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Uris Kampf fiir eine «bessere» Neat

von Peter Piintener

Bereits beim Bau der Gotthardbahn Ende des 19. Jahrhunderts tat
sich Uri schwer. Es gab viele Vorbehalte, Angste und sogar Ableh-
nung. Dem Gotthard-Basistunnel sollte es nicht besser gehen. Der
Artikel stellt in geraffter Form den Ablauf der Neat-Planung im
Kanton Uri dar. Auf das Geschehen auf eidgendssischer Ebene wird
nur eingetreten, wenn es in direktem Zusammenhang mit Uri steht.
Wo im Text nichts anderes erwéhnt, basiert der Bericht auf dem Archiv
der Volkswirtschaftsdirektion Uri. Ich danke der Volkswirtschaftsdi-
rektion fiir die Unterstiitzung, meiner Frau Esther fiir die Abschrift
und das Lektorat und dem Korreferenten Walter Jauch, ehemaliger
Neat-Koordinator des Kantons Uri, fiir die kritische Durchsicht und
die wertvollen Anregungen.

Vorgeschichte

Das «offizielle Bern» befasst sich erstmals anfangs der 60er-Jahre
des 20. Jahrhunderts mit dem Basistunnel. Die «Studiengruppe Gott-
hardtunnel», die die Frage der wintersicheren Strassenverbindung
durch den Gotthard zu untersuchen hat, behandelt in groben Ziigen
auch die Eisenbahnprobleme. In ihrem Schlussbericht vom September
1963 kommt sie zur Uberzeugung, dass, sofern die Leistungsfahigkeit
der Gotthard-Bahn gesteigert werden muss, die Erstellung des 45
Kilometer langen Eisenbahn-Basistunnels von Amsteg nach Giornico
die beste Losung darstellt. Im November 1963 wird die «Kommission
Eisenbahntunnel durch die Alpen» (KEA) beauftragt, verschiedene
Alpenbahn-Vorschldge unter dem Gesichtspunkt einer gesamtschwei-
zerischen Planung zu priifen. Die Kommission spricht sich im Juni
1970 fiir den Bau des Gotthard-Basistunnels (GBT) und den Ausbau
der Lotschberg-Bergstrecke auf Doppelspur aus.

119



SBB Bauprojekt fiir die Gotthard-Basislinie Erstfeld — Biasca

Anfangs der 1970er-Jahre herrscht Hochkonjunktur in der Schweiz
und die Gotthardbahn lduft an der Kapazititsgrenze. Bundesrat
Roger Bonvin, Chef des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
partements (EVED), will nicht langer zuwarten und beauftragt 1971
die SBB, fiir den GBT ein Bauprojekt zu erarbeiten, obwohl der Bun-
desrat in Sachen Alpenbahnen noch keinen Grundsatz gefillt hat. Das
Projekt liegt 1975 vor; auf Landschaft, Siedlung und Umwelt wird
wenig Riicksicht genommen.

Am 18.1.1972 wird der Regierungsrat erstmals von den SBB {tiber
das Projekt informiert. Er verspricht eine Stellungnahme, schickt aber
stattdessen im Mai 1972 dem EVED einen Problemkatalog mit 108
Punkten, der sich nicht auf die Basislinie beschrankt. Uri ist mit der
Art und Weise, wie die SBB planen und kommunizieren nicht zufrie-
den. Das Klima ist gespannt bis gehdssig; das mag ein Satz aus
dem Schreiben des Baudirektors des Kantons Uri vom 15.5.1974
belegen: «Die Angelegenheit Gotthard-Basistunnel SBB ist fiir den
Kanton Uri zu einem echten Argernis geworden». Dem ist entgegen-
zuhalten, dass offenbar auch die SBB ihre liebe Miihe mit den Urnern
haben. Rutschmannl berichtet: «Den Bemiihungen, mit dem kanto-
nalen Bauamt Uri zu einer gedeihlichen Zusammenarbeit zu
kommen, blieb ein Erfolg versagt».

Der Regierungsrat ersucht im Juni 1973 den Bundesrat um eine
Aussprache, aber erst am 18.2.1975 wird er von der bundesratlichen
Verkehrsdelegation empfangen. Landammann Raimund Gamma
schliesst sein Eintretensvotum mit der Bemerkung «dass sich der
Kanton Uri hinter die Opposition seiner Bevilkerung stellt und sich der
Gotthard-Basislinie widersetzen miisste, wenn die im Problemkatalog zu-
sammen gefassten Probleme nicht befriedigend geldst werden konnten.»?

Die Entscheidungsfindung in Sachen Alpenbahn verlduft in Bern
trage. Am 11.7.1980 ladt das EVED die Kantone zur Vernehmlassung
tiber den Schlussbericht der «Kontaktgruppe Gotthard /Spliigen» ein.
Aufgabe dieser Gruppe ist es, die Projekte am Gotthard und Spliigen
miteinander zu vergleichen. Der Regierungsrat nimmt mit Schreiben
vom 27.2.1981 erstmals grundsétzlich Stellung zu einer neuen Alpen-
bahn. Der Grundtenor ist skeptisch. Stichworte sind: Beeintrachti-
gung des Lebensraumes, Unbehagen der Bevilkerung, wenig Nutzen
aber hohe Lasten aus der neuen Infrastruktur. Eine definitive Stel-
lungnahme des Regierungsrates sei heute noch nicht méglich. «Der
! RUTSCHMANN, WERNER: Neue Eisenbahn-Alpentransversale Gotthard-Basislinie. Bern

2004, S. 119.

? Protokoll Aussprache Urner Regierungsdelegation mit Delegation fiir Verkehrspolitik
des Bundesrates vom 18.2.1976, Verfasser unbekannt.
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Regierungsrat muss mit Bestimmtheit heute schon anmelden, dass er einer
Gotthard-Basislinie je einmal nur zustimmen kann, wenn der Lebensraum
Uri im umfassenden Sinn geniigend geschiitzt wird». Das Unbehagen in
Uri fiihrt im Juli 1981 zur Griindung des Komitees «Basis-Tunnel-
Nein» mit fast 600 Mitgliedern.

Machbarkeitsstudie 1983 der SBB (MS 83)

Die urnerischen Vorstosse veranlassen die SBB die nordliche Zu-
fahrt zum Basistunnel zu {iberdenken. Der Kanton wird eingeladen,
die Planung zu begleiten. Der Regierungsrat setzt dazu im Jahr 1981
eine Delegation in die Kontaktgruppe mit Vertretern der kantonalen
Verwaltung ein. In einem breiten Variantenfacher werden Vorschlédge
gemacht, die bei spateren Planungsschritten teilweise wieder auftau-
chen, wenn auch unter andern Namen. Die Ergebnisse der MS 83
werden in Uri kaum beachtet. Der Grund liegt darin, dass der Bundes-
rat am 14.3.1983 beschliesst, es sei von einem vorgezogenen Linien-
flihrungsentscheid abzusehen. Der MS 83 kommt aber trotzdem
Bedeutung zu, bildet doch die Variante «Moosbad See» 1990 die lii-
ckenhafte Grundlage fiir die Neat-Botschaft und die Kreditvorlage
des Bundesrates ans Parlament.

Die Neat kommt in Fahrt

Bereits Mitte 1986 wird die neue Alpenbahn unter dem Eindruck
gewandelter verkehrs- und umweltpolitischer Rahmenbedingungen
wieder auf die politische Agenda gesetzt, diesmal unter dem Begriff
Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat). Anlass dazu sind vor
allem der stetig wachsende Lastwagentransit durch die Alpen und
der internationale Druck auf die Schweiz. Die Planungsfille Lotsch-
berg/ Simplon, Gotthard, Ypsilon (Gotthard mit einem Ast nach dem
Kanton Graubiinden) und Simplon werden aufgearbeitet und deren
Zweckmaissigkeit und Umweltvertraglichkeit gepriift.

Bundesrat Adolf Ogi, der grosse Promotor der Neat, er6ffnet am
15.9.1988 das Vernehmlassungsverfahren unter den Kantonen und
Parteien. Die Antwort des Regierungsrats vom 29.12.1988 ist breit
abgestiitzt und minutids vorbereitet. «Der Regierungsrat kann sich...
vorstellen, dass ein Planungsfall Gotthard denkbar ist, der all diesen An-
liegen gerecht wird und der insbesondere umweltgerechte Zufahrtslinien
sicherstellt und rechtliche Massnahmen verbiirgt, um den Schwerverkehr
von der Strasse auf die Schiene zu zwingen. Bei solch einer Planungsvariante
ist der Regierungsrat bereit, die Variante Gotthard grundsitzlich anzu-
nehmen... So aber, wie die Vernehmlassungsvorlage heute lautet, also ohne
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Garantie fiir die berechtigten Interessen des Kantons Uri kann der Regie-
rungsrat der vorgeschlagenen Gotthard Variante, insbesondere was die Lini-
enfiihrung im Kanton Uri betrifft, nicht zustimmen.»

Der Bundesrat trifft am 10.5.1989 einen Vorentscheid. Im Sinne
eines Gesamtkonzepts soll eine Gotthard-Basislinie und zusitzlich
eine Lotschberg-Basislinie gebaut, sowie die Simplonlinie ausgebaut
werden. Anstelle einer Ostalpenbahn sollen die Zufahrten aus der
Ostschweiz zum Gotthard verbessert werden.

Uri nimmt das Heft selber in die Hand

Da die Linienfithrungsvorschldge von Bund und SBB nicht zu
befriedigen vermogen, gibt der Regierungsrat im Juli 1989 griines
Licht fiir die Planungsstudie 1989 (PS 89). Primares Ziel ist es, darzu-
legen, dass die Vorstellungen und Bedingungen des Kantons Uri ein-
gehalten werden kénnen. Das Terminprogramm ist sehr ambitios, will
man doch die Studie in Bern einreichen, bevor der Bundesrat die
Botschaft iiber den Bau der Neat veroffentlicht. Dazu wird im Bauamt
Uri unter der Leitung des Kantonsingenieurs ein kleines Team
gebildet. Aus Strassen- und Wasserbauern werden Eisenbahnplaner,
die von Fachleuten fiir Umweltschutz, Raumplanung und Volks-
wirtschaft unterstiitzt werden. Zu Beginn der Arbeit ist keineswegs
klar, wohin die Reise fiihrt. Vom Bund vorgegeben ist das Nordportal
in Amsteg.

Am 16.11.1989 wird die Offentlichkeit informiert, anschliessend
gibt es eine breit abgestiitzte Vernehmlassung. Rechtzeitig auf Weih-
nachten wird Bundesrat Ogi damit bedient. Die Grundidee zeigt
folgende Hauptelemente (siehe auch Abb. 1):

— Mit der halbtiefen und tiberdeckten Linienfiihrung vom Axen-
tunnel im Norden her via Kantonsbahnhof Uri in Altdorf bis
siidlich des Schiachens wird der Hauptsiedlungsraum beziiglich
Landschaft, Lirmbelastung und Landverbrauch maximal ge-
schont.

