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Der Seelisberg-Strassentunnel

Zur Eroffnung am 12. Dezember 1980

Vorwort

Das am wenigsten leistungsfihige und unsi-
cherste Teilstiick der Gotthardzufahrt war bis
in die Gegenwart hinein zweifelsohne die
Axenstrasse. Wenn die beiden Kantone Uri
und Schwyz mit Unterstiitzung des Bundes
auch alles taten, um einen méglichst storungs-
[freien Verkehr zu gewdhrleisten, kam es zufol-
ge von Schnee- und Eisniedergingen, Stein-
schlag und Riifen doch immer wieder zu kiir-
zeren oder ldngeren Verkehrsstorungen und
-unterbriichen. Dies wog um so schwerer, als
die Axenstrasse im Winterthalbjahr die einzi-
ge Strassenzufahrt zum Kanton Uri darstell-
te. In der Hauptreisezeit kam es andererseits
oft zu Uberlastungen der Strasse und dem
daraus entstehenden stockenden Verkehrs-
ablauf.

Das wird nun mit einem Schlag dndern, wenn
sich der Gotthardverkehr schon vor Erreichen
des Vierwaldstdttersees, d.h. im Raum Luzern
und im urnerischen Reusstal, auf zwei Stras-
senziige aufteilen kann. Mit der Inbetriebnah-
me der beiden Paradestiicke der linksufrigen
Vierwaldstdtterseestrasse, des 9,25 km langen
doppelrohrigen Seelisbergtunnels und des
3,15 km langen Lehnenviaduktes Beckenried,
wird die Verkehrssituation in diesem Raum
grundlegend verbessert. Dazu kommt, dass
mit diesen beiden gewichtigen Bauwerken

zum ersten Mal in der Geschichte des Natio-
nalstrassenbaues zwei benachbarte Kantone,
die bis jetzt keine Strassenverbindung hatten,
direkt miteinander verbunden werden. Dass
dies im Zuge unserer wichtigen Nord-Siid-
Transversale, der N2, geschieht, mag die ver-
kehrs- und staatspolitische Bedeutung der bei-
den Werke noch unterstreichen.

Seelisbergtunnel und Lehnenviadukt Becken-
ried legen aber auch Zeugnis ab fiir die Tat-
kraft und das Vermogen zweier kleiner Ge-
birgskantone. Die Stinde Uri und Nidwalden
haben zwei Werke des Nationalstrassenbaus
erstellt, die auch einem mdchtigeren Bauherrn
zur Ehre gereicht héitten. Der Bund stellt den
beiden Kantonen fiir den Tunnel und die
Briicke insgesamt 908,6 Mio Franken zur Ver-
fiigung. Mit den Eigenleistungen der Kantone
gibt das zusammen eine Bausumme von
950,5 Mio Franken. Der Kanton Uri war in
der Lage, im Durchschnitt jéihrlich 40 bis 60
Mio Franken fiir den Seelisbergtunnel zu ver-
bauen, wihrend der Kanton Nidwalden fiir
diesen Tunnel jéihrlich ein Bauvolumen von 30
bis 40 Mio Franken zu erbringen vermochte.
Dazu kam fiir Nidwalden iiber die Jahre 1976
bis 1980 fiir den Lehnenviadukt Beckenried
noch ein jihrliches Bauvolumen in der glei-
chen Gréssenordnung. Dies sind Leistungen,

Die Nationalstrasse N2 im Kanton Nidwalden

Deir Seelisbergiunnel schliesst zusammen mit
dem Lehnenviadukt Beckenried die letzte
Liicke der linksufrigen Vierwaldstitterseeau-
tobahn. Es ist in diesem Zeitpunkt sicher ge-
rechtfertigt, noch einmal in die Entstehungs-
geschichte der Nationalstrasse N2 im Kanton
Nidwalden zuriickzublenden.

