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Die Verkehrsinfrastrukturen am Gotthard vom
Mittelalter bis in die Gegenwart — ein Uberblick

von Hans Stadler-Planzer

Die Thematik der Verkehrsinfrastrukturen am Gotthard ist gross
und ausgreifend. Die iiber Jahrhunderte sich folgenden Verkehrs-
bauten sind allesamt technische Meisterleistungen. Alle hatten auch
einen wirtschaftsgeschichtlichen und politischen Hintergrund. Sie
wirkten sich auf vielfédltige Weise aus und pragten Uri, das «Land am
Gotthard», grundlegend. Die Verkehrsgrossprojekte der jiingsten Zeit
wurden zudem in ihren vielféltigen technischen, rechtlich-politischen
und internationalen Aspekten immer komplexer. All diese Facetten
konnten Biicher fiillen.

Die Darstellung bemiiht sich um moglichste Kiirze und mochte
lediglich ein Uberblick der Urner Verkehrsgeschichte am Gotthard
sein. Die Arbeit kann sich zum grossen Teil auf die einschligige Lite-
ratur abstiitzen. Dabei war eine strenge Auswahl notig. Denn es
liessen sich zum Themenbereich Hunderte, ja Tausende grosserer und
kleinerer Publikationen beiziehen. Amtliche Quellen werden nur auf-
gefiihrt, wenn sie als Hauptinformationsquelle bentitzt wurden. Dies
gilt vor allem fiir die bundesrétlichen Botschaften zu den jlingsten
Grossprojekten.

Bedeutung des Gotthards

Dem Gotthard ist unter den Alpenpéssen eine besondere Bedeu-
tung eigen. Er ist présent in der Geologie und Geografie, in der Ge-
schichtsschreibung, bei Kulturbetrachtungen, in der technischen Lite-
ratur, in starkem Masse auch in der Militarstrategie.

Dem Gotthard kommt seine {iber alle Epochen giiltige Bedeutung
wegen des Umstandes zu, dass er im zentralen Alpenraum die
kiirzeste Verbindung zwischen den Gebieten nérdlich und siidlich des
Alpenkamms ist. Deshalb spielte der Pass im alpenquerenden Verkehr
seit urgeschichtlichen Zeiten immer eine Rolle. In der rémischen
Epoche stand er jedoch im Schatten der Biindner und Walliser Passe.
Und auch im Mittelalter und in der Frithen Neuzeit konkurrierten mit
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ihm die Transitrouten der Walliser und Biindner Alpen. Wirtschaft-
liche Neuerungen und politische Konstellationen beeinflussten die
Richtung der Giiterstrome stiandig. Erst mit der Gotthardbahn 1882
wurde der Gotthard zur bedeutendsten Transitroute im zentralen
Alpenraum. Dadurch kam der Gotthardregion eine strategische
Bedeutung zu. Sie war iiber ein Jahrhundert lang das Herz der Reduit-
taktik und Kern der Dissuasionsstrategie. Nicht zu verwundern, dass
seither der Gotthard bisweilen als Mythos empfunden wird.

Hier geht es jedoch einzig um den Gotthard in seiner verkehrsge-
schichtlichen Bedeutung. Diese widerspiegelt sich im Bau und in der
Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen. Ihre Geschichte weist
bereits fiir das Mittelalter und die Frithe Neuzeit Ausserordentliches
auf. Zu erinnern ist: an die Erschliessung der Schollenen um 1200; an
den Ausbau der Strasse in der Leventina, der urnerischen Landvogtei,
im 16. Jahrhundert; an den 1707-1708 erfolgten Durchstich des Urner-
loches, des ersten Strassentunnels im zentralen Alpenraum; auch an
die nach 1762 gebaute Strasse beim Ortfluheck dem Reussufer entlang
zur Umgehung des Fliielihiigels bei Amsteg.' Im Mittelpunkt der
Ausfiihrungen stehen die Verkehrsbauten vom 19. Jahrhundert bis ins
21. Jahrhundert. Das Augenmerk richtet sich vor allem auf die politi-
schen Umstédnde ihrer Entstehung und auf die gesellschaftlich-kultu-
rellen Folgen.

Fahrstrassen und Dampfschiffe im 19. Jahrhundert

Der standig zunehmende Gotthardverkehr rief im frithen 19. Jahr-
hundert nach besseren Verkehrsinfrastrukturen. Die Saumpfade soll-
ten zu fahrbaren Kutschen- und Karrenstrassen ausgebaut werden.
Die Entwicklung wurde von Napoleon Bonaparte angestossen. Zur
besseren Verbindung Frankreichs mit Italien, nicht zuletzt aus militér-
strategischen Griinden, liess er 1801-1805 eine Fahrstrasse iiber den
Simplon bauen. Das Beispiel machte Schule. Die Graubiindner er-

! Zur Entwicklung der Verkehrsbauten in Uri und in der Leventina bis um 1800 allge-
mein: FRYBERG, STEFAN; BAUMANN, HEINZ: Der Urnersee. Schattdorf 1993 (Verkehrs-
wege in Uri, 1). STADLER-PLANZER, HANS: Zollstation und Gasthaus Dazio Grande in
Morasco, in: Gfr. 148, 1995, S. 115-134. FRYBERG, STEFAN; BAUMANN, HEINZ: Der Gott-
hardpass, Teil 1: Das Sdumerwesen. Schattdorf 2001 (Verkehrswege in Uri). BELLINI,
GIORGIO: Le strade in Ticino all’inizio dell’ottocento. Prosito 2004. BRUNNER, THOMAS:
Die Kunstdenkmaler des Kantons Uri, Bd. IV: Oberes Reusstal und Ursern. Bern 2008.
SCARAMELLINI, GUGLIELMO: Vie di comunicazione e mobilita, in: Storia del Ticino. Anti-
chita e Medioevo. A cura di Paolo Ostinelli e Giuseppe Chiesi, Bellinzona 2015, S.
357-386, 594-605. STADLER-PLANZER, HANS: Geschichte des Landes Uri. Teil 1: Von den
Anféngen bis zur Neuzeit. 3. Aufl. Schattdorf 2015, hier S. 161-209. STADLER-PLANZER,
HaNs: Geschichte des Landes Uri, Teil 2a: Frithe Neuzeit. Schattdorf 2015, hier S.
126-134.
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stellten zusammen mit Osterreich 1818-1823 eine Kunststrasse von
Chur tiber den Spliigen bis Chiavenna. In ndmlicher Zeit entstand mit
Unterstiitzung von Sardinien-Piemont die Fahrstrasse tiber den San
Bernardino. Das aus der Epoche der eidgendssischen Herrschaft {iber-
kommene Strassennetz im Tessin geniigte allgemein nicht mehr.” Dies
galt auch fiir die Stidrampe des Gotthards in der Leventina, der eins-
tigen Urner Landvogtei.’ Doch der junge Kanton Tessin war sehr rege.
Er baute bis 1830 258 km neue Strassen mit mehr als 100 Steinbriicken.
Das neue Kunststrassennetz zog sich auch die Leventina hinauf und
erreichte 1821 bereits Airolo. Fiithrender Ingenieur dieser Entwicklung
war Francesco Meschini (1762-1840).* Die Tessiner Bemiihungen
bedurften, wollten sie fruchtbar werden, der Modernisierung der
gesamten Transitachse von Chiasso bis Basel. Dafiir schlossen samt-
liche Gotthardstédnde 1827 ein Konkordat ab. In der Folge wurden die
noch riickstandigen Abschnitte am Hauenstein, im Luzernbiet und im
Tessin ausgebaut. Die wichtige Strecke von Airolo auf den Pass
erstellte Francesco Meschini.’

Die Kommerzialstrasse von der Passhohe bis nach Fliielen war
noch 1820 grossteils auf dem Stand des traditionellen Saumpfades.
Deshalb schloss sich Uri den allgemeinen Bemiihungen an und
entschloss sich, die Gotthardstrasse fahrbar zu machen. Unter den
Magistraten machte sich Landammann Joseph Maria Zgraggen
(1772-1844)° am verdientesten. Das generelle Projekt stammte auch
fiir diese Strecke von Francesco Meschini. Die Finanzierung bewerk-
stelligte Uri durch Zollerhthungen, Aktienemissionen, an denen sich
besonders Basel und Luzern beteiligten, durch Beitriage des Kantons
und mittels Kooperationsvertrag mit Luzern. Die Ausfiihrung erfolgte
in drei Etappen zwischen 1820 und 1836. Zuerst wurde bis 1826 die
Strecke von Amsteg bis Goschenen in Angriff genommen. Die Strecke
Goschenen bis Urnerloch und Hospental bis Briiggloch baute Uri
1828-1830. Um die Strecke bis Hospental machte sich der Altdorfer
Ingenieur Karl Emanuel Miiller (1804-1869)” verdient. Der Aufstieg

2 BELLINI, GIORGIO: Le strade in Ticino all'inizio dell’ottocent. Prosito 2004. Ders.: Le
strade in Ticino all’inizio dell’ottocento. Sezione topografica. Prosito 2004.

3 CescHI, RAFFAELLO: Cantone Ticino nella crisi del 1814. Bellinzona 1979, S. 137. Die
Regierung des jungen Kantons Tessin meinte um 1814, Uri wére mit dem Bau der néti-
gen Kommerzstrassen auf der Siidrampe des Gotthards iiberfordert, da es selbst die
Hauptstrassen im Urnerland ungentigend unterhalte. STADLER, Uri 2a, S. 214. STADLER-
PLANZER, HANS: Geschichte des Landes Uri, Teil 2b: Von der helvetischen Umwaélzung
in die Gegenwart. Schattdorf 2015, S. 121-125.

*HLS 8, 2009, S. 484 (Calderari Lara).

® BELLINI, GIORGIO: La strada cantonale del San Gottardo. Storia e storie della Tremola
dall Ottocento ai giorni nostri. Turin/Prosito 1999.

¢ HLS 13, 2014, 697 (Urs Kélin).

7 STADLER, Karl Emanuel Miiller.
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von Hospental bis auf den Pass war das
Werk des Tessiner Unternehmers Carlo
Colombara.? In den Jahren 1834 bis 1836
sanierte Karl Emanuel Miiller die
Strecke von Fliielen bis Amsteg, ebenso
den Abschnitt Andermatt bis Hospental.
Dazu kam der Bau des Schirmhauses am
Gotthardmatteli.

