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Historische Darstellung des Gotthardwegs

Peter Piintener

Auf der Nord-Sud-Achse im Kanton Uri

Der Weg iiber den Gotthard ist die kiirzeste Verhin-
dung im zentralen Alpenraum. Hier gelingt es,

den steinernen Querriegel, der sich von Frankreich
bis nach Slowenien erstreckt, in einem Schritt

und ohne Umwege zu iiberwinden. Trotz dieser
Umsténde blieb die Route wéhrend Jahrtausenden
fiir den Austausch von Personen und Giitern ver-
schlossen. Die Schillenenschlucht galt als uniiber-
windbar. Erst mit dem Einsatz der Technik und

der Magie des Teufels gelang es unseren Vorfahren
etwa um 1200, diese Schliisselstelle in den Griff
zu hekommen.

Die Teufelsbriicke, der Stiebende Steg und spiter das
Urnerloch 6ffneten dem Saumverkehr das Tor zum
Gotthardpass. Der Zugang im Norden erfolgte mit
Lastkihnen iiber den Vierwaldstittersee. Einerseits war
das Schloss A Pro in Seedorf, das heute noch wie eine
Perle in der Landschaft erscheint, obwohl es mittlerweile
durch die Autobahn vom See abgetrennt wird, Ausgangs-
punkt fiir den beschwerlichen Weg in Richtung Siiden.
Der Saumweg fithrte am Frauenkloster St. Lazarus und
an der trutzigen Burg von Attinghausen vorbei nach
Erstfeld. Zum anderen war Flielen Umschlagsort fur
den Passverkehr. Dieser Zustand dauerte wihrend Hun-
derten von Jahren an. Er bot vielen ein bescheidenes
Auskommen als Pferdehalter, Sdumer, Wirt, Wegknecht
und «Tankwart». Letztere fiillten zwar kein Benzin ab,
sondern beschafften und verkauften Futter fur die vier-
beinigen Pferdestirken. Erst der Druck und die finan-
zielle Unterstiitzung der Nachbarn im Norden und
Siiden veranlassten Uri zum Bau einer Fahrstrasse iiber
den Gotthardpass. Das geschah zwischen 1820 und
1836. Erstmals kamen fremde Unternehmer und Arbei-
ter in grosser Zahl nach Uri. Die Fahrstrasse beschleu-
nigte die Fahrt tiber den Gotthard und erhéhte die
Kapazitit, brachte aber keinen grossen Umbruch im
wirtschaftlichen Gefiige des Kantons. Die Gotthard-

strasse erhielt mit der Eroffnung der Axenstrasse 1865
eine willkommene Fortsetzung nach Norden. Somit
entfiel der aufwindige Umlad aufs Schiff.

Der Bau der Gotthardbahn erfolgte in nur 12 Jahren
zwischen 1870 und 1882. Tausende von Arbeitskriften
- zum grossten Teil Italiener — wurden benotigt. Fr die
Aufnahme so vieler Menschen fehlte die Infrastruktur;
auch die Unternehmer schufen sie nur mangelhaft. Die
hygienischen und sozialen Verhiltnisse spotteten jeder
Beschreibung. Am stirksten betroffen war Goschenen.
Hier regierte das Faustrecht, und die staatliche Macht
war praktisch nicht in der Lage, fiir Ruhe und Ordnung
zu sorgen. Der Regierungsrat sah sich sogar gezwungen,
Militir aufzubieten, um mit brachialer Gewalt einzu-
greifen. Die Gotthardbahn brachte einen eigentlichen
wirtschaftlichen Umbruch. Die Pferdehalter und Kut-
scher und auch viele Wirte verloren ihre Existenz.
Nicht wenige versuchten ihr Gliick in Ubersee. Es
brauchte nun Lokfiihrer, Heizer, Kondukteure, Mecha-
niker usw. Die Gotthardbahn verursachte auch die
ersten grossen Umweltprobleme. Bei Inversionslagen
erstickte das Urner Oberland fast im Rauch der bergauf
kreuchenden Dampflokomotiven. Erst die Elektrifizie-
rung in den Zwanzigerjahren des zwanzigsten Jahrhun-
derts brachte Erlosung.