Dem damaligen Souverdn stellt es ein erst-
klassiges Zeugnis aus, dass er bereits 1954
eine von grosser Weitsicht und Initiative ge-
prigtes kantonales Gesetz schuf, welches die
rechtliche Grundlage fiir das an der ausseror-
dentlichen Landsgemeinde von 1956 beschlos-
sene und noch heute giiltige Verkehrskonzept
bildet. Damals bestand die einzige Zufahrt zu
einem Grossteil des Kantons iiber eine schma-
le zweispurige, in der Tragkraft beschrinkte
Drehbriicke am Acheregg iiber die See-Enge

bei Stansstad. Das Konzept bestand im Bau
einer Autobahn von der Kantonsgrenze Lu-
zern iiber Hergiswil-Lopper-Stansstad-Stans
als Bestandteil einer spdter in Richtung Bek-
kenried-Kanton Uri zu erweiternden Hochlei-
stungsstrasse sowie einer direkten Bahnver-
bindung nach Luzern.

In Erkenntnis der Bedeutung einer guten Ver-
kehrserschliessung wurde die Planung rasch
vorangetrieben, so dass bereits 1958 mit den
Bauarbeiten an der heutigen N2 begonnen
werden konnte. Im damaligen Zeitpunkt gab
es weder Richtlinien noch Normen fiir den
Bau von Autobahnen, und es fehlte auch jegli-
che Erfahrung fiir die Trassierung in gebirgi-
gen und topographisch engen Verhdltnissen.
So weist die Autobahn im Raume Hergiswil
Kurvenradien von teilweise nur 300m und

die einen aussergewohnlichen Einsatz von Be-
horden, Verwaltung, Ingenieurbiiros und
Bauunternehmungen erforderten.

Magen die beiden Bauwerke die in sie sowohl
von der Eidgenossenschaft, den beiden Kan-
tonen, den Anwohnern und von den Beniitzern
der linksufrigen Vierwaldstdtterseestrasse ge-
setzten Erwartungen voll erfiillen. Sie werden
aber auch den Gemeinden am rechten Vier-
waldstdtterseeufer zugute kommen, werden
doch auch diese in spiirbarem Masse vom Ver-
kehr entlastet. Die grosste Bedeutung des See-
lisbergtunnels und des Viaduktes von Becken-
ried liegt jedoch ohne Zweifel in der durch sie
geschaffenen Offnung Uris nach Luzern und
dem schweizerischen Mittelland. In einem
Bruchteil der frither notwendigen Zeit und auf
einer sehr sicheren Strasse wird kiinftig von
Uri aus das Mittelland und vom Mittelland
aus Uri erreicht. Die raumplanerische, sozio-
okonomische und staatspolitische Bedeutung
der villig neuen Strassenverbindung am lin-
ken Ufer des Vierwaldstittersees kann nicht
hoch genug veranschlagt werden.

Jules Jakob, dipl. Ing. ETH
Direktor des Bundesamtes fiir
Strassenbau, Bern

Fahrbahnbreiten von nur 2x7,00m ohne
Standspuren auf. Die damalige Anlage galt
gesamtschweizerisch — als  grossziigig und
mochte dem Verkehr immerhin wdhrend 18
Jahren vollumfénglich zu gentigen.

Die als kantonale Autobahn begonnene Stras-
se wurde mit Inkraftsetzung der National-
strassengesetzgebung im Jahre 1960 ins
schweizerische Nationalstrassennetz aufge-
nommen und bildet heute einen Bestandteil
der N2, das heisst der Nord-Siid-Achse Basel-
Gotthard-Chiasso. Im Jahre 1960 sah die
schweizerische Nationalstrassenplanung je-
doch nur bis Stans (Anschluss Kreuzstrasse)
einen Ausbau auf vier Spuren vor. Von dort
war die Fortsetzung ldngs dem linken Vier-
waldstdtterseeufer bis zum Gotthardstrassen-
tunnel als zweispurige Nationalstrasse vorge-
sehen. Erst vier Jahre spdter (1964) erfolgte
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auf Bundesebene die Aufwertung zu einer
vierspurigen Autobahn.