Nun war die Gotthardstrasse auf
Urnergebiet durchgehend fahrbar und
auf dem Stand der Zeit. Die neue Kunst-
strasse weckte Bewunderung. Sie wurde
von Reiseschriftstellern besungen und
von Kleinmeistern hundertfach darge-
stellt.” Doch es erstaunt, dass der Gott-
hardverkehr sich nach 1830 nur zéger-
lich entwickelte. Die Transportmengen
waren schwankend. Woran mochte das
liegen? Ein Grund war der Urnersee, der
wegen des oft unvermittelt hereinbre-
chenden Fohnsturms gefdhrlich war

und eine ungehinderte Schifffahl‘t G 14776, Die Teulelsbriicke (Golthardsirasse)

verunmoglichte. Diesem Umstand begegnete die 1837 einsetzende
Dampfschifffahrt. Die erste Gesellschaft griindete Casimir Friedrich
Knorr (1808-1882). Sie wurde 1847 ergdnzt durch die von Karl
Emanuel Miiller gegriindete «Postdampfschifffahrts-Gesellschaft»."
Ein zweites Hemmnis waren das Transportrecht und die Transportor-
ganisation. Sustzwang, Transportmonopole von Sédumer- und Schiffs-
genossenschaften, Binnenzolle und anderes behinderten und verteu-
erten den Verkehrsfluss. Dagegen kdmpften vor allem Vinzenz Miiller
(1812-1871)" und Franz Xaver Zgraggen (1802-1896)."” Die Liberalisie-
rung setzte sich gegen den Widerstand der Sdaumer und Schiffsleute
Schritt fiir Schritt durch. Mit der Bundesverfassung etablierte sich die
Transportfreiheit endgtiltig.”

8 STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 45-46. FRYBERG, STEFAN; BAUMANN, HEINZ: Der Gott-
hardpass, Teil 2: Von der Fahrstrasse zur Autobahn. Schattdorf 2002 (Verkehrswege in
Uri, 10).

* KALIN, M.: Zwolf Ansichten der neuen St. Gotthards-Strasse, gez. und gest. von M.
Kélin, Beschreibung von [Karl Franz]| Lusser. Ziirich 1830. 1833 folgte eine Fortset-
zung fiir die Strecke Gotthardhospiz-Lugano mit 15 Ansichten.

* BAUMANN; FRYBERG, Urnersee. STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 265-286.

1 HLS 8, 2009, S. 835-836 (Kilin Urs).

2 HLS 13, 2014, S. 697 (Kélin Urs).

* STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 69-74.
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Eine weitere Steigerung des Gotthardverkehrs brachte die Axen-
strasse. Karl Emanuel Miiller hatte bereits im Anschluss an die Sanie-
rung der Gotthardstrasse 1837 ein Projekt lanciert, mit dem Ziel, eine
durchgehende Landverbindung bis nach Ziirich zu realisieren. Er
wollte den Einzugsbereich des Gotthards bis in die Limmatstadt aus-
dehnen. Schwyz und Zug waren dem Vorhaben gewogen. Der Kanton
Zirich hingegen, der die Strasse von Sihlbrugg durch das Sihltal in
die Stadt Ziirich hatte iibernehmen miissen, stand abseits. Er wollte
damals prioritédr sein Binnenstrassennetz ausbauen.

Doch die Axenstrasse-Idee blieb lebendig." Sie erhielt neue Kraft,
als sich der Bundesrat 1860 tiberzeugen liess, zur besseren militér-
strategischen Integration des Wallis die Furka fahrbar auszubauen.
Der Hauptfoérderer des Vorhabens, Bundesrat Jakob Stampfli (1820-
1879), zog Karl Emanuel Miiller als Zivilexperten bei. Taktische Uber-
legungen und die Bediirfnisse Uris und Urserns fiihrten schliesslich
dazu, dass nebst der Furka auch die Oberalp fahrbar gemacht und die
Axenstrasse von Brunnen nach Fliielen gebaut wurde. 1862 begannen
die Arbeiten. Sie konnten auf Urnergebiet 1864, auf Schwyzerterrito-
rium 1865 abgeschlossen werden.

Die neue Fahrstrasse 6ffnete Uri dem Landverkehr aus dem
Norden. Sie weitete auch allgemein das Einzugsgebiet des Gotthard-
passes aus. Nun konnten Personen und Giiter aus dem Raume Ziirich
und der Ostschweiz ungehindert dem Berg der Mitte zustreben. Die
mit dem Axen neu erschlossene Transitlinie diirfte in der in diesen
Jahren stattfindenden Debatte iiber die Linienfithrung einer Alpen-
bahn nicht ohne Einfluss gewesen sein. Die kiihne Anlage entlang
dem Urnersee durch den Axenfelsen wurde zudem eine Touristenat-
traktion und brachte die Hotellerie zwischen Brunnen und Fliielen zu
einer ersten Bliite.

Die Eisenbahn durch den Gotthard

Es entsprach der Dynamik des 19. Jahrhunderts, in dem sich die
technischen Neuerungen {iberschlugen und gewaltige Infrastruktur-
bauten einander fast verzugslos ablosten, dass gleichzeitig mit der
Axenstrasse auch schon die Gotthardbahn im Zentrum der verkehrs-
politischen Diskussion stand.” Fiir Uri war die Alpenbahn durch den

" STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 464-489. IMBODEN, MELK (Hg.): Unterwegs auf der
Axenstrasse 1911-1939. Fotografien von Michael Aschwanden. Bern 2003. FRYBERG,
STEFAN: Vor 150 Jahren wurde die Axenstrasse gebaut, in: UW 2015, Nr. 51.

** Allgemein: GISLER-JAUCH, ROLE: «Die jammerliche Kiste eines Bahnhofes». Ein kleiner
Abriss tiber die Wunsch- und Standorte der Bahnhofe Altdorf und Fliielen, in: HNU
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Gotthard von schicksalshafter Bedeutung. Doch der «Berg der Mitte»
galt lange bahntechnisch als unbezwingbar. Deshalb standen zuerst
andere Linien, in den Biindneralpen (Spliigen-, Lukmanierbahn) und
im Wallis (Grimsel-/Albrunbahn), im Vordergrund. Als die Luk-
manieridee 1853 obenauf zu schwingen drohte, ergriff Uri ent-
schlossen die Initiative. Das Hauptverdienst kam dabei Vinzenz Miil-
ler und vor allem Ingenieur Karl Emanuel Miiller zu. Sie konnten
Johann Jakob Speiser (1813-1856), den Prédsidenten der von Basel
vorangetriebenen Centralbahn, fiir die Gotthardbahn-Idee gewinnen.
Karl Emanuel Miiller stellte ihm im Juli 1853 einen umfassenden
Bericht tiber die Moglichkeit einer Gotthardbahn zu. Seine Idee
entsprach bereits im Wesentlichen dem endgiiltigen Projekt: eine
Adhdsionsbahn bis Géschenen «ohne stehende Maschinen und
schiefe Ebenen», ein Tunnel von hier nach Airolo, eine gleichméssig
fallende Stidrampe bis Biasca. Zu dieser Miiller’schen Konzeption
kam als bedeutendes neues Element um 1861 der auf Ingenieur
Kaspar Wetli (1822-1889) zurtickgehende Vorschlag von Kehrtunnels
zur Uberwindung der steilsten Strecken im Reusstal und in der Leven-
tina hinzu. Aufgrund von Miillers Unterlagen entwarf Speiser ein
Memorial, das Luzern im Auftrage einer am 19. August 1853 in Luzern
tagenden Konferenz der Gotthardkantone Bern, Luzern, Uri, Schwyz,
Nidwalden, Obwalden, Solothurn, Basel-Stadt, Basel-Land an den
Bundesrat richtete. Das war der Startschuss der sich konkretisie-
renden und politisch festigenden Gotthardbahnplanung.*®

Auf Anregung Luzerns entstand 1860 das Gotthardkomitee. Dem
kleinen Gremium gehorten Politiker, Bankiers und Eisenbahnunter-
nehmer an. Auch der Urner Ingenieur Miiller war Mitglied. Das
Komitee war seither die fiihrende und treibende Kraft fiir die Gott-
hardbahnverwirklichung. Entscheidend war, dass Alfred Escher
(1819-1882)"" 1863 der Gotthardbahn-Idee den Vorzug vor der Lukma-
nierbahn gab. Nun entstand die Gotthardvereinigung. Darin waren
die Regierungen aller Gotthardstdnde, die wichtigen Stddte des Ein-
zugsgebietes, die Central- und Nordostbahn vertreten. Uri war durch
Karl Emanuel Miiller vertreten. Er gehorte auch der stindigen
Kommission und selbst dem geschiftsleitenden Ausschuss an. In
diesen Gremien wurden alle Planungen konkretisiert, die Verhand-

NF 49/50, 1994/1995, S. 37-68. STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 490-512. KRrEs,
GEORG (Hg.): Die Geschichte der Schweiz, Basel 2014, S. 436-439. S. auch Il San Got-
tardo. Dalla galleria di Favre all’AlpTransit. Atti del Convegno internazionali di studi
sulle trasversali alpine svoltosi a Locarno, il 17-19 ottobre 2007. Bellinzona 2009.

' STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 490-512.

7JUNG, JosepH: Alfred Escher (1819-1882). Der Aufbruch zur modernen Schweiz.
Ziirich 2006.
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lungen mit Italien und Deutschland vorbereitet, die Kosten ermittelt
und die Finanzierung vorangetrieben.

Fiir Italien spielte bei der Variantenwahl die Frage eine wichtige
Rolle, wie viel die Schweiz fiir den Lukmanier oder den Gotthard zu
zahlen bereit war. Der Gotthardausschuss erachtete die Summe von
20 Mio. Franken als tragbar. Auch die Gotthardkantone mussten ihren
Teil daran entrichten. Miiller kampfte in Uri fiir eine grossziigige
Losung. Denn mit der Gotthardbahn verbinde sich, so seine Uberzeu-
gung, Uris zukiinftiges Schicksal: «Kurz,» so Miiller an die Regierung,
«ich betrachte den in den Vordergrund getretenen Entscheid entweder
fiir ein grossartiges Aufblithen unseres engern Vaterlandes, oder aber
als der etwas langsame, aber sichere Ruin desselben.»" Regierung und
Landrat teilten die Auffassung. Der Gotthardausschuss erwartete von
Uri eine Subvention von 0,5 bis 0,75 Mio. Franken. Die Landsge-
meinde vom 12. November 1865 tibertraf diese Summe und beschloss
einen Beitrag von 1 Mio. Franken.” Der Entscheid, der vorbildlich war
und sich positiv von der Haltung anderer Gotthardkantone abhob,
von Unterwalden etwa oder Luzern, stellt dem Land Uri und seinen
fiihrenden Magistraten fiir ihre verkehrspolitische Aufgeschlossen-
heit ein bestes Zeugnis aus.