— Der Schédchen wird unterquert.

— Die Uberholgleisgruppe im Rynicht ist im offenen Gelénde vor-
gesehen und kann mit der heutigen Lésung im weitesten Sinne
verglichen werden.

— Das Nordportal des GBT wird vom damals vorgesehenen Stand-
ort Amsteg nach dem Rynédcht nordlich Erstfeld vorverlegt. Dies
wegen der vielen Naturgefahren, aber auch zum Schutz der Sied-
lungen Erstfeld, Silenen und Amsteg, sowie zur Schonung von
Kulturlandflachen und Landschaft. Mit dieser Verlingerung
wird der GBT zum liangsten Eisenbahntunnel der Welt.
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Abb. 1: Planungsstudie
1989 (PS 89) des
Kantons Uri.

Die PS 89 findet in Uri breite Akzeptanz und sogar das Schwei-
zerische Baublatt vom 22.12.1989 findet lobende Worte und schreibt
w.a.: «Bauen im vernetzten Denken dieser Art verspricht anderen Kantonen
zum leuchtenden Beispiel zu werden.» Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
attestiert der PS 89 «den Tiefgang eines Vorprojektes». Damit ver-
schafft sich Uri einen Planungsvorsprung und kann belegen, dass eine
«bessere» Neat technisch moglich ist. Die Kosten liegen allerdings
rund eine Milliarde hoher als bei den spdter vom Bund favorisierten
Varianten, welche offen das Untere Reusstal durchqueren. Lange Zeit
misst Uri die vom Bund ausgearbeiteten Losungen an der PS 89, bis
sie dann im Zusammenhang mit «Neat in den Berg» von der Bild-
fléche verschwindet.

Botschaft iiber den Bau der Neat (Alpentransit-Beschluss)

Am 23.5.1990 erscheint die Botschaft des Bundesrates iiber den Bau
der Schweizerischen Alpentransversale, Alpentransit-Beschluss ge-
nannt. Die Urner sind die ersten, die vor der Nationalridtlichen
Kommission, die am 18.10.1990 im Dabeisein von Bundesrat Ogi in
Fliielen tagt, antreten dtirfen. Die Forderungen werden auf den Tisch
gelegt und die Vorziige der PS 89 hervorgehoben. Es gehe Uri nicht
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darum, «seine Losung» durchzusetzen. Uri sei offen fiir neue Ideen,
werde diese aber immer an seiner Losung messen. Der in der Bot-
schaft fiir den Abschnitt Uri (Kantonsgrenze Schwyz-Uri bis Erstfeld)
reservierten Betrag von 670 Mio. Franken reiche mit Sicherheit nicht
fiir eine akzeptable Linienfithrung aus. Die Urner Vertreter schlagen
Anderungen und Ergédnzungen am Alpentransit-Beschluss vor. So
werden flankierende Massnahmen gefordert, die geeignet sind, die
Strasse vom Giiterfernverkehr wirksam zu entlasten. Ein ganz wichti-
ger Punkt ist die Definition des Nordportals des GBT, das in der
Botschaft noch mit Amsteg umschrieben wird. Uris Anderungs-
vorschlag lautet: «Aus dem Raum Erstfeld bis in den Raum Bodio».
Die Interventionen der betroffenen Kantone und die Beratung inner-
halb der Kommission des Nationalrats fithren dazu, dass der Kosten-
rahmen von 10.1 Mia. Franken auf 14 Mia. steigt.

Am 13.3.1991 berit der Nationalrat die Neat-Vorlage. Trotz der
Erhéhung des Kostenrahmens meint Nationalrat Bodenmann (NZZ
14.3.1991): «Die Neat wird nicht 14 Mia, sondern 25 bis 30 Milliarden
Franken kosten.» Der Urner Nationalrat Steinegger erklart: «Uri sei offen
gegeniiber verniinftigen Losungen, aber wir sehen uns nicht als potenzielle
Auswanderer aus einer kiinftigen Alpenwiiste. Deshalb kiimpfen wir fiir eine
umuweltgerechte Losung.»

Aufhorchen ldsst ein Brief des Direktors des BAV vom 25.3.1991
an die Verantwortlichen der Alpentransit-Planungsorganisation. «Die
Kosten miissen vielmehr grundsdtzlich auf dem untersten noch zu verant-
wortbaren Stand gehalten werden mit dem Ziel, damit zu fiihren und sich
Mehrkosten erst mit zwingendem Nachweis abringen zu lassen.» Peter
Zuber, Delegierter Alptransit der SBB, verstdrkte diese Botschaft noch,
indem er seinen Leuten ans Herz legte «sich Mehrkosten erst im Plange-
nehmigungsverfahren abringen zu lassen». Nach Auffassung des Ver-
fassers ist dies der Geburtsfehler der Neat-Planung im Kanton Uri.

Der Standerat kommt den urnerischen Anliegen weit starker ent-
gegen, nicht zuletzt wegen des engagierten Einsatzes des Urner Stian-
derates Hans Danioth. Neu heisst es im Neat-Beschluss, dass durch
«geeignete Massnahmen sicherzustellen ist, dass der alpenquerende
Giterverkehr sich grundsétzlich auf der Schiene abwickelt.» Der
Nationalrat ist nicht bereit, alle Anderungen des Sténderats zu iiber-
nehmen. Die Bundesversammlung verabschiedet am 4.10.1991 die
Neat-Vorlage, ohne dass gewisse urnerische Forderungen in der
gewiinschten Verbindlichkeit erfiillt sind.
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Die Schweiz sagt Ja zur Neat, Uri Nein

Am 21.10.1991 wertet der Regierungsrat den Alpentransit-Be-
schluss des Parlamentes. Einige Forderungen Uris seien nicht in der
rechtsverbindlichen Art berticksichtigt worden, wie das aus der Sicht
des Regierungsrates notwendig sei. Dies betrifft vor allem die flankie-
renden Massnahmen fiir die Umlagerung des Transitschwerverkehrs,
die nicht verbindlich festgehalten sind. Das sehr knappe Abstim-
mungsergebnis im Nationalrat bei der Differenzbereinigung zum
Standerat bestérkt den Regierungsrat, das Ziel, den Giitertransitver-
kehr auf die Schiene zu verlagern, weiter zu verfolgen. Der Regie-
rungsrat hofft, dies mit der inzwischen lancierten Alpen-Initiative zu
erreichen.

Das Neat Referendumskomitee Uri startet die Unterschriften-
sammlung mit der Begriindung, man sei nicht grundsétzlich gegen
die Neat, aber man verlange verbindliche Zusicherungen bei der
Verkehrsverlagerung, der Linienfithrung und der Umweltbilanz. Man
wolle, so argumentiert das Komitee, der Urner Regierung den Riicken
starken. Anderer Meinung ist die FDP Uri. Sie ist {iberzeugt, dass nicht
die Umlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene verfolgt werden
kann, wenn gleichzeitig die Erstellung eines neuen Schienenweges
abgeblockt wird. Auch die CVP Uri ist nicht bereit, das Referendum
zu unterstiitzen.

Obwohl das Referendum in Uri fleissig unterschrieben wird (bis
Ende Dezember 1991 kommen 4’500 Unterschriften zusammen), harzt
es schweizweit. Das Referendum wird zur Zitterpartie. Zuerst heisst
es aus Bern, es sei gescheitert und dann «findet» man noch 300 Unter-
schriften! Die Neat kommt also vors Volk. Kampfeslustig und bereits
siegesgewiss sagt Bundesrat Ogi vor der Presse: «Das JA des Volkes
wird uns stirken». Gleichzeitig erkldrte er, die Ausarbeitung der defini-
tiven Varianten werde gestoppt, um Prdjudizien zu vermeiden. Damit
miissen die Urner an die Urne gehen, ohne zu wissen, welche Linien-
fiihrung sie dereinst zu ertragen haben. In Uri streiten sich nun die
Geister, ob am 27.9.1992 ein Ja oder Nein in die Urne gelegt werden
soll.

Der Regierungsrat ist in der Zwickmdiihle. Er méchte gegeniiber
dem Bund ein verlédsslicher Partner sein, um so das Beste fiir Uri
herauszuholen, und andererseits wird die Opposition im Volk immer
grosser. Am 25.8.1992 legt der Regierungsrat der Bevolkerung seine
Haltung zum Neat-Vorhaben nochmals klar dar. Er hat berechtigte
Hoffnungen, dass beziiglich Linienfiihrung vertretbare Losungen
gefunden werden. Immerhin darf als gesichert gelten, dass der Basis-
tunnel mit einem Vortunnel noérdlich von Erstfeld beginnt. Und
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schliesslich haben die Bundesbehérden dem Regierungsrat zuge-
sichert, er konne dem Bundesrat eine eigene, gleichwertige Bestvari-
ante vortragen, falls die Planungsarbeiten nicht zufriedenstellend ver-
laufen. «Der Regierungsrat weiss um die grossen Bedenken gegen die Neat
in der eigenen Bevolkerung. Am 27. September 1992 kinnen wir aber nur JA
oder NEIN zur Neat sagen. Das <Aber> zu diesem Vorhaben muss weiterhin
in die Arbeiten an die Linienfiihrung einfliessen. Der Regierungsrat wird
alles daran setzen, um dieses Ziel zu erreichen. Es gilt aber auch die Folgen
einer Ablehnung zu bedenken. Aus all diesen Uberlegungen hat sich der
Regierungsrat entschieden, keinem Abstimmungskomitee beizutreten».

Am 27. September 1992 sagt das Schweizervolk mit 63.5 Prozent JA
zur Neat. Uri lehnt mit 59.1 Prozent ab. Zu den Neinsagern gehoren
nur noch die beiden Appenzell. Der Regierungsrat betrachtet das
Abstimmungsresultat nicht als grundsétzliches Nein gegen die Neat,
sondern als Zeichen, dass es den zustdandigen Bundesstellen durch ihr
bisheriges Vorgehen nicht gelungen ist, das notwendige Vertrauen bei
der Mehrheit der Urner Stimmberechtigten zu gewinnen. Auch
konnten sie vorhandene Angste und Unsicherheiten nicht abbauen.

Das offizielle Bern dussert sich euphorisch zum Abstimmungs-
ergebnis. Bundesrat Ogi meint, das Volk habe «die dkologische Ver-
antwortung mit der 6konomischen Vernunft verbunden» (NZZ 28.9.1992).
Und der designierte Prasident der SBB-Generaldirektion, Benedikt
Weibel, schwidrmt, er sei «felsenfest iiberzeugt, dass das eine hochrentable
Sache wird». Abschitzig dusserte sich der Autojournalist Bernhard
Bohi: «Ogi wird den Glanz wieder einbiissen, wenn die wahren Kosten fiir
die Neat bekannt sind».