Die N2 durchquert aufihren 23 km im Kanton
Nidwalden fast durchwegs topographisch und
geologisch schwieriges Geldnde. In Hergiswil
verlduft die Strasse teilweise durch rutschge-
fahrdete, von vielen Wasseradern durchzoge-
ne Hangpartien. Lings dem Lopperberg wa-
ren drei Lehnenviadukte von total 1180 m
Linge sowie drei Tunnels notwendig. Die
See-Enge von Stansstad musste in einer Hohe
itberbriickt werden, welche die notwendige
Durchfahrt auch fiir grosse Passagierschiffe
sicherstellte. Gleichzeitig war eine Briicke fiir
den Lokalverkehr und die neue Bahnlinie
Stansstad-Hergiswil zu bauen. Die setzungs-
empfindliche, einst sumpfige Ebene zwischen
Stans und Stansstad erforderte umfangreiche
Dammschiittungen als Vorbelastung, um den
zukiinftigen Strassenkorper zu konsolidieren.
Die schwierigste Aufgabe war in Beckenried
beim Bau des 3,15 km langen Lehnenviaduk-
tes zu bewdltigen. Dieses gewaltige Briicken-
bauwerk wird an anderer Stelle ausfiihrlich
geschildert.

Das Kernstiick der ganzen Vierwaldstdtter-
seeautobahn bildet jedoch der von den Kanto-
nen Uri und Nidwalden gemeinsam erstellte

Seelisbergtunnel, der iibrigens mit seinen je
9,3 km langen Rohren die ldngste doppelréhri-
ge Vollautobahn-Tunnelanlage der Welt ist.

Infolge der vielen Tunnels und Briicken ist der
Nidwaldner-Abschnitt im schweizerischen Na-
tionalstrassennetz einer der teuersten. Rech-
nete man 1965 noch mit Gesamtkosten von
rund 200 Mio Franken, so steht man heute vor
der Tatsache, dass nach Abschluss aller nach
heutigen Gesichtspunkten notwendigen Bau-
ten inkl. N8-Loppertunnel im Jahre 1985 rund
800 Mio Franken verbaut sein werden. Die
Beteiligung des Bundes an diesen Kosten be-
trdgt je nach Abschnitt 92 bis 94 Prozent. Es
verbleiben also dem kleinen Kanton Nidwal-
den mit seinen nur 29 000 Einwohnern ge-
samthaft iiber 50 Mio Franken, was gesamt-
schweizerisch neben dem Nachbarkanton Uri
die grésste Nettobelastung je Kopf der Bevil-
kerung ergibt.

Auch wenn am 12. Dezember 1980 der Seelis-
bergtunnel erdffnet wird, geht der National-
strassenbau weiter, gilt es doch die bald
20jihrige Strecke von Hergiswil bis Stansstad
den modernen Anforderungen anzupassen.

Im Jahre 1964 wurde mit der Inbetriebnahme
der Autobahn bis Stansstad eine unverkenn-

Der Seelisbergtunnel aus urnerischer Sicht

Der Kanton Uri ist ringsum von Bergketten
umgeben. Das einzige Tor bildet der Wasser-
weg iiber den Vierwaldstdttersee. Die Natur
zwang und zwingt uns Urner noch heute, inge-
nieurmdssige Verkehrsbauten zu errichten,
um aus unserer naturbedingten Abgeschie-
denheit auszubrechen. Das erste Bauwerk die-
ser Art entstand um das Jahr 1200 mit dem
sogenannten «Stiebenden Steg», mit dem die
Schollenen bezwungen und damit der Goti-
hardpass gedffnet werden konnte.

