die auf regionale Pro-
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dukte setzten, und damit zu deutlich kürzeren Verkehrswegen führen sollten.
So spielten in die Debatte über die Regionalisierung und Europäisierung auch
ökonomische Überlegungen mithinein.

An und für sich stellten sich die Vertreterinnen der schweizerischen

Alpen-Initiative nicht gegen das Projekt eines gemeinschaftlichen Europas
beziehungsweise die EU - solange es nicht nur den Interessen der Wirtschaft
zugute käme. Während sich die Grüne Partei 1992 aus ökologischen Überlegungen

gegen den Beitritt der Schweiz zum Europäischen Wirtschaftsraum (EWR)
aussprach,52 hatten die Aktivistinnen rund um die Alpen-Initiative keine derart

klare Position. In der Abstimmungskampagne inszenierten sie den Kontrast
zwischen dem «intakten Ökosystem» Alpen und dem «Verkehrsmonster» EU,
gleichzeitig setzten sich prominente Vertreterinnen der Alpen-Initiative wie
Peter Bodenmann an vorderster Front für einen EWR-Beitritt ein.53 Das Spiel
mit dem Bild des politischen Molochs EU, der mittels Wirtschafts- und
Verkehrswachstum die Harmonie zwischen Mensch und Natur in den Alpen störe,

spannten den nationalkonservativ konnotierten schweizerischen Alpenmythos
fort, unterstellten ihn aber dem Primat des Umweltschutzes beziehungsweise
der Ökologie.54

Über die Alpen-Initiative hinaus konkretisierte sich auf Ebene von Regierung

und Verwaltung die Idee eines Basistunnels55 durch die Alpen - quasi
als Mariage der ökologischen und ökonomischen Anliegen.56 Als mythologisch
befrachtete Verkehrsroute war der Gotthard rasch als möglicher Alpendurchstich

im Fokus.57 1986, als die Pläne für einen Eisenbahntunnel öffentlich
diskutiert wurden, konstatierte Nikiaus Regli, Redakteur der Urner Zeitschrift
Alternative, der Kanton Uri sei ein weiteres Mal aufgefordert, «<zum Wohle
des ganzen Landes> ein Opfer zu bringen».58 Regli nahm dabei Bezug auf die
Gotthard-Eisenbahnstrecke und den Gotthard-Strassentunnel, die beide eine
erhebliche Fläche wertvollen Talbodens für die Verkehrsnutzung beanspruchten.

1988 schliesslich bezeichnete der grüne Verkehrspolitiker Alf Arnold den
Basis-Tunnel als «Opfergabe», mit der sich die Schweiz den Zugang zum
Europäischen Markt offenhalten wolle, ohne aber von einem richtigen Beitritt zu
profitieren.59 Offenbar unterlagen bei den Transit:gegnerinnen die ökologischen

Argumente des Bundesrat den lokalpolitischen Anliegen.
Neben der lokalen Verteidigungshaltung argumentierten die Transitak-

tivist:innen beider Länder regelmässig mit den Bedürfnissen der gesamten
Alpenregion. In Tirol und in der Schweiz forderte man ein gemeinsames
Auftreten der «Alpenländer» gegenüber der EU in den Transitverhandlungen -
allerdings erfolglos. Das Agieren in transnationalen Regionen war offensichtlich

im System der europäischen Nationalstaaten alles andere als einfach. Der
Beitritt Österreichs zur EU und der Nicht-Beitritt der Schweiz verbesserten die
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Situation für die Transitgegner:innen nicht. Transnationale Kontakte und
Netzwerke blieben begrenzt - wie so häufig bei Protestbewegungen.60 Das Fehlen
einer einheitlichen Strategie der schweizerischen und österreichischen Tran-
sitgegner:innen ist primär mit den unterschiedlichen politisch-institutionellen
Möglichkeiten zu erklären. Tiroler Aktivistinnen mussten protestieren und
lobbyieren, während ihre Schweizerischen Kolleginnen sich via Volksinitiative

zur Fachorganisation etablierten und zunehmend in das politische System

integriert wurden. Hinzu kam, dass die Schweiz den Transitverkehr «starrsinnig»

als Pfand in den bilateralen Verhandlungen mit der EU nutzte und damit
den viel thematisierten «Umwegverkehr» in Kauf nahm, das heisst die Umfahrung

der Schweiz durch Schwertransporter zu Lasten Frankreichs oder
Österreichs.61 Zivilgesellschaftliche Akteur:innen in Österreich konnten dieser
Entwicklung keinen Einhalt gebieten, ebenso wenig wie dem von EU und Österreich

eingesetzte Ökopunktesystem.62

Fazit: Wem gehören die Alpen?