Grob- und Feinvariantenvergleich (1990-1993)

Kurz nach der Publikation der Alpentransit-Botschaft durch den
Bundesrat im Jahr 1990 startet das BAV mit der Projektierung der
Neat. Die Projektleitung wird den SBB tibertragen, die Federfiihrung
aber bleibt in den Handen des Bundes. Die Projektbearbeiter — alle
private Ingenieurbiiros — werden mit einem aufwendigen Qualifikati-
onsverfahren auserkoren. Die Kantone sind eingeladen, die Planung
zu begleiten. Im Kanton Uri bezeichnet der Regierungsrat die Mit-
glieder der Projektkommission (PK) als Bindeglied zwischen den tech-
nischen Organen der SBB und der kantonalen Verwaltung.

Am 30.8.1990 treffen sich die Vertreter der SBB, der Ingenieurbiiros
und der PK Uri zu einer ersten Begehung und Sitzung. Man geht en-
thusiastisch ans Werk und will mit einer integralen Planung, die so-
wohl die Bahn als auch die tibrige Infrastruktur und die Raumplanung
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umfasst, eine fiir alle optimale Losung erreichen. Doch die Begeisterung
hélt nicht lange an. BAV und SBB machen Kassensturz und stellen fest,
dass viel zu geringe finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen.

Man beginnt mit dem Grobvariantenvergleich. Im Abschnitt Uri
Nord (nordlich Erstfeld) werden neun und in Uri Siid vier Varianten
untersucht, die sich miteinander kombinieren lassen. Die Botschafts-
linienfiihrung und die PS 89 sind dabei; es gibt aber auch exotisch
anmutende Lésungen wie «Urnersee West» (Arth/Goldau, Urmiberg-
tunnel-Tunnel unter Vierwaldstédttersee, Seelisbergtunnel) oder
«Basislinie iiber Gotthardlinie» (Neat auf Viadukt iiber der heutigen
Bahn). Im Lichte der Entwicklung interessant ist, dass auch eine Vari-
ante «Schichentunnel» dazugehért, die Ahnlichkeiten mit der spa-
teren «Berg lang»-Losung hat.

Mit Bericht vom 22.1.1993 wird den Kantonen der Schlussbericht
Phase Feinvergleich zur Stellungnahme zugestellt. Ziel dieser Phase
ist das Finden einer Bestvariante, die zum Vorprojekt ausgearbeitet
werden soll. Die dargestellten Varianten stellen den sogenannten Voll-
ausbau dar. Dieser beinhaltet ohne Ausnahmen die Verlegung der
Gotthardlinie durch Fliielen in den Berg. Doch die Spatzen pfeifen es
bereits von den Dachern, dass die Neat-Verantwortlichen sich mit
Etappierungen des Bauvorhabens beschiftigen, dies im Gegensatz zu
den offiziellen Ausserungen. Die Etappierung der Umfahrung Fliielen
(sprich Weglassen) ist im Kanton Uri bei allen Varianten das einzige
Sparpotenzial. Die wichtigsten Varianten (alle mit Nordportal GBT in
Erstfeld) werden kurz beschrieben:

Referenz offen

Offene Linienfithrung der Neat ab Portal Axentunnel im Moosbad
bis Rynécht, Nordportal GBT nérdlich Erstfeld; Gotthardlinie durch
Fliielen wird in Tunnel verlegt, ab Tunnelportal Moosbad parallel zur
Neat. Regionalbahnhof in Altdorf, Betriebsbahnhof im Rynécht.
Kosten 1.82 Mia. Franken. In der Bauphase ist diese Variante die giins-
tigste. In der Betriebsphase ist es gerade umgekehrt. Zu erwéhnen ist,
dass in allen Verlautbarungen Uris eine offene, ebenerdige Linienfiih-
rung strikte abgelehnt wird.

Halbtief

Linienfiihrung analog Referenz offen, Neat ab Felsenportal Axen-
tunnel in Flielen im Tagbautunnel bis Giessen und dann halbtief,
Neat unterquert Schédchen; Gotthardlinie durch Fliielen wird in
Tunnel verlegt, dann parallel Neat, Schichen wird tiberquert. Kosten
2.2 Mia. Franken. Im Vergleich zu allen hier untersuchten Varianten
bewegt sich Halbtief in der Bau- und Betriebsphase im Mittelfeld. Es
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gibt an verschiedenen neuralgischen Stellen noch grosse Méngel, die
in der weiteren Phase ausgebiigelt werden sollten. Halbtief weist von
allen Varianten das grosste Optimierungspotenzial auf.

Schéichen kurz

Es findet eine Trennung zwischen Giiter- und Schnellziigen statt.
Die Giiterziige hinterfahren den Talboden von Altdorf in einem Tun-
nel, die Schnellziige fahren auf dem heutigen Trassee, wobei die Ei-
senbahn durch Fliielen in den Berg verlegt wird, Regionalbahnhof in
Altdorf, Betriebsbahnhof im Rynécht. Kosten 2.56 Mia. Franken. Die
Variante Schichen zdhlt in der Bauphase zu den mittleren und in der
Betriebsphase zu den giinstigen Losungen. Sie ist aber mit einer
grossen Unsicherheit behaftet, falls der Verkehr bei Unterhaltsarbeiten
im Tunnel oder aus Kapazitdtsgriinden ins Tal umgeleitet wird. Nach-
teilig sind die relativ hohen Baukosten.

PS 89

Nur pro memoria. Diese Variante ist von den Neat-Verantwort-
lichen bereits abgeschrieben, wird aber vom Kanton Uri aus Ver-
gleichsgriinden immer noch mitgenommen. In der Bauphase schnei-
det sie wegen des 3.4 Kilometer langen Tagbautunnels vom Moosbad
bis stidlich des Schachens am schlechtesten ab. In der Betriebsphase
nimmt sie aber die Leaderstellung ein. Kosten 2.82 Mia. Franken.

Die Vernehmlassung bei den betroffenen Gemeinden und beim
Neat-Kontaktgremium’ ergibt folgendes Bild: Halbtief, allerdings mo-
difiziert, bekommt vier Stimmen, Schiachen kurz null. Keine be-
stimmte Praferenz haben fiinf Vernehmlasser. Auf die Zusatzfrage,
welche Losung empfohlen wird, falls keine Variante des Feinver-
gleichs als Ausgangspunkt vorgeschlagen werden kann, erhilt die PS
89 sechs Stimmen.

Mit Schreiben vom 27.4.1993 an das BAV nimmt der Regierungsrat
Stellung zum Feinvariantenvergleich. Ihn befriedige die Variante
«Vortunnel» im Stidabschnitt. Fiir den Planungsabschnitt Uri Nord
lasse einzig die Variante «Halbtief» Ansitze erkennen, die letztlich zu
einer Losung fithren kénnen. Nach ihrem heutigen Planungsstand
aber weise auch sie Miéngel auf, die der Kanton Uri nicht hinnehmen
konne. Er konne aber einer solchen Losung zustimmen, wenn sie im
Sinne der PS 89 verbessert werde.

Doch schon ziehen wieder dunkle Wolken auf. Ende April muss
der Regierungsrat erfahren, dass die Bundesbehdrden beabsichtigen,

° Der Regierungsrat setzte am 23.8.1994 das Neat-Kontaktgremium ein, bestehend aus
Vertretern der politischen Parteien und Interessenverbénden. Es diente dem Regie-
rungsrat als Gespréchspartner und «Meinungsbarometer».
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die Gotthardvariante der Neat mit einem Kostendach zu verwirkli-
chen, das unrealistisch ist, weil es schlechthin verbietet, auch nur eine
einigermassen ertrdgliche und umweltschonende Linienfithrung
durch den Kanton Uri zu wihlen. Mit einem Brief an Bundesprisi-
dent Ogi vom 28.4.1993 reagiert der Regierungsrat scharf auf diese
Entwicklung. Er ist enttduscht und dussert sich wie folgt: «Einerseits
muss er erkennen, dass die Anliegen Uris in Tat und Wahrheit zugunsten
einer «Billigvariante» in den Wind geschlagen werden, andererseits emp-
findet er es als argen Vertrauensbruch, wenn man wihrend Jahren ge-
meinsam nach Bestvarianten sucht und damit den Eindruck erweckt, der
Partner Uri werde ernst genommen. Der Urner Regierungsrat wird niemals
Hand bieten zu einem solchen Vorgehen .... Wenn nun heute berechtigte
Anliegen des Kantons Uri geopfert werden sollen, sind wir iiberzeugt, dass
das Projekt im Kanton Uri nicht verwirklicht werden kann. Trotzdem daran
weiterzuarbeiten erachten wir als eine vollig nutzlose, ja sogar kontrapro-
duktive Ubung.»

Bundesprésident Ogi antwortet am 28.5.1993 und nimmt die Basis-
variante (Referenz offen) in Schutz und meint, sie enthalte wichtige
Qualitdten und koénne sicher noch verbessert werden: «Die Chancen
einer kostenbewussten Kantonsvariante sind selbstverstindlich intakt. Der
Bundesrat wird, nach Anhorung des Kantons, dariiber entscheiden.»

Vorprojekte I

Anfangs 1994 werden die Vorprojekte vorgestellt, die wie folgt de-
finiert sind:

Basisvariante

Die Basisvariante beruht im Nordabschnitt weitgehend auf der
urspriinglichen «Botschaftslinienfiihrung», resp. auf der Variante
«Referenz offen» des Feinvergleichs; im Siiden dagegen entspricht sie
der Variante Vortunnel. Sie verlduft offen und ebenerdig vom Moos-
bad bis zum Nordportal des GBT nordlich Erstfeld. Im Norden
werden Stammlinie und Basislinie (Axentunnel) in zwei voneinander
unabhéngigen doppelspurigen Tunnels zum Portal beim Moosbad
gefiihrt. Fliielen wird damit durch die Stammlinie umfahren. Die
Fliielerumfahrung kann auch spiter erstellt werden, falls, bzw. sobald
dazu ein Bedarf besteht. Der Basisvariante liegt der Linienbetrieb*
* Linienbetrieb: zwei zweispurige Eisenbahnlinien verlaufen parallel zueinander (total

also vier Gleise). Ein Wechsel von der einen zur anderen Linie ist niveaugleich mit ent-

sprechenden Weichen moglich, dabei muss aber jeweils ein Gegenrichtungsgleis
durchkreuzt werden, was mit einer Reduktion der Leistungsfihigkeit verbunden ist.
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zugrunde. Der neue Kantonsbahnhof in Altdorf wird zum zentralen
Haltepunkt fiir die Schnell- und Regionalziige im Urner Reusstal,
sowie zum Umsteigepunkt zwischen Bahn und Bus. Die Uberhol-
gleisanlage wird im Rynécht platziert.

Alternativvariante (Moosbad)

Die Alternativvariante geht von der Variante Halbtief des Feinver-
gleichs aus und beriicksichtigt die von Uri vorgeschlagenen Modifi-
kationen. Die Linienfiihrung ist identisch mit der Basisvariante. Die
Unterschiede liegen in der Hohenlage. Aus Larmschutzgriinden ver-
lauft das Trassee teilweise abgesenkt und im Moosbad werden die
Gleise mit einer Haube tiberdeckt. Der Schichenbach wird mit der
neuen und der bestehenden Linie vierspurig unterquert. Im Gegen-
satz zur Basislinie werden Neubaustrecke und Stammlinie im Rich-
tungsbetrieb® gefiihrt, das bringt gréssere betriebliche Flexibilitidt und
Fahrplanstabilitdt. Die Umfahrung von Fliielen, die ebenfalls Teil des
Projektes ist, miisste gleichzeitig mit der Neat realisiert werden. Die
Mehrkosten gegeniiber der Basisvariante betragen 190 Mio. Franken.