In den Jahren 1866 bis 1869 mussten die Eisenbahnkonzessionen
ausgehandelt werden. Damals waren noch die Kantone die Konzes-
sionsgeber. Alfred Escher verfocht bei den Gesprdchen mit Uri die
Interessen der Gotthardvereinigung. Ingenieur Miiller vertrat den
Standpunkt der Regierung und konnte fiir Uri viele Vorteile heraus-
holen. Inzwischen war vor allem in Ziirich eine politische Bewegung
entstanden, die gegen die sogenannten «Eisenbahnbarone» gerichtet
war und mehr Mitsprache fiirs Volk forderte. Auch in Uri entstand
eine oppositionelle Gruppe.” Sie hielt die offiziellen Verhandlungser-
gebnisse als zu gering, weshalb sie das Konzessionsgeschift an der
Landsgemeinde zu Fall bringen wollte. Doch das Volk stimmte am
27. Juni 1869 der Konzession zu und bekannte sich damit ein weiteres
Mal zum Fortschritt.

Im Herbst 1869 fand die internationale Gotthardkonferenz der
Schweiz, Italiens, Preussens und Badens statt. Die Vertreter einigten
sich — ein historischer Entscheid — auf den Bau der Gotthardbahn. Nun
wurde die Gotthardbahngesellschaft gegriindet, deren Leitung Alfred

18 Zit. in: STADLER, Karl Emanuel Miiller, S. 507.

¥ Beschliisse und Akten zur Gotthardmillion. StAUR, Protokolle der Regierung vom 11.
9.,13.10., 10. 11. 1865; Protokoll der Landsgemeinde vom 12. 11. 1865; R-720-12/18.

® Wortfiihrer der Opposition waren die Altdorfer Politiker, Arzt Josef Jauch, Fiirspre-
cher Josef Huber und Dr. Franz Schmid, alt Landammann Vinzenz Miiller. STADLER,
Karl Emanuel Miiller, S. 508-511.
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Erstfeld, Bahnhofge-
lande der Gotthardbahn.
Fotograf unbekannt,
undat., um 1882,
Bildarchiv Ruedi Gisler-
Pfrunder, Basel.

Escher iibernahm. Die Aktienemission bereitete dem Unternehmen

kaum Schwierigkeiten. Das internationale Kapital hatte Vertrauen ins
Vorhaben und investierte bereitwillig. Die Gesellschaft baute 1872 bis
1882 die Bahn. Bei der Linienfiihrung setzte sich stets die technisch
optimale Variante durch. Dies zum Bedauern vor allem der Gemein-
den Fliielen und Altdorf, wo die Linienfiihrung und der Standort des
Bahnhofes auf Widerstand stiessen.”

1882 konnte die Gotthardbahn den Betrieb aufnehmen. Das Ver-
kehrsvolumen schnellte sofort in die Héhe. Die positiven Rechnungs-
abschliisse erlaubten, die aus finanziellen Griinden zuriickgestellten
Streckenteile wie auch das ebenfalls dem Spardruck geopferte zweite
Geleise am Gotthard noch vor der Jahrhundertwende ebenfalls zu
bauen. Die Aktionére kassierten bald 7 bis 9 Prozent Dividende. Mit
der Bahn wurde der Gotthard allererst zum bedeutendsten Pass im
zentralen Alpenraum, sein Ruf wurde international aufgewertet.” Uri
bemiihte sich, den bestmdglichen Nutzen aus der Bahn zu ziehen.
Beim Kampf um die Hauptreparaturwerkstitte fiir das Rollmaterial
schwang zwar Bellinzona obenauf, Uri erhielt aber in Erstfeld das
wichtige Lokomotivdepot. Erstfeld entwickelte sich rasch zum Eisen-
bahnerdorf mit Hunderten von Arbeitspldtzen. Von Erstfeld ging eine
politische Befruchtung in gesellschaftlicher, politischer und kultu-
reller Hinsicht aus.” Im Hauptort Altdorf richteten technisch aufge-

* GISLER, Die jammerliche Kiste eines Bahnhofes, in HNU Bd. 84-85, Altdorf 1995, S.
37-68.

2 ELSASSER, KILIAN T.: Gotthard - the worlds most picturesque route. Wie das Marketing
der Gotthardbahngesellschaft das Selbstverstindnis der Schweiz massgeblich prégte,
in: Gfr. 163, 2010, S. 137-153.

® Dazu allgemein: Erstfeld. Zur 500-jdhrigen Selbstandigkeit, Ziirich 1977. KALIN, URs:
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schlossene Leute 1906 vom Telldenkmal zum Bahnhof Fliielen, wo die
Schnellziige anhielten und die Dampfschiffe anlegten, eine elektrisch
betriebene Strassenbahn ein. Damit wurde der Nachteil der weiten
Entfernung des Bahnhofes Altdorf vom Dorfzentrum mehr als aufge-
wogen.*
Aus wirtschaftlichen und politischen Griinden dréngte sich im
ausgehenden 19. Jahrhundert die Verstaatlichung der schweizeri-
schen Eisenbahngesellschaften auf. 1897 verabschiedeten die eidge-
nossischen Réte ein entsprechendes Gesetz, das am 20. Februar 1898
auch vom Volk mit Zweidrittelsmehrheit bestétigt wurde.”
Uri lehnte das Gesetz mit {iber 70 Prozent Neinstimmen ab. Einzig
der Thurgau stimmte ebenfalls dagegen. Mit welchen Argumenten
wurde im «Land am Gotthard» wihrend des Abstimmungskampfes
fir und wider die Bahnverstaatlichung gefochten? Die Freisinnigen
mit der «Gotthard Post» kdmpften fiir die Verstaatlichung. Die Bahnen
stdinden der Schweiz zu und nicht privaten Finanzgiganten, die
zudem oft Ausldnder seien. Die Tatsache, dass gerade die Gotthard-
bahn «mit Haut und Haar» einer Wiener Familie gehdre, wie Bundes-
rat Josef Zemp im Abstimmungskampf verlauten liess, sei unwiirdig
und koénne gefdhrlich werden. Der Grosskapitalismus mit den finanz-
kriftigen Judenkreisen miisse iiberwunden werden. «Auf in den wirt-
schaftlichen Befreiungskampf», lautete die Parole der Freisinnigen.
«Zeigen wir am Abstimmungstage, dass wir die Eisenbahnbarone
nicht mehr ldnger herrschen lassen wollen und stimmen wir getrost
der Eisenbahn-Verstaatlichung zu. Die schweizerischen Eisenbahnen
dem Schweizervolk.» Anders die politisch dominanten Konservativen
mit ihrem Sprachrohr «Urner Wochenblatt». Sie bekdmpften die
Vorlage, obwohl ihr Hauptférderer, Bundesrat Josef Zemp,” aus ihren
Parteireihen stammte. Verfassungsrechtliche Bedenken gegen die von
der freisinnigen Mehrheit beanspruchten Kompetenz zum Erwerb
und Betrieb der Hauptbahnen waren zuvorderst. Man hatte auch
grosse Bedenken vor den immensen Ausgaben, die auf iiber eine
Milliarde Franken veranschlagt wurden. Die Gefahr einer staatlichen
Schuldenwirtschaft machte Angst. Auch die Machtballung beim
Bund, die durch den Besitz und den Betrieb des gesamten Bahnnetzes
voraussehbar war, konnten die sich am Foderalismus und der
Kantonssouverdnitidt orientierenden Urschweizer Landammaénner
nicht billigen. «Wehren wir einer gefdhrlichen Grossmannssucht, ehe
Uri in der Spur. 100 Jahre Sozialdemokratische Partei des Kantons Uri. Altdorf 2007.
Vgl. auch Beitrag von Paul Jans in diesem Heft.

# UW 1906, Nr. 35.

* Botschaft des Bundesrates zum Bundesgesetz betreffend die Erwerbung und den

Betrieb von Eisenbahnen vom 25. 3. 1897, in: BBI 1897 II 230 ff.
% HLS 13, 2014, S. 681-682 (Urs Altermatt).
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es zu spdt ist. Als Schweizer, dem sein Vaterland theuer ist, und der es
frei, unabhdngig und kraftvoll fiir alle Aufgaben des Friedens und des
Krieges erhalten wissen mochte, schreiben wir am 20. Februar ein
Nein.» Das Urnervolk folgte — wie schon gesagt — mit grossem Mehr
den konservativen Argumenten.”

Das Gesetz betreffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisen-
bahnen konnte noch 1898 in Kraft treten. Es erlaubte dem Bund, die
grossen Bahngesellschaften aufzukaufen und als Schweizerische
Bundesbahnen (SBB) selber zu betreiben. Bei der Gotthardbahn erga-
ben sich Schwierigkeiten und Verzdgerungen. Italien und Deutsch-
land, die massgeblichen Subvenienten der Gotthardbahn von 1869,
pochten auf ihre Mitbestimmungsrechte im Transitverkehr. Diesen
Umstand erachtete der Bundesrat angesichts der sich verschédrfenden
Spannungen zwischen den ausldndischen Staaten als problematisch.
Wurden dadurch doch die Unabhingigkeit und Neutralitdt der
Schweiz tangiert. Im Gotthardvertrag 1909 konnte eine Einigung
erzielt werden. Deutschland und Italien stimmten dem Riickkauf zu,
erhielten aber gewisse Vorrechte im Transitverkehr.” Dieses Zuge-
standnis stiess weitherum auf Widerstand. Wahrend der Debatte der
Bundesversammlung im April 1913 iiber den Vertrag setzten sich die
Vertreter der Gotthardstande geschlossen fiir dessen Ratifikation ein.
Auch die Urner Parlamentarier, Nationalrat Josef Furrer und die Stan-
derate Florian Lusser und Franz Muheim, waren nun fiir die Verstaat-
lichung und stimmten der Genehmigung des Vertrages zu. Die Lokal-
presse orientierte eingehend tiber den Vertrag und berichtete iiber die
Ratsdebatten.” Anders als in weiten Kreisen des Schweizervolkes,
insbesondere der Romandie, verfing der Widerstand gegen den
Vertrag in Uri nicht. Auch die aus der Oppositionswelle hervorgegan-
gene Volksinitiative zur Einfiihrung des fakultativen Staatsvertragsre-
ferendums, vom Schweizervolk am 30. Januar 1921 angenommen,
fand in Uri keine Gnade und wurde von einer knappen Mehrheit
abgelehnt. Man hielt dafiir, der Gotthardvertrag bringe der Schweiz
Vorteile. Die Initiative sei 1913 aus einer momentanen Stimmung
hervorgegangen. Diese sei vor allem in der Romandie verbreitet ge-
wesen und habe ihren Ursprung in der damals herrschenden Abnei-
gung gegen Deutschland gehabt. Es sei unklug, daraus Staatsgrund-
sdtze abzuleiten und zu konstituieren. Zudem sei die Aussenpolitik

7 Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 1898, S. 85. UW 1898, Nr. 7. GP 1898, Nr. 2, 5, 7-8.
GISLER-JAUCH, Die jammerliche Kiste eines Bahnhofes.