Die Transitproblematik hat den Alpenraum bis heute fest im Griff trotz
zahlreicher Anstrengungen, den (Güter-)Verkehr auf die Schiene zu verlagern.
In der Schweiz begannen 1999 die Bauarbeiten für Basistunnel auf den
Bahnstrecken Gotthard und Lötschberg-Simplon, die 2007 (Lötschberg) und 2016

(Gotthard) in Betrieb genommen wurden. Auch Österreich legte Pläne für den
Bau von Basistunnel auf der Brenner- und Semmeringstrecke vor. Hier begannen

die von der EU geförderten Bauarbeiten erst in den Jahren 2006 und 2012
und sollen bis Anfang der 2030er-Jahre abgeschlossen sein.63 Beide
Basistunnel-Projekte riefen bei Verkehrsexpert:innen und Umweltschützer:innen Protest

hervor, die die hohen Kosten und die Auswirkungen auf die Landschaft
kritisierten. Darüber hinaus wurde in zahlreichen Studien infrage gestellt, ob die
Bauvorhaben das Problem des alpenquerenden Transitverkehrs durch Österreich

lösen würden.64 Somit sind die Nutzungskonflikte in den Alpen hinsichtlich

des Transitverkehrs bis heute nicht gelöst, auch wenn der aktive Widerstand
dagegen im deutschsprachigen Alpenraum spürbar nachgelassen hat.

Eingangs stellten wir die These auf, dass die Diskussionsfelder Ökologie
und Europäisierung letztlich Nebenschauplätze der übergeordneten
regionalpolitischen Frage über die Selbstbestimmung der Bevölkerung in den Alpen
waren. Mit folgenden Argumenten möchten wir die These untermauern:

Sowohl die österreichischen als auch die schweizerischen Transitgegner.in-
nen schrieben sich argumentativ in die globalen Ökologiediskurse ein. Abgesehen

von Nuancen unterschieden sich die Argumentationslinien der Aktivist:in-
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nen der beiden Nationen kaum: Beide positionierten dabei die Alpen als

ökologische Vorreiter:in in einem von ökonomischen Messgrössen und liberalen
Maximen getriebenen Europa. Umweltschutz hatte in dieser Diskussion die
Funktion einer moralisch grundierten Idealisierung der Alpenregion - inklusive

hergebrachter romantischer Alpenbilder. Damit drehte sich die Debatte
einerseits um die ökologische Funktion der Alpen in Europa, andererseits um
die Frage, wer diese Funktion definierte beziehungsweise steuerte.

Ähnliches beobachten wir auch bei den Debatten um die Europäisierung
der beiden Länder beziehungsweise der Alpen. Die EU spielte eine wichtige
und zugleich ambivalente Rolle als diskursiver Bezugspunkt für die alpinen
Transitgegneninnen. Sie fungierte als abstraktes «Anderes» im Gegensatz zum
greifbaren «Eigenen», als bürokratischer und bevölkerungsferner Moloch,
dem ganze Regionen als Opfer dargebracht wurden. Andererseits diente die
EU als gemeinsamer Bezugspunkt, der eine Einheit des Alpenraums nicht nur
suggerierte, sondern auch diskursiv herbeiführte. Darüber hinaus waren die
politischen Institutionen der EU ein wichtiger Adressat für die Transitgegnerinnen.

Neben ihrer Auswirkung auf die Volkswirtschaften entwickelte sich
die EU in Politikfeldern wie Verkehr und Umwelt zu einer führenden Akteurin.

In diesem Fall sahen die Aktivistinnen die EU sowohl als Ursprung der

problematischen regionalen Effekte als auch als Ort, an dem diese gelöst werden

mussten. In diesem Zusammenhang ist allerdings darauf hinzuweisen,
dass der EU-Beitritt Österreichs von 1995 sich deutlich weniger auf die Narrative,

Argumentationen und Aktionen der österreichischen Transitgegnerinnen
auswirkte, als anzunehmen wäre. Die Aktivistinnen in Tirol etablierten die EU
bereits Ende der 1980er-Jahre als Adressatin ihrer Proteste, was sich auch nach
dem Beitritt nicht änderte.