Das Automobil beniitzte jahrzehntelang die vorwie-
gend im neunzehnten Jahrhundert erbauten Strassen.
Die Blechkolonnen, die sich durch alle Dorfer wilzten,
wurden zur Plage. Die heute oft verwiinschte National-
strasse wurde richtiggehend herbeigesehnt. Uri war bei
den ersten Kantonen, die Nationalstrassen bauten.
Man begann gleich mit dem schwierigsten Abschnitt
zwischen Amsteg und Gurtnellen. Dem Bau voraus gin-
gen heftige Diskussionen auf kantonaler und gesamt-
schweizerischer Ebene, was der richtige Standard fiir
die Gotthardnordrampe sei. Eine zweispurige Auto-
strasse a la San Bernardino sei geniigend, sagte das
damalige Bundesamt fiir Strassen- und Flussbau. Eine
vierspurige Autobahn mit Kriechspur verlangten der
Kanton Uri und die Automobilverbinde. Schliesslich
einigte man sich auf einen vierspurigen Ausbau ohne
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Kriechspur. 1963 wurde mit dem Bau begonnen. Es
kamen wiederum Arbeiter in grosser Zahl. Glucklicher-
weise gehorten die Wildwest-Methoden des Bahnbaus
der Vergangenheit an.

Die Nationalstrasse ist bis heute das grosste Kulturob-
jekt im Kanton Uri. Es beansprucht 2,4 Mio. m* Land
und kostete nominal bisher 2,31 Mia. Fr. Die Aufwen-
dungen fiir den Unterhalt betrugen bis zum 31. Dezem-
ber 2000 zusitzliche 593 Mio. Fr. Zusammengezahlt
und auf die heutige Kostenbasis aufindexiert summie-
ren sich die Investitionen fur Bau und Unterhalt der
Nationalstrassen im Kanton Uri auf die stolze Summe
von 5,1 Mia. Fr. Die Bewiltigung eines solch grossen
und komplexen Bauwerkes ist fiir den 35000 Einwohner
zihlenden Kanton eine erhebliche Herausforderung.
Frither war es der Bau mit der maximalen Jahrestranche
von 211 Mio. Fr. im Jahr 1977 (nach heutigen Preisen
rund 350 Mio. Fr.); heute sind es Betrieb und Unter-
halt, die hohe fachliche wund organisatorische
Anspriiche stellen. Das Tiefbauamt — oder Amt fiir Tief-
bau, wie es offiziell heisst — ist denn auch, bezogen auf
die Einwohnerzahl, das grosste der Schweiz. Und damit
wiren wir wieder bei den Wegknechten, die es bereits
zu Zeiten des Saumverkehrs gab. Auch die National-
strasse verinderte die Wirtschaftsstruktur des Kantons.
Viele, die vom Transitverkehr auf der alten Gotthard-
strasse lebten, wie Wirte und Tankstellenhalter, muss-
ten schliessen. Dafiir floriert die Gotthardraststitte bei
Schattdorf.

Seit der Eroffnung des Seelisbergtunnels am 12. Dezem-
ber 1980 rollt der Verkehr auf der Gotthardautobahn
durch den Kanton Uri. Er brachte die gewtinschte Ent-
lastung der Dérfer, aber auch zusitzliche Probleme.
Bundesrat Hiirlimanns pathetische Worte anlésslich
der Einweihung des Gotthardstrassentunnels am 5. Sep-
tember 1980, wonach die A 2 nicht zu einem Korridor
fiir den Schwerverkehr werden diirfe, tonen angesichts
der nicht enden wollenden Lastwagenkarawane wie ein
Hohn. Die Ritter der Landstrasse haben werktags den
Gotthard fest im Griff. Heute sind es pro Werktag rund
4500 LKW. Per 1. Januar 2001 wurde die leistungs-
abhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) eingefiihrt
und gleichzeitig das Maximalgewicht pro LKW auf
34 Tonnen erhoht. Trotz hoheren Abgaben nimmt der
Schwerverkehr weiterhin zu und zeigt immer offen-
sichtlichere Auswirkungen in Form von kilometer-
langen Staus.