* BossHARD, FELIX: Der Gotthardvertrag von 1909. Ein Beitrag zur schweizerischen
Innen- und Aussenpolitik vor Ausbruch des Ersten Weltkrieges. Ziirich 1973 (Diss.
Univ. Ziirich).

# UW 1913, Nr. 12-15.
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zu komplex, um sie dem Gutdiinken des Volkes zu tiberlassen.” Die
Ausklammerung der Aussenpolitik von der Zustandigkeit des Volkes
tiberrascht im Landsgemeindekanton Uri. Denn bis zum Bundesstaat
1848 entschied das Volk auch iiber die aussenpolitischen Geschifte,
tiber Staatsvertrige etwa, tiber Aufbriiche fiir fremde Fiirsten, Zollab-
kommen und anderes mehr.

Die Auslandabhéngigkeit in der Energieversorgung hatte sich
wihrend des Ersten Weltkrieges in aller Scharfe und Gefahr gezeigt.
Deshalb wurde in den Nachkriegsjahren die Elektrifizierung vorange-
trieben.” Es entstanden die Kraftwerke Amsteg und Ritom. Sie
konnten 1920 beziehungsweise 1922 in Betrieb genommen werden
und versorgten die Gotthardstrecke mit elektrischer Energie. Die
Werkanlage und die Elektrifizierung der Gotthardstrecke befruch-
teten Uri in vielfacher Weise (Bristenstrasse, Arbeitspldtze, und
anderes mehr). Die Wasserrechtskonzession fiir die Reuss hatte Uri
der Gotthardbahngesellschaft bereits 1907 erteilt.** Uri erhielt eine
einmalige Konzessionsgebiihr von 250000 Franken und einen
Wasserzins von jahrlich 72’000 Franken. Die Gesellschaft verkaufte
die Konzession fiir die Reuss und die vom Kanton Tessin erworbene
Ritomkonzession bereits am 1. Mai 1909 dem Bund, der Erl6s betrug
249’910 Franken. Die Reusskonzession war nicht konfliktfrei, ihre
Auslegung beschiftigte die Urner Regierung immer wieder. Das
Kraftwerk Amsteg wurde 1993-1998 neu gebaut, was eine beachtliche
Leistungssteigerung ermoglichte. Gleichzeitig wurde das Unter-
nehmen in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Das bedingte eine
Erneuerung der Wasserrechtskonzession.”

Von grosserer Bedeutung war auch der Bau des zweiten Geleises
durch den Axen wihrend des Zweiten Weltkrieges. Aus dieser Zeit
stammt der neue Bahnhof von Fliielen, fiir dessen Wartsaal Heinrich
Danioth 1944 das Fresko «Féhnwache» schuf. Aus heutiger Sicht ist
bedauerlich, dass der Forderung von Einwohnerkreisen von Fliielen,
bei dieser Gelegenheit die Bahn bis zum Reider in den Berg zu

% Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 1921, S. 67-68. Die konservative Partei Uris lehnte
die Initiative ab. UW 1921, Nr. 2-6. Die liberale «Gotthard Post» war schwankend. GP
1921, Nr. 4-6. Ja-Mehrheiten ergaben sich in Altdorf, Erstfeld, im Urner Oberland und
in Ursern.

* Fithrend war Ingenieur Emil Huber-Stockar. HLS 6, 2007, 501 (Martin Illi).

# Zur Elektrizitatswirtschaft in Uri allgemein und zur Reusskonzession im Besonderen
s. Weissenbach, Placid: Der Abschluss der Verstaatlichung der Hauptbahnen und
zehn Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz, Berlin 1912. AEBERSOLD, ROLF: Die Entwick-
lung der Organisation und Gesetzgebung des Kantons Uri in den Bereichen Bauwe-
sen und Energiewirtschaft 1803 bis ca. 1980. Unveroffentlichtes Manuskript 1981, S.
386-387 (Forschungen am Staatsarchiv Uri). STADLER, Uri 2b, S. 279-280.

® Erneuerung Kraftwerk Amsteg 1993-1998, in: Wasser, Energie, Luft, Jg. 90, 1998, H.
7/8, 147-176.
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verlegen und das Dorf vom Zugsverkehr zu entlasten, kein Gehor
geschenkt wurde. Das Problem ist noch heute ungeldst.*

Automobilverkehr und Kantonsstrassen

Noch nicht lange pusteten Dampflokomotiven durchs Urnerland,
rollten auch schon die ersten Automobile durch den Axen in die
Reussebene hinein. Der Motorfahrzeugverkehr trat seit dem begin-
nenden 20. Jahrhundert seinen ungeahnten Siegeszug an.” Er 16ste
alte Strukturen auf und verlangte Anpassungen. Beispielsweise
verloren die Kutscher und Karrer ihre angestammte Arbeit. Man ge-
wohnte sich nur zdgerlich an die Autos. Der Kanton erliess Verbote
und Vorschriften. Einige von ihnen muten aus heutiger Sicht humor-
voll an. Doch man kdmpfte gegen Windmiihlen. Die Automobile
wurden immer zahlreicher und verkehrten schneller und kréftiger.
Der Transitverkehr {iber den Gotthard wie der Verkehr im Land selber
wuchsen unaufhaltsam.

Die Fahrstrasse tiber den Gotthard, fertig erstellt 1837, und die
Axenstrasse, erdffnet 1865, gentigten den Anforderungen bald nicht
mehr. Thr Ausbau dréngte sich seit 1930 auf.* Die Massnahme war als
Mittel gegen die Arbeitslosigkeit willkommen und wurde vom Bund
gefordert. 1937 bis 1939 wurden die Axenstrasse und die schlimmsten
Nadelthre der Gotthardstrasse saniert. Der Zweite Weltkrieg hemmte
die planmaéssige Fortsetzung der Arbeiten an der Gotthardstrasse. In
den 1950er-Jahren setzte der Strassenausbau wieder ein. Der Kanton
fiihrte mehrere Strassenbauprogramme durch. Manches Dorfbild und
mancher malerische Engpass wurden ein Opfer dieser Bautétigkeit.
Man denke an die Vorstadt von Altdorf, die vollstandig weichen
musste. Oder an das «Bogenhaus» in Wassen, das allen Durchrei-
senden in Erinnerung blieb. Viele Verdnderungen, die Karl Iten in
seinem Werk «Adieu — altes Uri» beklagt, stammen aus dieser Stras-
senbauepoche.” Es entstanden auch neue, imposante Bauwerke. Zu
den eindriicklichsten z&hlt die Teufelsbriicke von 1956. Sie spannt sich
majestétisch tiber der granitenen Briicke von 1830 und hoch iiber den
Widerlagerresten der noch élteren Briicke tief unten in der Schlucht.

* GISLER-JAUCH, Die jammerliche Kiste eines Bahnhofes.

* Allgemein, GISLER-JAUCH, ROLF: Uri und das Automobil — des Teufels spate Rache?
Soziale und wirtschaftliche Auswirkungen des Automobils auf das Urnerland. Alt-
dorf 1994 (Diss. Phil. I-Fakultdat Univ. Ziirich).

* AEBERSOLD, Bauwesen und Energiewirtschaft. BAUMANN; FRYBERG, Gotthardpass Teil
2. STADLER, Uri 2b, S. 273-275.

¥ ITEN, KARL: Adieu — altes Uri. Aspekte des Wandels eines Kantons vom 19. ins 20.
Jahrhundert. Altdorf 1990.
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Nationalstrasse A 2 und
Gotthardraststitte im
Dimmerschachen, 2014.
Foto Hans Stadler-
Planzer, Attinghausen.

Trotz grosstem Aufwand und schmerzlichen Verlusten an alten,
lieb gewordenen Dorfbildern war Uri allein dem Verkehrsriesen nicht
mehr gewachsen. Personen und Giiter, die in beiden Richtungen den
Pass traversierten, erforderten schlagkréftigere Massnahmen. Es
brauchte die Nationalstrasse und die Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale (Neat).

Die Nationalstrasse

Das grosste Verkehrsinfrastrukturprojekt des 20. Jahrhunderts der
gesamten Schweiz wie in Uri war die Nationalstrasse.” Das Schwei-
zervolk stimmte am 6. Juli 1958 dem Bundesverfassungsartikel zur
Verbesserung des Strassenwesens zu. Er erméglichte den Bau eines
zeitgemdssen Autobahnnetzes. Uri befiirwortete die Vorlage: 80
Prozent Ja-Stimmen und keine ablehnende Gemeinde!® Das National-
strassengesetz von 1960 regelte Planung, Bau und Finanzierung. Die
entscheidenden Kompetenzen wurden dem Bund zugeteilt. Dies
deshalb, weil das Strassennetz tiber die Kantonsgrenzen hinweg koor-
diniert gebaut sein musste. Der Bund trug auch den Lowenanteil der
Kosten. Uri sollte anfdnglich 10 Prozent beisteuern, was 1971 auf 3
Prozent reduziert werden konnte. Mit der neuen Finanzausgleichsre-
gelung, die 2008 in Kraft trat, gingen die Nationalstrassenkosten und
damit auch die Zustdndigkeit fiir Bau wie Unterhalt vollstindig auf

* AEBERSOLD, Bauwesen und Energiewirtschaft, S. 185-193. STADLER, Uri 2b, S. 275-277.
S. auch die Dokumentation in: http://www.sbt.ti.ch/bcb/home/drt/dossier/rad-
doppiogottardo (25. 3. 2016).