Angesichts dieser Umstände ist es überraschend, dass es zu keiner intensiveren

transnationalen Kooperation der Aktivistinnen kam - denn offensichtlich

stellte der Beitritt keinen Bruch oder Wendepunkt für die Transitgegneninnen

in Österreich dar und unterschied sie somit auch nicht weiter von ihren
Leidensgenossinnen im Drittland Schweiz. Zwar gab es informelle Kontakte
unter den Transitgegnerinnen der beiden Länder, allerdings beruhten diese

mehr auf punktuellem Austausch von Informationen und Erfahrungen über
Protestformen und deren Wirkung. Das eigentliche Hemmnis für die Formierung

einer gemeinsamen, transnationalen Protestbewegung bildeten die
nationalen Aktionsgefässe. Seit dem Erfolg der schweizerischen Transitgegnerinnen

mit der Alpen-Initiative 1994 blickten die österreichischen Aktivistinnen
gleichzeitig mit Neid als auch Misstrauen ins Nachbarland. Ersteres, da die
Schweizerinnen das Ziel der Transitbeschränkung in der Verfassung verankert
hatten, Letzteres, weil diese Sachlage zum viel geschmähten «Umwegverkehr»

HISTOIRE DES ALPES - STORIA DELLE ALPI - GESCHICHTE DER ALPEN 2022/27



über Österreich beitrug. Die negativen Signale an Österreich verstärkten sich

mit dem Abschluss des Landverkehrsabkommens im Rahmen der bilateralen
Verhandlungen 1999 und der Weigerung der Schweiz, das Verkehrsprotokoll
der Alpenkonvention zu zeichnen.

Was den Aktivistinnen selbst nicht gelang, forderten sie jedoch um so
lauter von der Politik ein: Die politische Zusammenarbeit sollte den kleinen
Ländern mehr Macht in Europa verleihen. Eva Lichtenberger, die zunächst als

Aktivistin in Tirol tätig war und später Abgeordnete im EU-Parlament, sprach
dabei von der «Politik des geschlossenen Alpenriegels». So sei unter den Tran-

sitgegneninnen die Meinung weit verbreitet gewesen, dass sich damals bei den

EWR-Verhandlungen Österreich und die Schweiz stärker hätten absprechen
müssen, um mehr erreichen zu können.65 Die Bürgerinitiativen und
Alpenschutzverbände kritisierten diesen Mangel an Koordination, sie hielten eine
kohärente politische Einheit der Alpen für unabdingbar, um die eigenen
inneralpinen Bedürfnisse und Interessen gegen Ansprüche ausserhalb der Alpen
durchzusetzen. Denn egal auf welcher Seite der Grenze, die Herausforderungen

für Alpenbewohner:innen, Wirtschaft und Umwelt in den Alpen wurden

als ähnlich empfunden. Die Logik der Nationalstaaten isolierte jedoch die
Akteuninnen und Interessen, die eine geeinte «Alpenregion» hätten bilden
können.

Der Transitverkehr bildet ein Konglomerat der zentralen Herausforderungen

für den Alpenraum in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts, in dem die

Alpenbewohner:innen vermehrt mit ausseralpinen Ansprüchen konfrontiert
wurden. Das Transitproblem ist aufs Engste mit den brennenden ökologischen
und ökonomischen Fragen seit den 1970er-Jahren verbunden. Übergeordnet
scheint aber das vor demi Hintergrund der Europäischen Integration aufscheinende

Streben nach regionaler Selbstbestimmung in den Alpen. Dieses bildet
gleichsam die Klammer und den Kontext, in dem die Transitproblematik sich

in ihrer ganzen Brisanz verstehen lässt. Die Frage dabei bleibt: Wem gehören
die Alpen?

Auftaktbild: Vertreterinnen und Vertreter
schweizerischer und österreichischer Bürgerinitiativen
protestieren in Brüssel gegen die Zunahme
des alpenquerenden Güterverkehrs (1992 oder
1993, Bildarchiv Alpen-Initiative, Altdorf).
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Abb. 1. Vertreterinnen und Vertreter schweizerischer

und österreichischer Bürgerinitiativen
protestieren in Brüssel gegen die Zunahme
des alpenquerenden Güterverkehrs (1992
oder 1993, Bildarchiv Alpen-Initiative, Altdorf).
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