Fiir die Beurteilung der Vorprojekte wird eine Ad-hoc-Arbeits-
gruppe, bestehend aus Vertretern der betroffenen Gemeinden, der PK
Uri und Mitarbeitern der kantonalen Verwaltung eingesetzt. U.a.
werden Auswirkungen auf die Strasseninfrastruktur gepriift. Quasi
als Abfallprodukt wird die Idee der West-Ost-Verbindung (WOV)
geboren, die 20 Jahre spdter vom Urner Volk angenommen wird.
Innerhalb der Arbeitsgruppe obwiegt die Meinung, dass man mit der
Alternativvariante leben konnte; sie 16st zwar keine Begeisterung aus,
doch stellt sie unter den gegebenen Umstédnden einen Kompromiss
dar, dem man Chancen gibt, vom Bund akzeptiert zu werden.

Altdorf Nord, ein Strohfeuer

Anfangs 1994 taucht eine neue Idee auf: «Altdorf Nord». Bei der
Uberpriifung des Vorprojektes der Alternativvariante zwischen dem
Bahnhof Altdorf und dem Moosbad durch das Bauamt Uri zeigen sich
- bedingt durch die halbtiefe Lage — ernsthafte technische Probleme.
Andererseits mochte die Gemeinde Altdorf, primér aus raumplane-
rischen Griinden, die Neat moglichst lange dem bestehenden Bahn-
trassee entlangfiihren.

® Richtungsbetrieb: Alle vier Gleise der beiden zweispurigen Linien verlaufen parallel
zueinander. Dabei sind die beiden Gleise, die in die gleiche Richtung fiihren, unmit-
telbar nebeneinander angeordnet. Ein Wechseln von der einen zur anderen Linie ist
mit entsprechenden Weichen ohne Kreuzung mit dem Gegenrichtungsgleis moglich.
Die Leistungsfahigkeit beim Richtungsbetrieb ist h6her als beim Linienbetrieb.
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Die PK schlédgt deshalb den SBB vor, das Portal des Axentunnels
nach Norden ins Gebiet des A4-Anschlusses zu verlegen und dafiir
ein Vorprojekt auszuarbeiten. Man glaubt, dass eine solche Losung
die Chancen fiir die Alternativvariante erh6ht. Die SBB bezeichnen
die neue Losung als machbar und sinnvoll und unterstiitzen den
Antrag der PK; sie erlaubt grossere Radien als die urspriingliche Vari-
ante. Aus formaljuristischen Griinden - die Vorprojektdossiers sind
abgeschlossen und dem BAV eingereicht — sind die SBB nicht mehr in
der Lage, eine neue Variante nachzureichen. Es steht dem Kanton Uri
aber frei, im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens bis Ende Juni
1994 dem BAV ein Projekt zu tibergeben. Die SBB erkldren sich bereit,
das Projekt dem Kanton Uri abzukaufen, sofern der Bundesrat sich
fiir die neue Variante entscheidet.

Nun geht alles in Windeseile. Regierungsrat und Landrat miissen
fiir die Idee begeistert, resp. dazu gebracht werden, den nétigen Kre-
dit zu sprechen. Unter Missachtung samtlicher Fristen wird dem
Landrat am 9.3.1994 ein Begehren fiir einen Nachtragskredit unter-
breitet. Am 23.3.1994 genehmigt der Landrat einstimmig einen Kredit
von 800’000 Franken fiir ein Vorprojekt Altdorf Nord.

Unter der Leitung des Kantonsingenieurs konnen die bereits von
den SBB beauftragten Ingenieurteams engagiert werden, zusétzlich
erhdlt das Architekturbiiro Germann & Achermann ein Mandat fiir
die architektonische Begleitung. Die Entwiirfe miissen von den Ge-
meinden Altdorf und Fliielen, den SBB und den kantonalen Amtern
gepriift werden. Fiir all das stehen nur drei Monate zur Verfiigung.
Doch rechtzeitig sind die technischen Berichte, die Plédne, der geologi-
sche Bericht, das Materialbewirtschaftungskonzept und der Umwelt-
vertraglichkeitsbericht zum Versand bereit.

Diskussionen ergeben sich beziiglich der Hohenlage von Altdorf
Nord. Theoretisch stehen die Niveaus hoch, ebenerdig, halbtief und
tief zur Verfiigung. Eine ebenerdige Fiihrung lehnt Altdorf zum Vorn-
herein ab. Halbtief gibt enorme Probleme und kommt deshalb eben-
falls nicht infrage. Es bleiben noch hoch und tief. Bei der Initiali-
sierung von Altdorf Nord ist die Gemeinde Altdorf offen fiir beide
Losungen. Sie kann unter dem Einfluss ihres Beraters Max Germann
einer Hochlage sogar einigen Charme abgewinnen. Die Projektleitung
Altdorf Nord muss bald feststellen, dass wegen den ausserordentlich
schlechten Bodenverhiltnissen eine Tieflage im Grenzbereich des
technisch Machbaren und 6kologisch Verantwortbaren ist. Da gemaéss
Neat-Verfahrensordnung Vorprojekte nur eindeutig machbare Lo-
sungen darstellen diirfen, und zwar hinsichtlich Technik und Oko-
logie, kommt eine Tieflage nicht infrage. Auch reichen Zeit und Geld
dazu nicht aus. Demzufolge bleibt nur noch die Briickenldsung.
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Die Gemeinde Altdorf nimmt am 20.6.1994 Stellung zum Entwurf
des Vorprojektdossiers und lehnt wegen der Hochlage «ihre» Variante
ab. Fliielen favorisiert die Original-Alternativvariante. Somit ist in Uri
Altdorf Nord «gestorben», nicht aber beim Bund! Die SBB finden
daran Gefallen und werden sie spater als Teil der Basisvariante II
wieder auferstehen lassen.

Die Neat muss in den Berg

Am 24.3.1994, d.h. einen Tag nachdem der Landrat den Planungs-
kredit fiir Altdorf Nord genehmigt hat, wird in Seedorf das Komitee
«Neat in den Berg» gegriindet. Die Idee, den Urner Talboden in einem
Tunnel zu umfahren ist zwar nicht neu. Stefan Simmen kommt aber
mit einer radikalen Idee, die er «Phonix» nennt. Die Neat soll ab dem
Raum Schwyz bis Bodio und gleichzeitig die Stammlinie Fliielen—Erst-
feld in einen Tunnel verlegt werden. Siidlich und nérdlich von Erstfeld
gebe es im verldngerten GBT Ab- resp. Auffahrten, um den Bahnhof
Erstfeld, der als Hauptbahnhof Uri bedienen soll, anzuschliessen.
Auch nordlich von Fliielen soll es eine Verbindung von der Stammlinie
zum Neat-Tunnel geben. Die Bahnlinie Fliielen—Altdorf-Erstfeld
wiirde als S-Bahn weiterhin in Betrieb bleiben.

Simmen wird vorerst von vielen beldchelt, aber das Lachen ver-
geht den meisten bald. Die Idee wird publikumswirksam vermarktet,
es wird bewusst Stimmung gemacht, und eine Petition wird gestartet.
Nach einer Besprechung mit dem Komitee ldsst der Regierungsrat am
19.4.1994 verlauten, dass er die Idee bei der Entscheidungsfindung
miteinbeziehen will.

Am 26.4.1994 wendet sich der Regierungsrat mit einem Hilferuf
an den Bundesrat. Er spiire, wie sehr die Neat-Frage alle Bevolke-
rungsschichten in unserem Kanton bewegt. Weder die Basis- noch
die Alternativvariante vermogen die Gemiiter zu befriedigen. «Im
Gegenteil formiert sich eine Widerstandswelle, die breite Bevdlkerungs-
schichten erfasst und die sich bedrohlich entwickelt.» Weiter fahrt der Re-
gierungsrat fort: «Zwar wissen wir, dass bei der Bearbeitung des Neat-
Vorprojektes auch Berguvarianten besprochen, aber eher rasch wieder
verworfen worden sind. Das riicht sich heute. Denn die breite Biirgerschaft
im Kanton Uri setzt auf diesen Losungsansatz.» Der Regierungsrat stellt
dem Bundesrat fiinf konkrete Fragen, die bis spétestens Ende Mai
1994 beantwortet werden sollten. Es geht um die Machbarkeit einer
Bergvariante, um die Kriterien, die Kosten, die Folgen fiir Uri und
den Zeitbedarf. Der Regierungsrat schliesst den Brief wie folgt: « Wir
fiihlen uns verpflichtet, Euch rechtzeitig auf die enormen Spannungen im
Kanton Uri hinzuweisen, die sich um das Neat-Vorprojekt entwickeln. Die
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genaue Abklirung einer Berguariante ist eine Moglichkeit, um einer unkon-
trollierten, emotionalen Opposition zu begegnen. Wir ersuchen Euch daher
dringend, unser Anliegen ernst zu nehmen und die gestellten Fragen griind-
lich zu beantworten.»

5. Mai 1994, ein Paukenschlag

Es brodelt in der politischen Kiiche, denn die Befiirworter fiir «den
Berg» werden immer zahlreicher und lauter. Fiir den Regierungsrat
kommt eine schwierige Zeit. Er beschliesst, in die Offensive zu gehen
und 1ddt zu einer Informationsveranstaltung ein. Vorgingig ver-
schickt er an alle Haushalte eine Broschiire, worin Basis- und Alterna-
tivvariante sowie Altdorf Nord vorgestellt und das bis heute Erreichte
beschrieben wird. Beziiglich Bergvariante erwdhnt er, dass er den
Bundesrat zu einem kldarenden Wort aufgefordert habe.

Am Donnerstag, 5.5.1994, findet im Uristiersaal der Ditwyler AG
eine Veranstaltung statt, die ihresgleichen sucht. Der Saal ist zum
Bersten voll und auch die Eingédnge sind total blockiert; 1°000 Leute
sollen es geméss Presse sein. Redaktor Erich Herger schreibt im
«Urner Wochenblatt» (UW) vom 7.5.1994: «Es herrscht eine Atmosphdre
und Stimmung wie an einer Landsgemeinde.» Alle Voten fiir die Bergvari-
ante werden laut beklatscht, alle iibrigen mit eisernem Schweigen
abgestraft. Vorerst informieren die «Offiziellen» von Kanton und SBB
tiber die Vorprojekte. Aber schon bald wird die Veranstaltung zu
einem Plebiszit fiir Neat in den Berg. Es fehlt auch nicht an Kampf-
stimmen, wie das UW berichtet: « Wir sagen wo es durchgeht. Nur die
Politiker seien fiir eine offene Linienfiihrung, das Volk sei fiir den Berg.» Zu
guter Letzt schldgt der Hausherr, Max Détwyler, vor, eine Konsulta-
tivabstimmung iiber den «Berg» zu machen.