¥ Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 1958, S. 551.
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Nordportal der Neuen
Eisenbahnalpentrans-
versale (Neat) im Bau,
2013. Foto Hans
Stadler-Planzer, Atting-
hausen

den Bund iiber. Ins Nationalstrassennetz aufgenommen wurden die
Hauptachse des Gotthards mit den Tunnelwerken am Seelisberg und
am Gotthard, die Passstrasse von Goschenen auf die Passhohe, die
Axenstrasse von Brunnen bis Fliielen. Bei der Planung verfolgte Uri
teilweise andere Ziele als der Bund. Starke Krifte forderten die Strasse

bis nach Hospental und von dort einen Scheiteltunnel in den Raum
oberhalb Airolo. Der Bundesrat jedoch entschied sich fiir die Variante
der Expertenkommission, die den Strassentunnel von Gdschenen
nach Airolo vorsah. Der Bau der Nationalstrassenhauptachse mit den
Tunnel an Gotthard und Seelisberg war 1980 beendet. Auch die
anderen Strecken des Netzes wurden grossziigig saniert und ausge-
baut. Den Dérfern Andermatt und Hospental kamen die Umfah-
rungen von 1983 zugute. Auch Gdschenen wurde 2001 vom Verkehr
entlastet. Sisikon musste bis heute darauf warten. Aktuell ist eine neue
durchgehende Axenstrasse, auf hohem Standard angedacht, in der
Planung und vor der politischen Durchsetzung.

Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat) und Alpenschutz

Die Gotthardautobahn war weder gedacht noch geplant als Nord-
Stid-Korridor fiir den europdischen Schwerverkehr. Der bundesrét-
liche Sprecher Hans Hiirlimann brachte dies bei ihrer Er6ffnung 1980
unmissverstandlich zum Ausdruck. Die faktische Entwicklung verlief
jedoch in anderer Richtung. Der Lastwagenverkehr nahm zu. Die
Strasse konkurrenzierte die Bahn und eroberte einen immer grosseren
Anteil am Gtiterverkehr. Die nachfolgende Grafik illustriert diese
Tendenz und zeigt die Grossenordnung der beférderten Tonnagen an.
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Beférderte Mengen im alpenquerenden Giiterverkehr
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Schiene/Bahn am Gott-

hard 1980 bis 2015 Die Schweiz konnte sich ihrer Aufgabe als Passland im zentralen

Alpenraum nicht entziehen. Die steigenden Verkehrsbediirfnisse
Europas, das sich anschickte, bis 1992 den freien Binnenmarkt zu
schaffen, forderten ausreichende Infrastrukturen.” Doch es galt, zwin-
gende Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen: die Tragfdhigkeit des
bestehenden schweizerischen Strassennetzes; die 6kologische Nach-
haltigkeit; Schutz des den Naturgefahren besonders ausgesetzten
Alpenraumes; Schonung der Siedlungsrdume; Finanzierbarkeit. Be-
reits seit den 1970er-Jahren bemiihten sich die Bundesbehorden, den
Verkehrsmoloch in verniinftige Bahnen zu zwingen. Nach miihsa-
mem Ringen konnte endlich am 12. Juni 1988 eine Verfassungsgrund-
lage zu einer koordinierten Verkehrspolitik zur Abstimmung gebracht
werden. Thr wichtigster Zweck war die Entwicklung und Realisierung
eines ausreichenden und umweltgerechten Verkehrsangebotes. Die
Vorlage wurde aber vom Volk wie von den Standen grossmehrheitlich
abgelehnt. Die Gegnerschaft lag vor allem beim Automobil- und Last-

® Zu den bei allen verkehrspolitischen Projekten der Schweiz auftretenden europdi-
schen Implikationen, v. a. zu den Landverkehrsverhandlungen, s. allgemein Wickr,
CHrisTOF: Nachhaltige Alpenverkehrspolitik. Die bilateralen Landverkehrsverhand-
lungen im europdischen Spannungsfeld. Chur/Ziirich 1999 (Diss. Univ. Ziirich).
Siehe auch den Artikel von Romed Aschwanden in diesem Heft.
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wagengewerbe. Uri gehorte zu den wenigen Kantonen, die der koor-
dinierten Verkehrspolitik zustimmten (64 Prozent Jastimmen). Ja
sagten auch die Transitkantone Basel-Stadt und Basel-Land, Grau-
biinden und Tessin.* Das Ringen hatte die am Verkehr interessierten,
gigantischen Krifte offengelegt. Der Riickschlag liess fiir Uri Schwe-
res ahnen.

Dennoch: Es reifte fiir den Gotthard ein neues, visionares Verkehrs-
konzept. Seine Grundpfeiler waren die Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale (Neat) und der in der Verfassung verankerte Alpenschutz. Dazu
kamen das Festhalten an der 28-Tonnen-Limite fiir Lastwagen sowie das
Nacht- und Sonntagsfahrverbot. Die Verwirklichung geschah in langem,
vielschichtigem Prozess, in dem kontroverse Kréfte wirkten und sich
teilweise lahmten. Die Beratungen und Entscheidungen erfolgten auf
eidgendssischer und in starkem Masse auf européischer Ebene. Uri war
ins komplexe Geschehen eingebunden. Doch das «Land am Gotthard»
war bloss eine Stimme unter vielen. Die planerischen und technischen
Aspekte der Neat sind hier lediglich angetont. Sie werden im Beitrag
von Peter Piintener ausfiihrlich dargestellt. Das Hauptaugenmerk
richtet sich auf die wichtigen politischen Stellungnahmen von Behérden
und Volk von Uri zur Neat und zum Alpenschutz.*

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale® war schon friith ange-
dacht. 1975 legten die SBB ein ausgereiftes Projekt vor. Die Bahn fiihrte
von Flielen (Raum Reider, Umfahrung von Fliielen) offen durch die
Reussebene bis Amsteg, wo das Tunnelnordportal vorgesehen war.*
Die meisten Kantone bejahten den Bau einer Gotthard-Basislinie. Uri
allerdings konnte sich nicht dafiir erwdrmen. Die Zeit fiir Entschei-

“ Bericht des Bundesrates zu einer koordinierten Verkehrspolitik vom 20. 12. 1982 in:
BB1 1983 1941 ff. Wicki, Alpenverkehrspolitik, S. 52-54. FRYBERG, STEFAN: Strube Zei-
ten. Altdorf 2003, S. 266.

“ S. Beitrag von Peter Piintener in diesem Neujahrsblatt.

# Allgemein: BErTscHI, HANS-JORG: Der alpenquerende Verkehr dargestellt am Ausbau
einer neuen Eisenbahntransversale durch die Schweiz. Bern/Stuttgart 1985 (Diss.
Univ. St. Gallen). KoLs, DANIEL: Grossprojekte als Demokratieproblem. Zum Verwal-
tungsreferendum fiir Grossprojekte, insbesondere am Fallbeispiel der Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (Neat). Ziirich 1999 (Diss. iur. Univ. Ziirich 1998). JEKER, ROLF
E. (Hc.): Die Zukunft beginnt. Der langste Tunnel der Welt. Red. Philipp Dreyer.
Ziirich 2002. HOsCHEN, MaRKUS: Nationaler Starrsinn oder 8kologisches Umdenken?
Politische Konflikte um den Schweizer Alpentransit im ausgehenden 20. Jahrhundert.
Miinchen 2007 (Diss. Univ. Paderborn). AlpTransit (Hg.): Das Jahrhundertbauwerk
entsteht. Gotthard-Basistunnel — der lingste Tunnel der Welt. Red. Philipp Unter-
schiitz. Bern 2010. Kreis, GEORG: Ein neuer Weg fiir eine alte Passage. Zur Geschichte
der Neat, in: Georg Kreis, Vorgeschichte zur Gegenwart. Ausgewihlte Aufsitze, Bd.
6, Basel 2013, S. 287-297. MoLL, KurT: Das Gebot der Wirksamkeit im Alpenschutz.
Evaluation in der Verlagerungspolitik. Bern 2016 (Diss. iur. Univ. Bern).

“ RurscHMANN, WERNER: Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie. Von
ersten Studien zum Bauprojekt 1975. Opfer der Politik und des Kleinmutes. Bern
2004.
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dungen tiber die Neat war auch auf schweizerischer Ebene noch nicht
reif. Die regionalen Begehrlichkeiten (Ostschweiz mit Spliigenbahn,
Gotthardstande, Lotschberg/Simplon-Block) waren unversohnt. Fiir
die Finanzierung tat der Bund 1984 mit der Einfiihrung der pau-
schalen Schwerverkehrsabgabe, die auf zehn Jahre befristet war, einen
ersten Schritt. Das 1975-Projekt wurde 1988 bis 1989 iiberarbeitet. Fiir
Uri gab es keine wesentlichen Verbesserungen.” Das Volk war ent-
riistet. In der Vernehmlassung forderte die Regierung eine Verlegung
des Nordportals in den Rynédcht und fiir die Reussebene eine gedeckte
Linienfithrung in einem Tagbautunnel. Zudem schlug Uri - besorgt
um den Regionalverkehr — vor, zuerst die Zufahrten und erst dann
den Tunnel zu bauen. Die erste Forderung wurde beriicksichtigt, nicht
aber die weiteren Postulate. Am 4. Oktober 1991 beschloss das eidge-
nossische Parlament fiir den Alpentransit die Netzvariante mit einer
Achse am Gotthard und einer zweiten am Lotschberg. Der Zweckar-
tikel lautete:

«Der Bund verwirklicht ein umfassendes Konzept zur Wahrung der ver-
kehrspolitischen Stellung der Schweizerischen Eidgenossenschaft in Europa
und zum Schutz der Alpen vor weiteren okologischen Belastungen. Dieses
soll einen leistungsfihigen Schienenkorridor sicherstellen, die Strassen vom
Giiterfernverkehr entlasten und dem Personenverkehr dienen.»*

Dagegen wurde das Referendum ergriffen, das auch in Uri unter-
stlitzt wurde. Eine erste Zdhlung ergab nur 49’380 Unterschriften,
worauf der Bundesrat das Referendum als nicht zustande gekommen
erkldrte. Kreise um die Urner Zeitung «Alternative» forderten nun
eine Nachzdhlung. Die zweite Zdhlung kam auf 50’051 Unterschriften,
die Abstimmung war somit notig.

Nun entlud sich die seit 1989 wallende Opposition in einem leiden-
schaftlich gefiihrten Meinungskampf.” Es wére allerdings unrichtig,
darin einen grundsétzlichen Widerstand Uris gegen die Neat zu
sehen, wie dies in weiten Teilen der Schweiz angenommen wurde. Uri
lehnte die offene Linienfithrung mitten durch das Hauptsiedlungsge-

* Zum Folgenden: Botschaft iiber den Bau der Schweizerischen Eisenbahn-Alpentrans-
versale vom 23. 5. 1990 (Alpentransit-Beschluss), in: BBl 1990 II 1075-1209. Zur Pla-
nung: ISLIKER, HANS RUDOLF: Grundsitzliches zur Problematik. Neue Eisenbahn-
Alpentransversale durch die Schweiz (Neat), in: Schweizer Ingenieur und Architekt
107, 1989, S. 1155-1159. GEHRINGER, WILLY: Bau und Betrieb eines Basistunnels, in:
Schweizer Ingenieur und Architekt 107, 1989, S. 1160-1168. BUHLMANN, BEAT: Urner
miissen auf die Barrikaden. Im Urnerland wird die Neat-Streckenfithrung vehement
kritisiert, in: Tages-Anzeiger vom 20. Juni 1989.