Im Norden fiihrten rechts und links des Urner-
sees zwei Bergpfade ins Land Uri. Der eine
verlief von Brunnen iiber Morschach - Sisikon
- Axenberg nach Fliielen. Der bedeutendere
auf der linken Seeseite gelegene fiihrte von der
Treib bzw. von Beckenried aus nach Seelis-
berg, Bauen, iiber die Bdrchi ins Isenthal und
von dort nach Seedorf. Dieser Weg war aber
nicht so angelegt, dass er einem grisseren
Verkehr hdtte dienen konnen. Somit blieb das
Schiff wahrend Jahrhunderten praktisch das
einzige Verkehrsmittel, um ins Urnerland zu
gelangen.

Der Bau der kithnen Axenstrasse in den Jah-
ren 1862 bis 1865 bildete einen bedeutenden
Meilenstein in der urnerischen Verkehrspoli-
tik. Obwohl nun landseitig ein Tor zum Nor-
den gedffnet wurde, erwuchs trotzdem der
Wunsch nach einer linksufrigen Verbindung.
Man wollte erstens nicht nur auf die von
Steinschlag und Lawinen gefihrdete Axen-
strasse angewiesen sein, zweitens erhoffte
man sich eine zusdtzliche touristische Befruch-
tung und drittens galt es, die Gemeinden Isen-
thal und Bauen, die nur iiber den See erschlos-
sen wurden, und Seelisberg, das auf dem
Landweg nur mit einem riesigen Umweg iiber
Luzern erreichbar war, besser mit dem iibri-
gen Kantonsteil zu verbinden.

Mit dem Bundesbeschluss vom 11. Juni 1892
erhielt Ingenieur Emil Lussy aus Stans die
Konzession fiir eine Schmalspurbahn von Alp-
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nachstad nach Altdorf. Nachdem die festge-
setzte Frist unbentitzt ablief, wurde im Jahre
1902 die Konzession an Herrn O. Camenzind
aus Basel erteilt, der diese 1908 an eine Ak-
tiengesellschaft « Linksufrige Vierwaldstiitter-
seebahn» weitergab. Die genannte Gesell-
schaft geriet aber bereits 1909 in Konkurs. Ein
weiterer Anlauf wurde 1911 unternommen,
diesmal aber sollte die Bahn nur noch bis Bek-
kenried fiihren, was das Missfallen des Kan-
tons Uri und weiterer Kreise hervorrief. Das
letzte Bahnprojekt datiert aus dem Jahre 1913
und sah eine normalspurige Verbindung Lu-
zern-Altdorf vor.

Im Jahre 1922 versammelten sich Vertreter
von Gemeinden und Verkehrsvereinen aus Uri
und Nidwalden auf der Treib. Thema war das
Projekt einer linksufrigen Vierwaldstdttersee-
strasse. An dieser Zusammenkunft wurden
begeisterte Voten fiir das neue Werk abgege-
ben, es fehlte aber auch nicht an Bemerkun-
gen tiber die fast leeren Staatskassen.

Mit der Festlegung des Nationalstrassennet-
zes nahm die Idee der linksufrigen Vierwald-
stéttersee-Verbindung erstmals konkrete For-
men an. Urspriinglich plante man den Bau
eines 4,45 Kilometer langen Tunnels von
Hdrggis, sidlich Beckenried, nach Schwdnte-
len, siidlich von Bauen. Das Dorf Bauen wire
in einer Héhe von 40 bis 50 m tiber dem See-
spiegel auf Viadukten umfahren worden. Rut-
schungen bei Cholriiti, Bauen, bewogen im
Jahre 1969 die Baukommission, die projek-
tierte Linienfithrung zu Gunsten eines langen
Tunnels von Riittenen nach Biiel aufzugeben.
Mit diesem Beschluss wurden die Landschaft
des Urnersees und die Gemeinde Bauen von
einer schweren Hypothek befreit.