Die meisten Politiker auf dem Podium stehen mit dem Riicken zur
Wand. Erich Herger beschreibt das in seinem Kommentar wie folgt:
«Das Meinungsspektrum der Urner Spitzenpolitiker reichte von Null Votum
bis zur ehrlichen, mutigen Aussage.» Einzig Nationalrat Franz Steinegger
steht fiir die Alternativvariante ein, stellt sie doch einen verniinftigen
Kompromiss dar. Er meint u.a. «ein Streit um Varianten konnte schliess-
lich auch dazu fiihren, dass nur der Basistunnel und keine Zufahrtslinie
gebaut werde.» Stinderat Hans Danioth schliesst die Moglichkeit einer
Bergvariante nicht aus, warnt aber vor falschen Hoffnungen.

In den kommenden Monaten, ja sogar Jahren, beherrscht das
Thema Bergvariante die politische Agenda. Ein H6hepunkt ist die
Ubergabe einer Petition mit 10341 Unterschriften am 26.5.1994 vor
dem Rathaus, an der trotz Regen 500 Personen teilnehmen. In der poli-
tischen Kultur tritt ein Wandel ein, den der Verfasser in Uri noch nie
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erlebt hat. Personen, die auf ein politisches Amt aspirieren, miissen ein
Bekenntnis zur Neat in den Berg abgeben. Nicht alle sind mit dieser
Entwicklung einverstanden, aber die meisten dussern sich nicht 6ffent-
lich. Warnende Stimmen gibt es am ehesten im Lager der FDP. Es sei
falsch, die bisherigen Varianten zu vernachlédssigen, sonst bestehe die
Gefahr, vom Bundesrat nicht mehr ernst genommen zu werden.

Der 5.5.1994 ist und bleibt eine Zdsur in der urnerischen Neat-
Politik. Die 6ffentliche Meinung und damit auch die Politiker sind
auf den Berg fokussiert. Alternativen im Tal sind zum Vornherein zum
Scheitern verurteilt. Es muss dem Regierungsrat gelingen, mit dem
Bundesrat eine akzeptable Linienfiihrung zu finden, sonst wird in Uri
die Neat nicht gebaut, Transitvertrag hin oder her. Es wird sogar von
einem «Kaiseraugst-Syndrom» gesprochen.

Am 22.6.1994 trifft sich der Regierungsrat in corpore mit dem
Ausschuss des Bundesrates fiir Verkehrspolitik (Stich, Ogi, Cotti).
Dem diirren Kommuniqué der Bundeskanzlei ist zu entnehmen, dass
die Vertreter des Bundesrates die Anliegen des Kantons Uri zur
Kenntnis nehmen. Die Rahmenbedingungen fiir das Neat-Projekt
stehen fiir den Bund nicht zur Diskussion, insbesondere wird am
Kostenrahmen festgehalten. Tatsdchlich wird an der Sitzung aber hart
gerungen (Protokoll Kanzleidirektion Uri 23.6.1994). Die Vertreter
Uris geben dem Bundesrat zu bedenken, dass die Situation ernst
genommen werden muss. Die Blirgerbewegung sei derart stark, dass
auch mit riesigem Aufwand auf dem von den SBB bisher eingeschla-
genen Weg nicht mehr vorwirts geschritten werden kénne. Die 6ffent-
liche Diskussion im Rahmen der Vorprojekt-Vernehmlassung zeige,
dass die Alternativvariante zu viel Substanz verloren hat, um
konsensfahig zu sein. Damit stelle sie keine wirkliche Alternative
mehr dar und sie werde ebenfalls abgelehnt. Der Regierungsrat
komme nicht darum herum, eine Bergvariante eingehend zu priifen.
Dies sei aber nur sinnvoll, wenn der Bund den heutigen Spielraum
ausweite und die Rahmenbedingungen klar festsetze.

Bundesprésident Ogi kontert wie folgt: Das Parlament habe den
Kostenrahmen fiir die Neat klar festgelegt. Anderungen seien diesbe-
ziiglich nicht moéglich. Eine Bergvariante, die die Stammlinie mit-
einbeziehe, sei fiir den Bund nicht realisierbar. Eine, die nur die neue
Linie betrifft, sei technisch und betrieblich machbar, finanziell sprenge
sie aber den Kostenrahmen. Dann spricht Ogi Klartext: Wenn sich
keine Entspannung in der Neat-Linienfiihrungsfrage zeige, werde der
Bundesrat das Bauprogramm staffeln, mit dem Bau des Basistunnels
beginnen und die Zufahrtslinien vorerst liegen lassen. Er sei bereit,
zusdtzliche Varianten zu priifen, aber nur im vorgegebenen Zeit- und
finanziellen Rahmen.
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Vernehmlassung zu den Neat-Vorprojekten

Interessant ist, dass bei der kantonsinternen Vernehmlassung vom
27.6.1994 die Alternativvariante, resp. Altdorf Nord, allenfalls ver-
bessert in Richtung PS 89 bei den Gemeinden Sisikon, Fliielen, Biirg-
len, Attinghausen, Schattdorf, Erstfeld und Silenen nicht schlecht
wegkommt. Strikte abgelehnt wird sie nur von den Gemeinden
Altdorf und Seedorf.

Der Regierungsrat stellt dem BAV den Antrag, es seien weder
Basis- noch Alternativvariante zu wahlen. Der Entscheid sei zurtick-
zustellen, bis eine Bergvariante ausgearbeitet sei und Uri iiber eine
echte Alternative zum Linienfiihrungsvorschlag der SBB verflige. Mit
dieser ablehnenden Stellungnahme des Regierungsrates bleibt die
Neat im Abschnitt Uri blockiert.

Bergvariante Uri

Uri plant wieder selber

Der Regierungsrat betrachtet das Weiterverfolgen einer Bergvari-
ante als unumgénglich. Da der Bund — mindestens vorldufig — nicht
bereit ist, die Planung an die Hand zu nehmen, macht Uri dies selber.
Der Landrat genehmigt am 1.6.1994 einen Kredit von 500’000 Franken
fiir den Feinvergleich und beauftragt die Regierung, mit den Arbeiten
sofort zu beginnen.

Fiir das Vorprojekt einer Bergvariante ist die Zustimmung des
Volkes notig, die am 25.9.1994 mit einem Ja-Stimmenanteil von 80
Prozent erfolgt. In der Botschaft zur Kreditvorlage tiber eine Summe
von 1.8 Mio. Franken ist auf die Frage «Was ist eine Bergvariante?»
Folgendes angefiihrt: «Obwohl in letzter Zeit viel von einer Bergvari-
ante gesprochen wird, liegt eine klare Definition nicht vor. Es ist Auf-
gabe des Feinvergleichs, eine solche zu formulieren. Trotzdem interes-
siert es, in welchem Rahmen sich eine Berglosung etwa bewegen
mag.» Anschliessend wird die Bergvariante wie folgt prazisiert:

— Die Neubaulinie (Schnelllinie) soll im Unteren Reusstal soweit als
moglich in die dstliche Bergflanke verlegt werden.

— Die Stammlinie darf gemdss Direktiven des Bundesrates nicht in den
Berg verlegt werden.

— Die Umfahrung von Fliielen wird vom Bund nicht infrage gestellt.

— Der Bund verlangt, dass Axentunnel und Basistunnel nicht zusam-
mengeschlossen werden diirfen, wie das etwa die Idee «Phonix»
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vorgeschlagen hat. Vielmehr muss die Tunnelstrecke auf mindestens
einen Kilometer Linge unterbrochen werden.

— Der Bund verlangt, dass eine Bergvariante den Anforderungen an
eine Hochleistungslinie gerecht wird. Der Kantonsbahnhof miisste
an der Neubaulinie im Rynécht erstellt werden. Falls darauf ver-
zichtet wiirde, miisste ein Haltepunkt fiir Schnellziige an der
Stammlinie gesucht werden.

Vorerst muss sich Uri im Rahmen eines Feinvergleichs klare
Vorstellungen iiber die Zielsetzungen einer Bergvariante machen.
Gestiitzt darauf kénnen die Rahmenbedingungen definiert und
anschliessend Varianten und Untervarianten ausgearbeitet, beurteilt
und mit den Talvarianten verglichen werden. Der Zeitdruck ist gross
und die Materie komplex. Besonderen Wert wird auf eine gute
Kommunikation gelegt, denn es miissen alle Kreise in die Entschei-
dungsfindung miteinbezogen werden.

Am 18.10.1994 — also mitten in der Euphorie der Bergvariante —
gibt es einen Tiefschlag. Der SBB-Verwaltungsrat beantragt dem
Bundesrat, die Basisvariante, die von Uri vehement abgelehnt wird,
zu wihlen. Als Modifikation schlédgt er vor, das Stidportal des Axen-
tunnels gemdss Altdorf Nord zu verschieben. Auf die Verlegung der
Stammlinie durch Fliielen soll verzichtet werden! Der Regierungsrat
ist emp0rt tiber diesen Antrag. In der Pressemitteilung vom 18.10.1994
schreibt er: «Der Regierungsrat ist nicht bereit, sich dem verletzenden
Vorschlag der SBB tatenlos zu beugen.»

Die von den SBB beauftragten Fachingenieure und Geologen
stehen fiir die Bergvariante nicht zur Verfiigung. Die technische Bear-
beitung der Bergvariante erfolgt unter der Leitung des Kantonsinge-
nieurs durch die «Ingenieurgemeinschaft Schiachen» und das Bauamt
Uri. Die Bevolkerung wird mit einem unregelmassig erscheinenden
Neat-Infoblatt {iber den Stand der Arbeiten ins Bild gesetzt.

Ende 1994 liegen die Unterlagen fiir die Gegeniiberstellung von
drei Berg- und drei Talvarianten vor. Samtliche Parteien und Ver-
bande, aber auch eine Mehrheit der antragstellenden Gemeinden
geben einer zweispurigen Bergvariante den Vorzug. Die Gemeinden
Fliielen und Schattdorf, die am stérksten betroffen werden von der
Bergvariante, bevorzugen eine noch zu optimierende Alternativvari-
ante, also eine Linienfiithrung im Tal. Aus realpolitischer Sicht stellt
die zweispurige Bergvariante — vorerst ohne Umfahrung Fliielen -
die Bestvariante dar. Die Stammlinie durch Fliielen ist dann in den
Berg zu verlegen, sobald sich zeigt, dass die Auslastung der Stamm-
linie zunimmt. Am 30.1.1995 wihlt der Regierungsrat diese Bergvari-
ante aus, fiir die ein Vorprojekt auszuarbeiten ist. Dieser Antrag wird
dem Bundesrat tibermittelt.
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Der Regierungsrat mochte unverziiglich gemeinsam mit dem
Bund mit dem Vorprojekt beginnen. Der Bund ist aber noch nicht so
weit. Deshalb wird beschlossen, noch in eigener Regie in einer Vor-
phase alle noch notwendigen Punkte zu klédren, die fiir die Ausarbei-
tung des eigentlichen Vorprojektes unabdingbar sind. Hauptséachlich
geht es um die Optimierung der Neat-Bergvariante im Gebiet Rynécht
und um die Kldrung der geologischen Verhdltnisse.