“ BBI 1991 III 1596.

¥ GAMMA, REeTO: Ein Referendum fiir Uris Zukunft, in: Alternative 1991, Nr. 165. AR-
NOLD, ALF; BOMATTER, RUEDI; SIMMEN, STEFAN: Transit durch Granit, Ziirich 1991 (franz.
Version, Delémont 1992).
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biet und das ohnehin rare Kulturland ab. Die Hauptgegnerschaft
bildete eine Biirgerbewegung aus allen politischen Spektren. Die
Behorden verlangten in den offiziellen Stellungnahmen, die Neat
miisse eine positive Umweltbilanz bewirken. Diese vermochte man
im vorliegenden Projekt nicht zu erkennen. Am 27. September 1992
fand die Abstimmung statt. Das Schweizervolk nahm die Vorlage mit
klarem Mehr an. Uri hingegen lehnte mit 5’383 Ja zu 7786 Nein
(Stimmbeteiligung 52,7 Prozent) ab. Ebenfalls Nein sagten von den
Kantonen nur noch die beiden Appenzell.**

Bei der nun folgenden Ausarbeitung der Vorprojekte, die gemiss
Alptransit-Beschluss vom Bundesrat zu genehmigen waren,” wirkte
Uri mit viel Einsatz mit, fiir die Zufahrt die fiir Uri optimale Linie zu
finden. Ein von der Regierung ernanntes Neat-Kontaktgremium, in
dem die politischen Parteien sowie die Organisationen von Industrie,
Gewerbe, Landwirtschaft und Arbeitnehmern vertreten waren, be-
gleitete die Arbeit. Die Koordination war einem hierfiir spezialisierten
Ingenieurbiiro tibertragen.” Die Losungssuche wurde vom Motto
bestimmt: «Neat in den Berg».”" Die Frage ist immer noch nicht mit
rechtskriaftiger Verbindlichkeit entschieden und die Bauten blieben
bis jetzt unausgefiihrt (s. unten).

Denn die Finanzknappheit beim Neat-Bau und fiir die ebenfalls
aktuellen Schienengrossprojekte (Bahn 2000, Lérmschutz, Anschluss
ans europdische Hochgeschwindigkeitsnetz) veranlasste den Bund
bald nach dem Alpentransit-Beschluss, nicht zuletzt wegen des Insis-
tierens von Bundesrat Otto Stich, des Vorstehers des Finanzdeparte-
mentes, neue Losungen zu suchen. Dies fiihrte zur — fiir Uri sehr
einschneidenden — Vorlage zur Finanzierung des 6ffentlichen Ver-

# Zur Vorlage: Alp Transit. Neue Eisenbahn-Alpentransversale durch die Schweiz.
Bern 1991. Neat. Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale. Red. Peter Merz. Bern 1992.
Stimmen aus dem Abstimmungskampf (Auswahl): Neat vor dem 27. September 1992.
Abstimmungskampf. O. O. 1992. Die Neat in den direkt betroffenen Kantonen, in:
NZZ 1992, Nr. 191. Ergebnis: Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 1992, S. 1434.

® Zur Planung allgemein: ISLIKER, HANS RUDOLF: Neat/AlpTransit. Der bisherige Pla-
nungsprozess, in: Schweizer Ingenieur und Architekt 111, 1993, S. 346-352.

* Vgl. EcorLaN (Hg.): Neat im Kanton Uri, Chancen und Probleme. Studie im Auftrag
der Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Uri, Schlussbericht. Bearb. von Heini
Sommer und René Neuenschwander. Altdorf/Bern 1993.

* Warnsignale gegen die Neat. Uri und Schwyz fordern zusétzliche Tunnelabschnitte,
in: NZZ vom 15. 7. 1994. SIMMEN, STEFAN; STADLER-PLANZER, HANS: Urner Argumen-
tarium fiir Neat im Berg. Altdorf 2000. Bedenken wurden nicht nur gegen die offene
Linie durch die Reussebene laut. Das Eisenbahnerdorf Erstfeld sah sich durch die
Vorverlegung des Nordportals in den Schatten gestellt. KELLER, SIBYLLE: Die Entwick-
lung der verkehrspolitischen Bedeutung von Erstfeld (Uri), insbesondere im Hinblick
auf die Neat. Diplomarbeit HSG 1994. Auch in Schwyz gab es Opposition gegen die
offene Linienfithrung im Felderboden. Dies veranlasste den Schwyzer SVP-National-
rat Peter Fohn noch 2004, fiir die Neat eine Seelisbergtunnelvariante ins Spiel zu brin-
gen.

26



kehrs (FinoV). Sie beinhaltete die Etappierung des Neat-Baus: Bau
vorerst nur der beiden Basistunnel am Gotthard und Loétschberg; Bau
der Zufahrten in einer spiteren Phase; in Uri einzig Realisierung der
Rangieranlage im Rynécht und der Verbindungsstrecke Nordportal-
Bahnhof Altdorf.” Eine zweite Massnahme war die Einfithrung der
leistungsabhédngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA), deren Ertrag
grossteils fiir den Bau der Neat zur Verfligung stehen sollte. Der
LSVA-Verfassungsartikel wurde von Volk und Stdnden schon 1994
angenommen. Auch Uri hatte hoch zugestimmt (72,1 Prozent Ja).
Gegen das LSVA-Gesetz von 1997, das — eine Forderung Europas —
auch die Erhohung der Gewichtslimiten fiir Lastwagen von 28
Tonnen auf 40 Tonnen beinhaltete, ergritf der Schweizerische Nutz-
fahrzeugverband das Referendum. In Uri fand das LSVA-Gesetz nur
geringe Opposition. Gegen die Etappierung des Neat-Baus hingegen
wurden warnende Stimmen laut. Deren Folgen wurden als schwer-
wiegend erachtet. Die erhoffte Umfahrung von Fliielen werde erneut
bis zum Bau der Zufahrtsstrecke zuriickgestellt. Die Neat-Ziige
miussten ungeschiitzt durch die Reussebene zum Basistunnel fahren.
Und sie wiirden den Regionalverkehr zum Nachteil Uris ein-
schranken. Die Entscheide fielen in den Volksabstimmungen vom 27.
9. (LSVA) und 29. 11.1998 (Fin6V). Trotz aller Bedenken sagte Uri zu
beiden Vorlagen Ja.”

Die Bemiihungen fiir die «Neat in den Berg», deren Realisierung
nun auch in eine spdtere Bauetappe verschoben war, blieben
aber nicht fruchtlos. Der Bundesrat hat — nach einigem Zégern — die
Bergvariante im Sachplan Verkehr verankert. Die Zufahrt von
Brunnen her soll durchgehend im Berg verlaufen und unterirdisch
(Hohe Erstfeld) ins Basistunnel eingefiihrt werden. Damit Uri
trotzdem fuir die Neat erreichbar bleibt, sind im Norden (Hohe Gruon-
bach) und Siiden (H6he Erstfeld) Abzweigungen vorgesehen fiir die
offenen Linien liber Altdorf und Fliielen (Reider). Den Anschluss-

2 Die Geleiseanlage im Ryndcht war um 2010 fertig gebaut. Sie beanspruchte viel Land.
Mehrere Bauernbetriebe mussten aufgegeben werden. Dariiber s. Sanchez, Angel:
Abschied vom Nordportal. Altdorf 2005.

* Botschaft des Bundesrates vom 26. Juni 1996 {iber Bau und Finanzierung der Infra-
struktur des 6ffentlichen Verkehrs, in: BBl 1996 IV 638-810. Botschaft des Bunderates
zu einem Bundesgesetz iiber die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe vom 11.
September 1996, in: BBl 1996 V 521. S. auch MEIER, ROLAND: Materielle Bundesrats-Vor-
entscheide zur Infrastruktur-Finanzierung, in: Schweizer Baublatt 1996, Nr. 34, S. 2-3.
Zur Umweltbilanz der 40-Tonnen-Limite s. Ecoplan (Hg.): Auswirkungen der leis-
tungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und der Ablésung der Gewichtsli-
mite im Strassengtiterverkehr. Bearb. von Heini Sommer und René Neuenschwander.
Bern 1997. Stimmen aus Uri im Abstimmungskampf (Auswahl): DANIOTH, HANS: Neat
pur — nicht Neat light, in: NZZ 1996, Nr. 229. GAMMA, RETO: Fortschrittlich-demokrati-
sche Partei will Uris Interessen verkaufen, in: Alternative 1997, Nr. 220. Abstim-
mungsergebnisse in: Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 1998, S. 1440, 1769.
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stutzen fiir die Stidspange ausgangs des Nordportals liess man bereits
ausbrechen.™

Allgemein ist jedoch festzustellen, dass die Neat am Gotthard,
auch wenn der Basistunnel am 1. Juni 2016 offiziell er6ffnet werden
wird, noch viele Baustellen zu bewiltigen hat. Die durchgehende, leis-
tungsfdhige Alpentransversale mit funktionstauglichen internatio-
nalen Anschliissen in Basel und Chiasso wird noch linger eine
komplexe Herausforderung bleiben.”