Gegen den Schwerverkehr scheint, wie das Beispiel der
LSVA zeigt, vorliufig kein Kraut gewachsen zu sein.
Wir als fiir den Betrieb und den Unterhalt Verantwort-
liche fragen uns manchmal, wie das weitergehen soll.
Wie lange steht das Gliick in Sachen Brianden im Gott-
hardstrassentunnel auf unserer Seite? Bis heute beka-
men unsere Feuerwehrminner alle Ereignisse in den
Griff. Aber irgendwann geht das nicht mehr. Der Ruf
nach einer zweiten Rohre wird immer lauter; aber auch
sie wird das Lastwagenproblem nicht 16sen kénnen.
Wohl sinkt bei richtungsgetrennten Fahrbahnen das
Risiko von Grossereignissen im Tunnel, aber es ver-
schwindet nicht. Sobald eine Réhre aus Unterhalts-
griinden gesperrt werden muss, haben wir wieder die
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heutige Situation. Die Gefahr von Frontalkollisionen
ist dann sogar grosser. Das beweist der Seelisbergtun-
nel, bei dem 45% der Todesfille bei Sperrung einer
Rohre passierten. Alle hoffen auf die Neat. Eine
leistungsfihige, kundenorientierte Bahn konnte das
Problem [6sen. Die grosse Frage bleibt: Werden es die
Bahnen auch tatsichlich schaffen?

Wie bereits gesagt, begannen die Bauarbeiten an der
Gotthardnordrampe im Herbst 1963 in Amsteg. Die
Inbetriebnahme der Strecke Amsteg-Goschenen erfolg-
te gestaffelt zwischen 1971 und 1980. Bereits 1983 ent-
deckte man bei einer Kontrolle beim Elmenritiviadukt
- eher zufillig - gravierende Mingel. Man entschloss
sich, die Briicke abzureissen und durch eine neue zu
ersetzen (1984 -87). Das Echo bei der Politik und in der
Fachwelt war gewaltig. Dieses Ereignis veranlasste uns,
systematisch den Zustand der Bauwerke zu erfassen
und gestiitzt darauf ein Unterhaltsprogramm aufzustel-
len. Die Umsetzung begann 1990 auf der Teilstrecke
Amsteg-Meitschligen (Gruppe 3a). Dann folgte 1993
eine finanziell bedingte Pause. Im Zweijahresrhythmus
folgten Meitschligen—Gurtnellen 1995-96 (Gruppe 3b),
Gurtnellen-Wassen 1996-98 (Gruppe 3c¢) und schliess-
lich Wassen-Goschenen 1999-2001 (Gruppe 4).
Gegenstand der Instandstellung ist einerseits der Ersatz
der so genannten Verschleissteile. Die aktuellen Arbei-
ten gehen aber weit dariiber hinaus. Wir kamen
gemeinsam mit unseren Ingenieuren und Experten
zum Schluss, dass ein grosser Teil der Substanz ohne
Intervention nicht die geforderte Nutzungsdauer von
etwa 75 Jahren erreichen dirfte. Deshalb entschlossen
wir uns zusammen mit dem Bundesamt fiir Strassen,
die Gelegenheit des Ersatzes der Verschleissteile zu
nutzen und die Autobahn einer Generalrevision zu
unterziehen. Wir tun dies nicht mit einer Vielzahl von
Einzelbaustellen, sondern - im Einklang mit den Wei-
sungen des Eidgendssischen Departementes fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (Uvek) - in
Form von Unterhaltsgrossbaustellen, denen eine min-
destens zweijihrige generalstabsmissige Planung vo-
rausgeht. Ohne Behinderung des Verkehrs geht es auch
so nicht, aber sie hilt sich in engen Grenzen und
wihrend den sommerlichen Hauptverkehrszeiten gilt
freie Fahrt.

Mit der Wiedereréffnung der Talspur (Lora) Gosche-
nen-Wassen Ende Juni 2001 ist die Instandstellung der
Gotthardnordrampe abgeschlossen. Sie verursachte
Kosten von 355 Mio. Fr. (27 Mio. Fr./km). Diese Sum-
me mag sehr hoch erscheinen. Die Griinde dafiir liegen
unter anderem beim sehr beengten Platz, den schwieri-
gen Arbeitsverhiltnissen und der minimal zugelassenen
Verkehrsbehinderung. Der Unternehmer hatte die
Fahrbahn wihrend der gesamten Bauzeit von 24 Mona-
ten nur 8 Monate zur Verfiigung. Wir hoffen, dass in
den nichsten 25 Jahren keine grosseren Unterhalts-
arbeiten anfallen und die nichste Generalrevision erst
in 50 Jahren notwendig wird.

Peter Piintener, dipl. Bauingenieur ETH/SIA,
Kantonsingenieur Uri, Klausenstrasse 2, 6460 Altdorf
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