Fiir die Berguvariante wird ein Vorprojekt erarbeitet

Am 12.4.1995 beauftragt der Bundesrat die SBB zusammen mit
dem Kanton Uri, die Bergvariante zum Vorprojekt auszuarbeiten. Die
SBB mochten dem Kanton Uri die Federfiihrung {ibertragen und ihn
quasi als Unterakkordanten mit der Erarbeitung des Vorprojektes
beauftragen. Die Griinde dafiir sind leicht zu erahnen: Die Leitung
dieses Projektes ist eine Art «<Himmelfahrtskommando». Die Wahr-
scheinlichkeit, dass das Projekt technisch scheitert oder den Wiin-
schen Uris nicht entspricht, ist real vorhanden. In einem solchen Fall
wiirde sofort nach Schuldigen gesucht. Im Gegensatz zu den SBB
erstrebt der Regierungsrat die Federfithrung fiir Uri. Er hat auch klare
Hoffnungen, dass Uri eine Bergvariante entwickle, die im direkten
Vergleich mit der Talvariante der SBB gut abschneidet. Nur, wer soll
die Gesamtprojektleitung tibernehmen? Man findet dann einmal
mehr den Kantonsingenieur.

Die SBB schliessen mit dem Kanton Uri einen Ingenieurvertrag fiir
pauschal 3.5 Mio. Franken ab. Er beinhaltet das Vorprojekt fiir die
Bergvariante auf den Teilabschnitten Axen/Uri/Vortunnel, einen
Umweltvertraglichkeitsbericht und ein Materialbewirtschaftungs-
konzept fiir die Bergvariante sowie einen raumplanerischen Bericht.
Die Arbeiten erfolgen unter grossem Zeitdruck und werden terminge-
recht im Februar 1996 abgegeben.

Vorprojekte I1

Das Vorprojektverfahren ist im Sommer 1994 im ersten Anlauf
gescheitert. Nun wird es wiederholt, wobei die Alternativvariante
durch die Bergvariante ausgewechselt wird. Aber noch etwas anderes,
Wesentliches hat sich gedndert: Aus Spargriinden hat sich der Bundes-
rat von seiner bis Sommer 1995 mehrfach bestitigten Absicht ab-
gewendet, die integrale Neat am Gotthard und am Lotschberg, samt
Zufahrtslinien, in einem Gesamtpaket zu realisieren. Die Zufahrtsli-
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nien sollen auf unbestimmte Zeit zuriickgestellt werden. Im
Weiteren wird auf das nichste Kapitel verwiesen. Diese Absicht lauft
den Interessen des Kantons Uri zuwider. Folgende zwei Varianten
stehen als Vorprojekte II einander gegentiber:

Basisvariante II (Abb. 2)

Der 11.6 Kilomter lange doppelspurige Axentunnel tritt im Hafner-
ried in 13 Metern Hohe aus dem Felsenportal (gemiéss Altdorf Nord).
Anschliessend folgt ein 900 Meter langer Viadukt. Der Kantons-
bahnhof Uri liegt in Altdorf und die Uberholgleise im Rynécht. Der
Schiachenbach wird mit einer Briicke {iberquert. Die Verlegung der
Stammlinie durch Fliielen wird nur noch als Option dargestellt, deren
Machbarkeit nachgewiesen ist.

Berguariante Uri (Abb. 3)

Der doppelspurige Axentunnel misst 16.9 Kilomter, unterfdhrt
Gebiete von Biirglen und Schattdorf und tritt schliesslich im Rynédcht
ans Tageslicht. Dann verlduft die Neat 2.5 Kilomter lang offen bis zum
Nordportal des GBT. Hier werden sowohl der Kantonsbahnhof Uri als
auch die Uberholgleisanlage untergebracht. Die Mehrkosten gegen-
tiber der Basisvariante II betragen 220 Mio. Franken.
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Abb. 3: Berguariante
Uri (1996)

Im Auftrag des BAV verfasste das Ingenieurbiiro Eichenberger
Naf+Partner mit Datum vom 25.2.1997 ihren Schlussbericht mit dem
Titel: «Neutrale Gegeniiberstellung von Basisvariante II und Bergvari-
ante im Kanton Uri». Darin kommt das Biiro zu folgenden Schliissen:
—Keine der beiden Varianten ist eindeutig besser.

— Die Basisvariante II schneidet tendenziell besser ab als die Bergvari-
ante. Die Kriterien Larm in der Betriebsphase, Betrieb in der Bau-
phase und Storfallvorsorge sprechen aber stark gegen die Basisvari-
ante IL

— Wenn «Umwelt und Raum» sehr gut benotet werden, kann sich ein
knapp besseres Resultat zugunsten der Bergvariante ergeben. Die
Kriterien betriebliche Optionen, Risiken und betriebliche Qualitat
sprechen aber stark gegen die Bergvariante.

Uri ist sich nicht einig

Bis Friihling 1994 ist man sich in Uri iiber die Neat-Linienfiihrung
ziemlich einig. Die PS 89 gilt allgemein als guter Losungsansatz. Mit
dem Ruf nach «Neat in den Berg» scheiden sich die Geister. Uri macht
zusehends einen uneinigen Eindruck. Nationalrat Franz Steinegger
bemerkt an einer Neat-Orientierungsversammlung in Fliielen Folgen-
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des: « Wenn man mich in Bern fragt, was die Urner eigentlich wollen, muss
ich sagen: Ich weiss es nicht» («Urner Zeitung» 4.5.1994). Unter dem
Eindruck der 10’000 Unterschriften fiir die Berg-Petition und der tiber-
wiltigenden Annahme des Planungskredites fiir das Vorprojekt der
Bergvariante verschwanden fiir einige Zeit die Zweifel aus dem Blick-
feld der Offentlichkeit. Im Sommer 1996 bricht der Streit wieder los.

Der Gemeinderat Altdorf bemiiht sich unter den von der Neat
betroffenen Gemeinden ein einheitliches Vorgehen zu erreichen. Nun
bricht Fliielen aus dieser Phalanx aus und verkiindet, man solle auf
eine Bergvariante zugunsten einer Stammlinien-Umfahrung von
Fliielen und einer Schiachenunterquerung verzichten. Der Gemein-
derat Fliielen bezeichnet die «Neat in den Berg» als «eine wenig Erfolg
versprechende Forderung». Der Gemeinderat Altdorf ist emport {iber
dieses offentliche Vorprellen und spricht von einem Affront und
unsolidarischen Akt. Der Gemeinderat Fliielen bewirke, dass der
Kanton Uri in der iibrigen Schweiz voéllig uneinig dasteht und «Bern»
nicht mehr wisse, was Uri eigentlich wolle. Als Konsequenz verzichtet
der Gemeinderat Altdorf auf eine weitere Koordination unter den
Gemeinden.*

Am 18.11.1996 nimmt der Regierungsrat Stellung zu den Vorpro-
jekten II. Betreffend Linienfiihrung sagt der Regierungsrat, dass es
wichtig sei, rasch einen Entscheid zu treffen. Fiir die Gemeinden und
den Kanton sei die Unsicherheit einer nicht festgelegten Linienfiih-
rung schlecht, denn sie behindere eine geordnete Entwicklung der
gesamten Region. Aktuell stehen nur noch die Basisvariante II und die
Bergvariante zur Diskussion, weshalb auf die Diskussion um andere
Losungsansétze verzichtet wird. Die vorhin erwdhnte Uneinigkeit in
Uri kommt auch in dieser Stellungnahme zum Vorschein. Grossmehr-
heitlich wird wohl die Bergvariante befiirwortet, doch die Gemeinden
Biirglen, Fliielen und Schattdorf befiirworten die Basisvariante II. Der
Regierungsrat beantragt dem Bundesamt fiir Verkehr, die Bergvari-
ante fiir die Weiterbearbeitung zu wéhlen.

Der Neat geht das Geld aus

Die Spatzen pfeifen es schon lange von den Déchern, Uri sagt es
seit 1988: Das Geld reicht fiir das vom Volk 1992 beschlossene Neat-
Konzept hinten und vorne nicht. Bereits 1993 warnt Bundesrat und
Finanzminister Otto Stich, die Schweiz kénne sich den gleichzeitigen
Bau von zwei Achsen nicht leisten. Stich und Ogi duellieren sich

¢ Brief Gemeinde Altdorf an Gemeinde Fliielen vom 20.8.1998.
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immer schérfer, die «Weltwoche» spricht von einer «intimen Mdinner-
feindschaft». Doch vorldufig, aber nicht lange, behalt Ogi die Ober-
hand. Mitte 1994 titelt die «Sonntagszeitung» «Daueroptimist Ogi hat
zu viel versprochen». Die Diskussion um die Etappierung der Neat
kommt in Gang.

Der Bundesrat setzt am 27.6.1995 eine hochkaritige Arbeitsgruppe
ein mit dem Auftrag, Bau und Finanzierung der Infrastruktur des
offentlichen Verkehrs zu durchleuchten. Sie empfiehlt u.a. die Zu-
fahrtslinien zum Gotthard und Lotschberg wegzulassen. Gestiitzt
darauf veréffentlicht der Bundesrat am 26.6.1996 die Botschaft «Uber
Bau und Finanzierung der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs»
(FinoV). Kapitel 21 spricht von langen und schweren Giiterziigen,
neuartigen Gleisbauformen und Erhaltungstechniken sowie hoheren
Fahrgeschwindigkeiten im Reiseverkehr dank Neigeziigen. Die
Absicht dahinter ist offensichtlich. Mit dem Wegfall der Zufahrtsli-
nien am Gotthard kann das urspriingliche Vierspursystem (zwei Neat,
zwei Stammlinien) nicht mehr voll geniitzt werden. Um diesen Kapa-
zitdtsverlust aufzuwiegen, sollen zwei Giiterziige von je 700 Metern
zusammengekoppelt werden. Zudem sollen Neigeziige im Personen-
verkehr einen Teil des Fahrzeitverlustes wieder wettmachen. Heute
spricht niemand mehr von tiberlangen Ziigen, und das von den SBB
bestellte Rollmaterial fiir den GBT ist ohne Neigetechnik!

Fiir den Kanton Uri hat die Fin6V-Vorlage zwei einschneidende
Konsequenzen: Erstens werden die Zufahrtslinien weggelassen, die
von Uri immer als integraler Bestandteil der Neat gefordert wurden.
Zweitens benoétigen die iiberlangen Giiterziige vor dem GBT eine
Uberholgleisanlage, die von 750 auf 1500 Meter verlingert werden
muss. Letzteres gibt der Bergvariante Uri den Todesstoss!