In Diskussion gekommen ist mit der Neat die Zukunft der SBB-
Bergstrecke ab Erstfeld bis Goschenen und die Leventina hinunter bis
Biasca. Wird sie weiter aufrechterhalten? Nach welchem Konzept und
zu welchen finanziellen Bedingungen? Uri verlangte immer ihre
Beibehaltung. Sie ist fiir das Urner Oberland, fiir die Verbindung zu
Ursern und der Matterhorn-Gotthard-Bahn, fiir die Leventina uner-
setzlich. Trotz aller Bewunderung fiir die unternehmerische und tech-
nische Pioniertat des 19. Jahrhunderts darf das Herzstlick der Gott-
hardbahn nicht zum verkehrsgeschichtlichen Denkmal herabsinken.*

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale ist das eine Bollwerk
gegen den ansteigenden Strassenverkehr. Die zweite Wehr und
zugleich starke Stiitze der Neat ist die «Alpen-Initiative».” In den
spaten 1980er-Jahren reifte die Idee eines in der Verfassung veran-
kerten Alpenschutzes. Am 25. Februar 1989 wurde der Verein «Alpen-
Initiative» gegriindet zum Zweck, das Alpengebiet vor den negativen
Auswirkungen des Transitverkehrs zu schiitzen und als Lebensraum

* Die Neat-Zufahrt muss nicht in den Urner Berg. Bundesrat entscheidet sich — vorlau-
fig — fiir Talvariante, in: NZZ vom 20.6.2000. ETTER, PETER: Sachpléne des Bundes - die
raumplanerische und umweltschutzrechtliche Einbettung von Grossprojekten. Sach-
plan Alptransit (Kanton Uri) und Infrastruktur Luftfahrt als Fallbeispiele, in:
Umweltrecht in der Praxis 15, 2001, H. 4, S. 352-367. Kompromiss im Urner Neat-
Streit, in: NZZ vom 6. 2. 2003. ENGLER, DANIEL: Um Uri herum. Die Projektauflage fiir
die neue Linienfiihrung der Neat durch den Kanton Uri ist abgeschlossen, in: Tec21
129, 2003, H. 14-15, S. 6-15. Auch nach 2003 blieben Forderungen Uris offen. Vgl.
dazu: Einsprache der Urner Regierung [...] gegen das Auflageprojekt fiir den
Anschluss des Gotthard-Basistunnels an die Stammlinie, in: Baublatt 117, 2006, Nr. 42,
S. 5. Die endgiiltige raumplanerische Festlegung der Bergvariante erfolgte durch
Sachplanentscheid des Bundesrates erst 2011. S. Beitrag von Peter Piintener in diesem
Neujahrsblatt.

* Werner Marti, Verwaltungsratspréasident von AlpTransit, bemerkt dazu: «Was niitzt
es mir, wenn ich in 15 Minuten durch den Gotthard komme und dann dem Zugersee
entlang schldngeln muss? Dasselbe kénnte man tiber die Zufahrtsstrecke im Siiden
sagen. Auf der ganzen Nord-Siid-Achse gibt es noch Handlungsbedarf.» In: echt,
Friihling 2016, S. 35.

* ELSASSER, KiLIAN T. (Hg.): Eine Zukunft fiir die historische Verkehrslandschaft Gott-
hard. Publikation zum Symposium vom 6. und 7. September 2013 in Altdorf. Red.:
Kilian T. Elsasser. Bern 2014.

¥ Zur Alpeninitiative allgemein MOLL, KURT: Das Gebot der Wirksamkeit im Alpen-
schutz. Evaluation in der Verlagerungspolitik. Bern 2016 (Diss. iur. Univ. Bern), hier
S. 62-78.
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zu erhalten. Der Verein lancierte wenige Monate spéter in der Schélle-
nenschlucht die Volksinitiative «zum Schutz des Alpengebietes vor
dem Transitverkehr». Am 11. Mai 1990 konnten bereits 107’570 Unter-
schriften eingereicht werden. Der Alpenschutz sollte in der Bundes-
verfassung mit dem Artikel 36 sexies (Artikel 84 in BV 1998) verankert
werden.

Die Abstimmung fand am 20. Februar 1994 statt. An diesem Tag
stellte die Schweiz grundlegende Weichen fiir die kommende
Verkehrspolitik. Nebst dem LSVA-Grundsatz wurde auch die Alpen-
Initiative genehmigt (51,9 Prozent Ja, Zustimmung von 13 Kantonen
und 6 Halbkantonen). In Uri, wo 60 Prozent an die Urne gingen, er-
reichten die Beflirworter 87,5 Prozent der Stimmen.

Die Umsetzung der Alpen-Initiative erwies sich als schwierig und
langwierig. Dies vor allem deshalb, weil divergierende Interessen sich
lahmten und zeitweilig ein Fortschreiten gar behinderten. Erschwert
wurde die Arbeit auch durch die nétige Abstimmung auf die Abma-
chungen mit Europa. Die Geschiftsstelle der Alpen-Initiative wurde
in Altdorf stationiert und erhielt im Altdorfer Umweltschutzpolitiker
Alf Arnold einen engagierten Vorsteher.

Fiir die vom Alpenschutz geforderte Verlagerung des Schwerver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene setzte das 1999 erlassene und
2008 revidierte Giiterverkehrsverlagerungsgesetz® die Lastwagen-
zahl auf maximal 6507000 pro Jahr fest. Das vom Bund in Ripshausen
eingerichtete Schwerverkehrszentrum kontrolliert die Fahrzeuge auf
ihre technische Tauglichkeit hin und l&sst sie nach dem sogenannten
«Tropfenzédhlersystem» nur dosiert nach Siiden weiterfahren. Das
Verlagerungsziel muss bis zwei Jahre nach Eréffnung der Neat, also
bis 2018, erreicht sein. Die Lastwagenmenge stieg kontinuierlich bis
auf rund 1 Million, auf welcher Hohe die Zahl zurzeit zu stagnieren
scheint. Es wird sich zeigen miissen, ob das Verlagerungsziel wie
vorgesehen erreicht wird. Eine Herausforderung und Chance fiir die
Neat!

Der Alpenschutzartikel — dies ist die zweite zentrale Forderung -
schliesst eine Erh6hung der Transitstrassenkapazitdt im Alpengebiet
aus. Darunter fillt explizit und vor allem die Gotthardstrasse. Damit
sollte, wie aus den Unterlagen der Initiative klar hervorgeht, ein-
deutig auch der Bau eines zweiten Strassentunnels am Gotthard
ausgeschlossen sein. Auf den Unterschriftenbogen der Initiative stand
ndmlich: «Konkret richtet sich die Initiative: gegen den Bau der
zweiten Tunnelrohre am Gotthard [...].»*

% MoLL, Verlagerungspolitik, S. 83-88.
¥ MoLL, Verlagerungspolitik, S. 75.
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Gegen diese Vorschrift rannte die Strassenverkehrslobby immer
wieder an. Hohepunkt war die sogenannte Avanti-Initiative, die von
Volk und Standen am 8. Februar 2004 abgelehnt wurde. Auch Uri
lehnte den Vorstoss mit 70 Prozent Neinstimmen hoch ab.® Als Vorhut
des gleichen Kriftebiindels versuchte die Urner Jung-SVP 2011, den
zweiten Tunnel mittels Standesinitiative durchzusetzen. Man wollte
dadurch die Nord-Siid-Verbindung wéhrend der sich aufdrangenden
Sanierung des bestehenden Tunnels erleichtern. Nach Abschluss der
Renovation sollten wegen des Alpenschutzes beide Tunnel nur
einspurig befahren werden diirfen. Durch die Eliminierung des
Gegenverkehrs werde die Verkehrssicherheit im Tunnel erhéht, argu-
mentierten die Initianten. Regierung und Landrat unterstiitzten den
Vorschlag in abgednderter Form. Die biirgerlichen Parteien
beschlossen die Ja-Parole, nicht aber die SP Uri. Das Volk jedoch sagte
am 15. Mai 2011 auch dieses Mal Nein. Die Mehrheit (57 Prozent) der
Stimmenden hielt das Vorgehen fiir einen Angriff auf den Alpen-
schutz und wertete es als eine Ausweitung der Verkehrskapazitét
durch die Hinterttire.”

Fiinf Jahre spater hatte das Volk {iber eine dem Gehalt nach gleiche
Vorlage zu befinden. Bundesrétin Doris Leuthard vollzog eine Kehrt-
wendung in der Rechtsauslegung und deklarierte den Bau eines
zweiten Tunnels fiir verfassungskonform, wenn nur eine Fahrspur fiir
den Verkehr freigegeben werde. Das Parlament hiess die entspre-
chende Gesetzesrevision gut.” Dagegen wurde das Referendum
ergriffen, die Vorlage kam am 28. Februar 2016 zur Abstimmung. In
Uri wurde die Vorlage intensiv und lange diskutiert. Die Regierung,
in Respektierung des mehrmals bekundeten Willens des Volkes,
sprach sich entschieden gegen den zweiten Tunnel aus. Sie liess
konkrete Vorschldge ausarbeiten, wie der Tunnel ohne zweite Rohre
saniert werden konne. Der Landrat schien mehrheitlich Sympathien
fiir das Projekt zu haben und brachte das in einer Parlamentarischen
Empfehlung zum Ausdruck. Die SVP und die FDP beschlossen die Ja-
Parole, die CVP und die SP dagegen die Nein-Parole. In der offentli-
chen Diskussion meldeten sich Juristen zu Wort. Wiahrend alt Stian-
derat Hansheiri Inderkum die neue Rechtsauslegung fiir richtig

% Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 2004, S. 193.

® Amtsblatt des Kantons Uri. Altdorf 2011, S. 697. S. auch Tages-Anzeiger vom
15.5.2011.

% Botschaft des Bundesrates zur Anderung des Bundesgesetzes iiber den Strassentran-
sitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-Strassentunnel) vom 13. September
2013, in: BBI 2013 7315-7342. Kurt Moll zur neuen Rechtsauslegung: «Die Griinde fiir
die Interpretationsénderung durch den Bundesrat sind politischer und nicht rechtli-
cher Natur und {iberzeugen angesichts der unverénderten Verfassungslage nicht.»
Moll, Verlagerungspolitik, S. 75.
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erklirte, sie sei in den Zeitumstanden und durch die konkreten Erfor-
dernisse (Tunnelsanierung) gentigend legitimiert,® insistierte alt
Landammann Hansruedi Stadler, der Vorkdmpfer des Alpenschutzes,
auf die Verfassungswidrigkeit des Baus eines zweiten Tunnels. Er zog
einen Vergleich mit dem Baurecht einer Gemeinde. Wenn zweige-
schossige Bauten erlaubt seien, diirfe niemand dreigeschossig bauen,
auch wenn versprochen werde, den dritten Stock unbewohnt zu
lassen.* Ingenieur Giovanni Lombardi, der Schopfer des Tunnels von
1980, driickte die Hoffnung aus, dass sein Werk mit einer zweiten
Rohre vollendet werde. Hans Stadler wies auf die jahrhundertealte
pionierhafte Haltung Uris in der Verkehrspolitik hin, die sich mit den
jiingsten Entscheidungen des Volkes fiir eine neue, umweltschonende
Verkehrsfiithrung am Gotthard bis in die Gegenwart fortgesetzt habe.”
Am starksten verbreitet waren bei den Befiirwortern die Argumente,
der Tunnel werde ohne Gegenverkehr sicherer und das Tessin auch
wihrend der Sanierungszeit ungehindert erreichbar sein. Bei den
Gegnern zidhlte wohl am stidrksten, nach dem Bau der zweiten Rohre
entstehe ein politischer Druck, alle vier Spuren fiir den Verkehr zu
offnen. Dann werde sich die Verfassungsfrage, ob der Alpenschutz
aufzuheben sei, unter anderen Voraussetzungen stellen. Der Tunnel
werde schon gebaut sein, also solle man ihn auch niitzen kénnen.®
Den Gegnern wurde der Urnengang ob dieser Bedenken zum Schick-
salstag fiir den Alpenschutz iiberhaupt. Dieses Mal sprach sich das
Schweizervolk mit 57 Prozent Jastimmen fiir den Bau der zweiten
Tunnelrohre aus. Abgelehnt hatten einzig Genf und Waadt. Auch Uri