Da in den nachfolgenden Artikeln eine einge-
hende Beschreibung des Tunnels und seiner
Anlagen erfolgt, sei an dieser Stelle lediglich
aufden Aspekt des Umweltschutzes néher ein-

bare starke wirtschafiliche Entwicklung und
eine grosse Wohnbautdtigkeit eingeleitet. Das
Tor nach Norden steht seither weit offen; die
Zunahme der in Nidwalden immatrikulierten
Motorfahrzeuge betrdgt jdhrlich etwa 10 Pro-
zent. Wenn auch heute viel gegen Autobahnen
geschimpft wird, die heutige Prosperitit im
Kanton Nidwalden ist eine eindeutige Folge
der gut ausgebauten Verkehrserschliessung
durch Strasse und Schiene.

Mit der Eréffnung des Seelisbergtunnels und
damit der linksufrigen Vierwaldstdtterseeau-
tobahn wird Nidwalden verkehrstechnisch aus
einem in sich geschlossenen, nur in einer Rich-
tung gedffneten Raum, zu einem nun auch
nach Siiden gedffneten Kanton. Wir begriis-
sen den besseren Kontakt und die Intensivie-
rung unserer freundnachbarlichen Beziehun-
gen zu Uri und Tessin, sind uns jedoch be-
wusst, dass dieser «Durchgangsverkehr»
einen gewissen Strukturwandel zur Folge ha-
ben wird. Es wird unsere zukiinftige Aufgabe
sein, die neue Situation von Anfang an in den
Griff zu bekommen, seine allfilligen negati-
ven Seiten einzuddmmen, seine positiven Aus-
wirkungen jedoch nach Krdften zu fordern.

Reto Zobrist, dipl. Ing. ETH,
Kantonsingenieur Nidwalden

getreten. Der Urnersee ist eine Naturland-
schaft von nationaler Bedeutung, die es bei
diesem Bauvorhaben mdglichst zu schiitzen
galt. Die erwdhnte Projektdnderung ist dabei
die wohl bedeutenste, nicht aber die einzige
Massnahme. Im Ausfithrungsprojekt von
1970 war vorgesehen, bei Huttegg, Bauen, fiir
Zuluft und Abluft ein kombiniertes Bauwerk
zu erstellen, das mit dem Tunnel iiber einen
horizontalen Liiftungsstollen verbunden gewe-
sen wdre. Eine Einsprache der Gemeinde
fiihrte zu einer Projektdnderung. Heute wird
die Abluft iiber einen 190 m hohen Vertikal-
stollen weit oberhalb des Dorfes ausgeblasen.
Weiter ist zu erwdhnen, dass der Ldrm der
Ventilatoren mit Schallddmpfern auf ein
Mass heruntergedriickt wird, wie es fiir ruhige
Kurzonen vorgeschrieben ist.

Der Bau der Autobahnzufahrt zum Stidportal
des Tunnels erforderte von den projektieren-
den und ausfiihrenden Ingenieuren viel Fin-
gerspitzengefithl. Zusammen mit dem beauf-
tragten Landschaftsarchitekten konnten Lo-
sungen gefunden werden, die in wenigen Jah-
ren - wenn die Bepflanzung zum Tragen
kommt - die Autobahn zwar nicht verstecken,
aber doch in die Landschaft weitgehend inte-
grieren wird.

Wie jedes menschliche Werk ist auch der See-
lisbergtunnel Gefahr und Hoffnung gleichzei-
tig. Die Befiirchtungen weiter Kreise unseres
Kantons liegen darin, der Verkehr konnte
stark ansteigen und unsere bereits maltrdtier-
te Umwelt noch mehr belasten, unsere Wirt-
schaft vermehrt der Konkurrenz ausserkanto-
naler Firmen aussetzen und unser Gastgewer-
be vom Touristenstrom abschneiden. Anderer-
seits bringt uns der Tunnel unsere nérdlichen
Nachbarn ndher, erleichtert unserer Gemein-
de Seelisberg den Zugang zum Kanton und
gibt unseren Unternehmern die Chance, ihr
Tdtigkeitsgebiet vermehrt iiber den engen
Wirtschaftsraum des Kantons Uri auszuwei-
ten.

Peter Piintener, dipl. Ing. ETH
Kantonsingenieur Uri
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