Der Regierungsrat reagiert bestimmt und teilweise sogar unwirsch
auf die Vorschldge der Arbeitsgruppe. Andererseits anerkennt er die
Notwendigkeit, den gesamten Kostenumfang zu straffen oder einzu-
grenzen. Dies diirfe aber nicht die Ziele gefdhrden. Uri kann sich eine
etappenweise Realisierung der Neat vorstellen, nicht aber eine Redi-
mensionierung, sprich Streichung von gewissen Elementen. Der
Regierungsrat schldgt vor, als erste Etappe eine Losung zu wéhlen,
die vorerst nur eine der beiden Neat-Hauptachsen realisiert, dafiir
integral. Gleichzeitig merkt er an, dass die wirtschaftlichen und tech-
nischen Fakten klar dafiir sprechen, dass der Gotthard Prioritdt vor
dem Lotschberg erhilt.
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FinoV vor dem Parlament

Es liegt nun am Parlament, die Fin6V-Vorlage zu beraten und zu
korrigieren. Uri versucht, wo immer sich Gelegenheit bietet, Einfluss
zu nehmen. Einerseits bei den Vorladungen der Kommissionen von
Stande- und Nationalrat, andererseits durch die urnerischen Parla-
mentarier. Mehr als einmal werden Flyer an die Parlamentarier verteilt,
einmal sogar in einer gemeinsamen Aktion mit dem Kanton Tessin.

«Gotthard muss warten — Lotschberg kann starten», so lautet die
Schlagzeile in der «Neuen Urner Zeitung» vom 20.6.1997. Was ist
passiert? Der Nationalrat beschliesst am 19.6.1997 mit 114:69 Stim-
men, dass der Gotthard-Basistunnel erst in einer spédteren Phase ge-
baut werden soll. Létschberg, Ceneri und Zimmerberg sollen vorge-
zogen werden. Bundesrat Leuenberger beschwért den Rat, dem
Lotschberg erste Prioritat zu geben, «weil uns die Geologie die Entscheide
schon vorweggenommen hat» (im Gotthard besteht zu diesem Zeitpunkt
Ungewissheit beziiglich der Pioramulde). Allerdings soll der Ent-
scheid tiber die zweite Bauphase, also den Bau des GBT, in der Kom-
petenz des Bundesrates liegen. In den Gotthardkantonen lauten die
Alarmglocken! Die Urner und die Tessiner Regierungen reagieren
enttduscht und auch die Ostschweizer Kantone sind nicht zufrieden
mit diesem Beschluss. Der Stianderat vermag dann nichts Wesentli-
ches mehr zu d@ndern. Die von Uri vehement geforderten Zufahrtsli-
nien sind definitiv vom Tisch. Am 20.3.1998 liegt der Bundesbeschluss
tiber die FinoV vor.

Fiir Uri ergibt sich eine geanderte, nicht leichtere Ausgangslage.
Soll Uri sich querstellen und die Neat am Gotthard verhindern oder
hinauszogern, weil man — zumindest in der laufenden Etappe — nicht
das bekommt, was man immer gefordert hat? Eine solche Politik hétte
den Kanton in der Schweiz total isoliert und wire kaum durchzu-
ziehen gewesen. Der Regierungsrat entscheidet sich am 1.12.1998, zur
Neat Ja zu sagen, unabhédngig vom Entscheid des Bundesrates {iber
die Zufahrtslinien. Er begriindet das mit dem Hauptziel, die
Lebensqualitdt und Attraktivitdt des Kantons zu halten und, wo sie
ungeniigend sind, zu verbessern. Das sei aber nur méglich, wenn der
Strassenschwerverkehr auf die Schiene verlagert werde. Dazu ist der
GBT eine wichtige Voraussetzung. Auch ohne neue Zufahrten ergibt
sich eine grosse Kapazitdtssteigerung und eine Zeitersparnis. Der
Regierungsrat macht aber noch eine andere wichtige Uberlegung.
Damit die Entwicklung des Kantons, namentlich in raumplanerischer
Hinsicht, nicht unnotig behindert wird, muss der Entscheid {iber die
Zufahrtslinien moéglichst bald gefdllt werden, sei dies eine Berg- oder
eine Talvariante. Selbst wenn sich die Raumordnung auf eine Talva-

142



riante einstellen miisste, konnte sie sich wenigstens wieder zielge-
richtet weiterentwickeln.

Im Abstimmungskampf {iber die Fin6V-Vorlage bezieht der Regie-
rungsrat klare Position und wirbt fiir ein Ja. In einem Infoblatt an die
Bevolkerung bezeichnet er die Abstimmung fiir Uri als entscheidend.
Die Stimmbiirger folgen diesem Aufruf. Uri sagt mit 69.1 Prozent
(schweizerisches Mittel 63.5 Prozent) klar Ja zur FinoV. Damit sind
die Pflocke fiir die Neat definitiv eingeschlagen und die Finanzierung
gesichert.

Linienfiihrungsentscheid des Bundesrates

Die Vorprojekte II (Basisvariante II, Bergvariante Uri) liegen vor
und man wartet gespannt auf den Entscheid des Bundesrates. Der
Entwurf des Bundes zum Sachplan Alptransit zeigt wesentliche Diffe-
renzen zum Sachplan des Kantons Uri. Der Regierungsrat weist am
2.2.1999 im Rahmen des Anhorungsverfahrens darauf hin, dass beide
Sachpldne aufeinander abzustimmen seien und beantragt das raum-
planerische Bereinigungsverfahren gemass Bundesgesetz iiber die
Raumplanung Artikel 7.2 und 12.

Am 15.3.1999 ist es endlich so weit. Der Bundesrat genehmigt die
Neat-Vorprojekte fiir die Gotthard- und Lotschbergachse mit
Ausnahme des Vorprojekts fiir den Anschluss des Basistunnels an die
Stammlinie im Raum Altdorf/Erstfeld, das bis zum Abschluss des
Bereinigungsverfahrens zuriickgestellt wird. Weiter verabschiedet er
den Sachplan Alptransit, in welchem die genehmigten Streckenab-
schnitte der Neat raumplanerisch gesichert werden. Trotz der Zuriick-
stellung des Vorprojekts des Urner Abschnitts wird die Neat auf der
Grundlage der Basisvariante II raumplanerisch sichergestellt. Damit
will der Bundesrat erreichen, dass der prioritar eingestufte Lotsch-
berg nicht verzdgert wird, bis es in Uri so weit ist.

Raumplanerisches Bereinigungsverfahren

Die Vorstellungen Uris und des Bundes gehen weit auseinander.
Der Bundesrat stimmt dem Antrag Uris zur Auslésung des Bereini-
gungsverfahrens zu und setzt Ueli Widmer, Direktor des Bundesamts
fiir Raumplanung (BRP), als Mediator ein. Das eingeleitete Verfahren
ist vielleicht die letzte Chance, doch noch zu einer befriedigenden
Losung zu gelangen. Das Ringen ist intensiv und zeigt, dass der Bund
krampfhaft nach Losungen Ausschau hilt, denn langsam aber sicher
wird der Abschnitt Uri zeitkritisch. Uri bemiiht fast alle Bundesrite;
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entweder kommen sie zu einem Augenschein oder werden in Bern
besucht.

Im Rahmen des Bereinigungsverfahrens beantragt das BAV dem
BRP, in Uri die Basisvariante II zu verwirklichen. Dieser Umstand
gibt in Uri Anlass fiir die Griindung einer neuen Organisation, die
sich «Urner Allianz fiir eine Neat im Berg» nennt. Sie besteht aus
ehemaligen und aktiven Behordenmitgliedern. Sie will den Re-
gierungsrat in den laufenden Verhandlungen aktiv unterstiitzen und
damit verdeutlichen, wie ernst es der Urner Bevolkerung mit dem
Widerstand gegen die Talvariante ist. Die Allianz blickt mit grosser
Sorge dem definitiven Entscheid des Bundesrates entgegen, denn der
Bundesrat ist die abschliessende Entscheidungsinstanz und damit die
letzte Hoffnung.

Der Vorsteher des Eidg. Departements fiir Umwelt, Verkehr, Ener-
gie und Kommunikation (UVEK) ladt am 27.1.2000 zu einer Schluss-
besprechung des Bereinigungsverfahrens nach Bern ein. Der Mediator
Ueli Widmer anerkennt einerseits die raumplanerischen Bediirfnisse
des Kantons Uri, andererseits die Unmoglichkeit der Bahn, eine Berg-
variante zu bauen und zu betreiben. Wegen dieser Pattsituation droht
das Bereinigungsverfahren zu scheitern und damit auch die «Lésung
im Berg». Spontan bringt Uri die Idee der «Berguariante lang» ins Spiel.
Der Axentunnel wird unterirdisch im GBT angeschlossen, kommt also
nie ins Freie. Anschliisse im Siiden und im Norden des Unteren Reuss-
tals bilden einen Bypass und gleichzeitig dienen sie als «Fluchtweg».
Die «Bergvariante lang» kann etappiert werden. Fiir die erste Etappe
(Vorbereitung des Anschlusses Siid im GBT) wird der Kostenrahmen
der Neat-Vorlage voraussichtlich eingehalten. Der Vorsteher des
UVEK ist bereit, diesen Losungsansatz zur ndheren Priifung entge-
genzunehmen, zumal er als einzige Hoffnung fiir einen positiven Ab-
schluss des Bereinigungsverfahrens bleibt.

Das BRP verdffentlicht am 31.3.2000 den mit Spannung erwarteten
Bericht iiber das Bereinigungsverfahren Uri. Er ist 33 Seiten stark.
Vorerst werden die Positionen von BAV und Kanton Uri wiederge-
geben. Das BAV ist beziiglich einer Unterquerung des Schichens der
Meinung, dass nur ein bescheidener Nutzen beziiglich Larm und
allenfalls Landschaft sehr hohe Kosten von voraussichtlich tiber 100
Mio. Franken gegeniiberstehen. Das BAV bringt einen neuen
Gedanken ins Spiel. Das Vorprojekt sei — fiir sich alleine betrachtet —
im Einklang mit den Umwelt- und Raumplanungsgesetzen, doch sei
im Zusammenwirken mit den bereits bestehenden Infrastrukturen
von zusitzlichen «negativen Synergien» fiir das Urner Reusstal
auszugehen, deshalb kénnten Ausgleichsmassnahmen ausserhalb der
einzelnen Projekte gepriift werden. Fiir deren Finanzierung denkt das
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BAV an einen Fonds im Betrag von 30 (max. 50) Mio. Franken. Spéter
stellt sich heraus, dass mangels einer Rechtsgrundlage ein Fonds nicht
umgesetzt werden kann; die Idee zeigt aber, wie krampfhaft nach
einer Losung auch in Bern gesucht wird.

Der Kanton wiederholt die bekannten Argumente gegen die Basis-
variante II. Diese Losung entspreche nicht dem Standard von heutigen
Infrastrukturprojekten. Auch soll der Schiachen unterquert werden.