% HANSHEIRI INDERKUM, Zweite Rohre ist zuldssig, in: NZZ vom 3. 3. 2014. Ders., Der
Alpenschutz bleibt unverandert, in: UW 2016, Nr. 10. Kurt Moll bemerkt dazu, Inder-
kum iibersehe, dass sich die Verhiltnisse seit 1994 nicht gedndert hitten, die Schutz-
ziele erschienen heute noch akzentuierter. Eine geltungszeitliche Verfassungsaus-
legung sei ohnehin nicht zuldssig, wenn eine historische Entscheidung des Ver-
fassungsgebers vorliege. «Eine entsprechende Anpassung der Auslegung ldsst sich
nur politisch rechtfertigen.» Moll, Verlagerungspolitik, S. 76. Die Stellung Uris im
Bundesparlament war geschwicht, weil seit einiger Zeit die Urner Parlamentarier in
verkehrspolitischen Fragen, vor allem betreffend Linienfiihrung der Neat und Alpen-
schutz, unterschiedliche Positionen einnahmen. Hansruedi Stadler und Markus Stad-
ler traten fiir umweltschonende, nachhaltige Zielsetzungen ein. Hansheiri Inderkum,
Franz Steinegger, Gabi Huber und Isidor Baumann unterstiitzten den Bau einer zwei-
ten Gotthard-Strassentunnelrdhre und verfolgten auch sonst eine eher pragmatische
Politik. Dieser Umstand, verbunden mit dem Erstarken der SVP Uri, war nicht ohne
Auswirkung auf die offentliche Meinung. Die seit etwa 2010 manifest werdenden
widerspriichlichen Signale aus Uri irritierten auch die Schweizer Offentlichkeit und
schmilerten die seit der Alpenschutz-Initiative lebendige Solidaritdt der Agglomera-
tionen mit dem «Land am Gotthard».

* STADLER, HANSRUEDL Eins plus eins gleich zwei, in: UW 2016, Nr. 10.

* Die Stellungnahmen von Lombardi und Stadler in: UW 2016, Nr. 12.

% Darin liegt der Kern der Verfassungswidrigkeit der Vorlage. Die 1994 gewollte Ver-
fassungswirklichkeit wird verdndert, wodurch auch die spéter sich stellende Verfas-
sungsfrage fiir oder gegen den Alpenschutz eine andere sein wird.
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stimmte mit 53 Prozent Ja zu. Grosse Ja-Mehrheiten ergaben sich im
Schichental und im Oberland. Nein sagten einzig Altdorf, Erstfeld
und Seedorf.”

Das Ja vom 28. Februar 2016 zum zweiten Gotthard-Strassen-
tunnel, im politischen Diskurs der Befiirworter verharmlosend als
«Sanierungsrohre» bezeichnet, ist der vorldufig letzte Akt in der
Geschichte der Verkehrsinfrastrukturen am Gotthard. Dies geschah
drei Monate vor der feierlichen Er6ffnung des Neat-Basistunnels. Der
Entscheid wird der Schweiz in ihrem Willen, gegeniiber der Européi-
schen Union eine selbststédndige verkehrspolitische Position zu wah-
ren, und im Bemiihen, den Schwerverkehr von Grenze zu Grenze auf
die Schiene zu verlagern, schwerlich von Vorteil sein.

Schluss

Der Gotthardpass ist die kiirzeste Nord-Siid-Verbindung im
zentralen Alpenraum. Deshalb hatte der Ubergang immer eine Bedeu-
tung im Transitverkehr. Mit der Er6ffnung der Bahn 1882 wurde der
Gotthard zur wichtigsten schweizerischen Alpentransversale. Der
Auf- und Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen war abhéngig von der
Nachfrage. Die Technik des Wegebaus und des Verkehrs blieb sich
jahrhundertelang gleich: Saumpfade, Saumpferde, Nauen. Im 19.
Jahrhundert setzten in raschem Rhythmus grosse Umwiélzungen ein.
Die Technik schrieb am Gotthard Geschichte. Es entstanden pionier-
hafte Werke: die Briicken in der Schollenen; das Urnerloch; die Fahr-
strasse und ihre Weiterentwicklung bis zur Autobahn; die Gotthard-
bahn, ihre Elektrifizierung; heute die Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale (Neat). Urner Staatsminner und Ingenieure wirkten initiativ und
in visiondrer Weitsicht mit, das Volk stand zum Fortschritt. Gotthard-
bahn, Nationalstrasse und Neat stellten sehr hohe Anspriiche. Erfor-
dert waren nun neuartige Projektabwicklungen mit vielschichtigen
und weit gespannten Organisationen. Uri war mehr und mehr nur
mehr ein Ridchen im komplexen Verfahren.

Der Gotthard war fiir die Urner Wirtschaft seit dem Mittelalter ein
bestimmender Faktor und eine Lebensader. Die relativ vorteilhafte
Verkehrslage wirkte sich strukturrelevant aus. Die Selbstversorgungs-
wirtschaft richtete sich nach und nach auf den Handel und die Mérkte
aus. Der Tourismus und die Industrialisierung konnten der besseren
Strassenverhaltnisse und der Bahn wegen aufbliithen. Die durch den
Verkehr ermdoglichte Wertschépfung war stets bedeutend. Dazu nur

“ UW 2016, Nr. 17.
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die folgenden Hinweise. Einst lebten Sdumer- und Schifffahrtsgenos-
senschaften vom Transit. Herbergen und Gasthduser waren tiberfiillt.
Der tiberwiegende Teil der Staatseinnahmen bestand aus Zollen von
den Zollstétten in Fliielen, Wassen und Morasco. Im 19. Jahrhundert
wurden die Verkehrsinvestitionen zum Taktgeber fiir das Gewerbe.
Sie vermittelten auch — fiir die Weiterentwicklung von Uris Volkswirt-
schaft bedeutsam — technisches Wissen und unternehmerisches
Koénnen. In neuester Zeit gewannen die 6ffentlichen Dienstleistungen
(Bahnarbeitspldtze, Strassenunterhalt und -betrieb, Verkehrsleitung)
an Bedeutung.

Die Gesellschaft ist gezeichnet von der Lage am Pass, am stédrksten
in den Dorfern entlang der Gotthardstrasse. Das pragte iiber alle
Epochen hinweg die Kultur. Die «Italianita», wie sie Johann Wolfgang
Goethe in Altdorf bemerkte, war augenféllig. Die gesellschaftliche
Dynamik verdnderte und erneuerte immer wieder auch die Politik. Es
sei lediglich auf die Impulse hingewiesen, die seit dem ausgehenden
19. Jahrhundert vom Eisenbahnerdorf Erstfeld ausgingen.

Die Selbstbestimmung des Kantons hing und héngt in starkem
Masse vom Verkehrsregime ab. Das ist in mehrfacher Beziehung von
besonderer Wichtigkeit. Die Mobilitdtsverwaltung nimmt heute unter
den o6ffentlichen Funktionen einen ersten Platz ein. Die Verkehrsinfra-
strukturen sind raumrelevant wie kaum andere Einrichtungen. Und
der Verkehr ist im Wirtschaftsgeschehen strukturpriagend. Noch bis zur
ersten Eisenbahnkonzession von 1869 war Uri im Verkehrsbereich weit-
gehend selbststidndig. Einzig die Genehmigung der zweckbestimmten
Zolltarife war bei der Tagsatzung einzufordern, wenn Uri eine neue
Strasse baute. Seither verlagerten sich die Entscheidungskompetenzen
mehr und mehr. Fiir die Eisenbahn und die Nationalstrasse sind sie
heute vollstindig beim Bund und bei den SBB angesiedelt. Der Kanton
konnte sich zwar der Mitfinanzierung entledigen, doch biisste er die
einstige Selbststindigkeit ein. Die Entscheidungswege wurden in den
letzten Jahrzehnten zusatzlich komplex, weil wegen des EU-Binnen-
marktes, an dem die Schweiz teilhaben will, vieles auf {ibernationaler
Ebene zu regeln ist. Die Grossprojekte stossen in ihrer technischen,
okologischen, finanziellen und politischen Komplexitdt bei der Umset-
zung in der foderalistischen, direktdemokratischen Schweiz bisweilen
an die Grenzen des Machbaren. Ein Beispiel ist gerade die Neat, die
1992 beschlossen wurde und bereits 1998 etappiert werden musste, was
fiir Uri schwerwiegende Folgen hat.

Das optimierte Verkehrsangebot und die fast unbegrenzte Mobi-
litit wirken sich auf zwei Arten aus. Sie bieten einerseits dem
einzelnen mehr Freiheit, die Moglichkeiten der Existenzbewdltigung
sind vielfdltiger und zahlreicher, der Erlebnishorizont wird weiter. Im

33



volatilen Arbeitsmarkt kommt dies in besonderer Art zum Ausdruck.
Die Arbeitspldtze (Bahn, Militdr, SBB, Ruag) gingen drastisch zuriick,
die Pendlerstrome hingegen wurden grosser. Im Kleinen und Alltagli-
chen anderseits stellten sich wegen der Mobilitdtsbediirfnisse auf
vielfdltige Weise Nachteile ein, entstanden Schdden und Verlet-
zungen. Dazu das folgende Beispiel: Noch in den 1830er-Jahren
konnten die Silener ihrer Nussbaumbestiande wegen Einfluss auf den
Verlauf der neuen Strasse nehmen. Heute wire dies kaum mehr
moglich. Das von Einzelnen und Gemeinden von den Verkehrsgross-
projekten Geforderte blieb meistens unerfiillt. Technische und auch
tinanzielle Griinde erlaubten keine Riicksichtnahme. Als Beispiel
sei auf die wiederholt verlangte Bahnumfahrung in Fliielen hinge-
wiesen; oder auf die Anforderungen Uris an eine optimierte Neat-
Linienfiihrung.

Alle diese Geschehnisse und Erwédgungen vermogen aufzuzeigen,
wie herausfordernd und anspruchsvoll die Beriihrung mit dem
Verkehr war und ist. Fiir Uri, fiir das «Land am Gotthard», gilt dies in
besonderer Weise.
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