Die Interessenabwidgung des BRP stellt erstmals eine einiger-
massen neutrale Wertung dar und ist deshalb von besonderem Inte-
resse. Das Amt zeigt Verstdndnis, dass Uri sich gegen eine Linien-
fiihrung wehrt, die tiber die néchsten 100 Jahre wesentliche Larmbe-
eintrachtigungen zeitigen diirfte und den Lebensraum markant
zerschneide. Doch die Bergvariante Uri erfiille weder die technischen
noch die betrieblichen Anforderungen, auf welche sich die Bahn der
Zukunft mit 1500 Meter langen Giiterziigen einrichten miisse. Hin-
gegen sei die «Bergvariante lang» als Option fiir kiinftige Genera-
tionen offenzuhalten, doch sei auf Vorinvestitionen fiir das kiinftige
Verzweigungsbauwerk im GBT (Kosten 60 bis 150 Mio. Franken) zu
verzichten. Das Fazit des BRP lautet: «Auf eine Talvariante kann erst
verzichtet werden, wenn die Machbarkeit der <Bergvariante lang> schliissig
abgeklirt ist. Es ist deshalb die Talvariante zu genehmigen und im Sachplan
Alptransit festzusetzen.»

Bundesratsbeschluss vom 19. Juni 2000:

Gestiitzt auf die Antrdge des BRP beschliesst der Bundesrat Fol-
gendes:

— Das Vorprojekt fiir den Streckenabschnitt Portal Erstfeld bis in den
Raum stidlich von Altdorf gemaiss Basisvariante II (1996) wird
genehmigt und die entsprechende Linienfiihrung im Sachplan
Alptransit festgesetzt.

— Fiir den nordlichen Streckenabschnitt wird die Vorprojektgenehmi-
gung zuriickgestellt. Der betroffene Abschnitt inkl. Kantonsbahnhof
Uri wird aber im Sachplan Alptransit festgesetzt, d.h. raumplane-
risch gesichert.

- Zudem verpflichtet sich der Bundesrat, dass die Grundlagen fiir die
Optimierung der Zufahrtsstrecken im Kanton Uri, insbesondere
fir die Option «Bergvariante lang» sowie fiir die Optionen einer
optimierten Talvariante innerhalb der kommenden zwei Jahre
vertieft werden.

Gleichzeitig mit dem Regierungsrat bekommt auch die «Urner

Allianz fiir eine Neat in den Berg» Post vom Bundesrat. Die Allianz
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hat beim Bundesrat eine Resolution mit rund 7500 Unterschriften
fiir die Urner Bergvariante eingereicht. Der Bundesrat begriindet den
gleichentags getroffenen Entscheid fiir die Basisvariante II. «Die Basis-
variante II ist die einzige Linienfiihrung, welche die eisenbahntechnischen
Anforderungen unter Einhaltung des finanziellen Rahmens zu erfiillen
vermag. Sie lisst aber auch Optionen offen, die es erlauben, den berechtigten
Sorgen der Urner Bevilkerung, so wie sie mit ihrer Resolution zum Aus-
druck kommen, gerecht zu werden.»

Der Regierungsrat dussert sich enttduscht iiber die Entscheide des
Bundesrates: «Uri kommt sich am 19.6.2000 iiberfahren vor und als
souverdaner Kanton der Eidgenossenschaft nicht ernst genommen.»
Mit einer Infobroschiire vom 30.6.2000 informiert der Regierungsrat
die Bevolkerung. Er erkldrt, dass er vergebens versucht habe, eine
bessere Losung zu erreichen. Gegen den Entscheid des Bundesrates
bestehe keine Rekursmdoglichkeit. Trotzdem sei er bereit, mit dem
Bund auf der Grundlage des letzten Bundesratsentscheides
zusammenzuarbeiten.

Nicht aufgeben will die «Allianz fiir eine Neat im Berg». Sie
befiirchtet, dass die Option «Berg lang» nur Augenwischerei sein
kénnte und liebdugelt mit einer Verfassungsinitiative. Der Textent-
wurf lautet wie folgt: «Die Behdrden des Kantons Uri sind verpflichtet, mit
allen ihnen zur Verfligung stehenden rechtlichen und politischen Mitteln die
Realisierung einer Neat-Bergvariante zwischen Flilelen und Erstfeld-
Ryniicht durchzusetzen.» Die Initiative wird vorerst nur angedroht und
soll erst beim nédchsten negativen Signal aus Bern lanciert werden. Der
Regierungsrat betrachtet mit Brief vom 12.9.2000 die entworfene
Verfassungsinitiative als kontraproduktiv. Der stdndige Drohfinger
der Verfassungsinitiative im Hintergrund erschwert die Zusammen-
arbeit mit Bern.

Studien zur Optimierung der Zufahrtslinien

Am 6.9.2001 prasentiert das UVEK Zwischenresultate der vom
Bundesrat versprochenen Optimierungsstudien. Alle untersuchten
Bergvarianten werden als technisch machbar eingestuft. Die «Sonn-
tagszeitung» vom 2.9.2001 berichtet, dass die Landesregierung mit
ihrem Entscheid von 19.6.2000, die Neat nicht durch den Berg zu
fiihren, gewaltige Proteste ausgeldst hat. «Der Urner Volksaufstand
bescherte dem Kanton eine schweizweite Solidarititswelle und dem Bundes-
amt fiir Verkehr 900 Einsprachen im aktuellen Auflageprojekt». Man hitte
damals merken miissen, dass das so nicht geht, sagt der Solothurner
Standerat Rolf Biitiker, Prasident der Neat-Aufsichtsdelegation. Die
«Sonntagszeitung» glaubt, dass Bundesprisident Leuenberger noch-
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mals tiber die Biicher gehen miisse. Max Friedli, Direktor des BAYV,
wird zitiert, der Bundesrat diirfte auf seinen Linienentscheid zurtick-
kommen!

Am 17.12.2001 werden die Ergebnisse der Optimierungsstudien
prasentiert. Die Medienmitteilung spricht von «erweitertem Entschei-
dungsspielraum fiir den Planungsprozess bei der Neat in Uri.» Die Studien
ergeben, dass bei der Talvariante Optimierungspotenzial besteht und
eine «Bergvariante lang» machbar «wére».

Mittels Befragung von 945 Personen wird untersucht, welche
rdumlichen Probleme in welcher Prioritdt von den Befragten wahrge-
nommen werden. Ein Resultat lautet, dass die A2 als starke Belastung
empfunden wird (75 Prozent). Die Mehrheit unterstiitzt daher eine
Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene, akzeptiert jedoch die
dafiir erforderliche Neat nicht zu jedem Preis. 90 Prozent der Befrag-
ten beflirworten eine Linienfiihrung der Neat durch den Berg.

Die Planungsstudie Vision Urner Reussebene 2030 befasst sich
mit der Koordination der Siedlungs- und Landschaftsentwicklung mit
den nationalen Infrastrukturen und gibt Hinweise, wie sich die raum-
liche Situation zwischen Fliielen und Erstfeld gesamthaft und lang-
fristig verbessern liesse. Der Bericht zeigt auf, dass eine Verbesserung
im Urner Reusstal nicht allein durch die Verlegung der Neat in den
Berg zu erreichen ist. Mehr Lebensqualitit und raumplanerische Frei-
heit liesse sich durch das Verlegen der A2 oder der Hochspannungs-
leitungen erreichen.

Umgehend nimmt die Urner Regierung die Ergebnisse der Studien
mit Befriedigung zur Kenntnis. Sie bestédtigen, dass es richtig war,
wesentliche Verbesserungen zu fordern. Wortlich sagt der Regie-
rungsrat: «Damit bilden die Studien eine aussagekriftige Grundlage fiir
eine akzeptable Losung der Linienfiihrung im Kanton Uri. Die landesweite
Sympathiewelle fiir die Anliegen von Uri, begleitet von positiven Reaktionen
und Vorstossen aus dem Bundesparlament, bestirken den Regierungsrat in
der Auffassung, dass jetzt neue Wege zu beschreiten sind ... Vom Bundesrat
erwartet der Regierungsrat, dass er die Neat im Kanton Uri aus der Sack-
gasse [Hervorhebung durch den Autor] fiihrt, indem er deren Linienfiih-
rung (Sachplan Alptransit) neu festlegt ... und bereit ist, die erforderlichen
finanziellen Mittel zur Verfiigung zu stellen.»

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) — wie das BRP nun
heisst — wertet die Ergebnisse der Studien positiv. U.a. beantragt das
Amt, dass die «Bergvariante lang offen» vorgezogen realisiert und
moglichst gleichzeitig mit der Erdéffnung des GBT in Betrieb
genommen wird. Es begriindet dies damit, dass die Vorteile dieser
Variante nicht erst in ein oder zwei Generationen zum Tragen
kommen. Falls ein vorzeitiger Bau nicht méglich sei, soll die Variante
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«Berg lang offen» mit der Unterquerung des Schichenbaches kombi-
niert werden.

Auch das BUWAL é&ussert sich positiv. Zur Talvariante sagt das
Amt, dass es die Variante «Hafnerried tief mit Schichenquerung»
gegeniiber der Basisvariante Il bevorzugt. Aus der Sicht der Umwelt-
bereiche Larm und Landschaft bringt die Variante «Schéchen tief»
gegentiiber dem Auflageprojekt wesentliche Vorteile.

Der Bundesrat genehmigt die Bergvariante

Der Regierungsrat nutzt die Gunst der Stunde und geht in die
Offensive! Er stellt dem Bundesrat am 26.2.2002 ein Wiedererwa-
gungsgesuch, verweist auf die Optimierungsstudien und kommt zu
folgendem Schluss: «Insgesamt zeigt sich, dass Sie als entscheidende
Behorde auf Grundlagen urteilten, die sich nachtrdglich als unrichtig
erwiesen haben. Wir sind iiberzeugt, dass Sie die Berguariante und die Schi-
chenunterquerung miterwogen und begiinstigt hitten, wdren Ihnen damals
die vorliegenden Kenntnisse bereits bekannt gewesen. Jedenfalls ist unbe-
streitbar, dass heute wesentliche Tatsachen vorliegen, die es rechtfertigen,
Ihre damaligen Entscheide (Sachplan und FindV) im Lichte der neuen
Erkenntnisse wieder zu erwigen.» Konkret beantragt der Regierungsrat,
der Bundesrat moge auf seinen Beschluss vom 19.6.2000 zuriick-
kommen und den seinerzeitigen Sachplanentscheid aufheben. Statt-
dessen moge er die Linienfiihrung «Berg lang geschlossen» im Sach-
plan festsetzen.

Der Regierungsrat geht also aufs Ganze. Er beantragt nicht die im
Optimierungsprozess empfohlene «Bergvariante lang offen», sondern
die wesentlich teurere «Bergvariante lang geschlossen». Der Unter-
schied bei der zweiten Variante liegt darin, dass Basistunnel und
Axentunnel zu einem Tunnelsystem zusammenwachsen, ohne dass
dazwischen ein offener Streckenabschnitt liegt. Die Verbindung ins
Urner Reusstal wird durch «Halbanschliisse» im GBT im Siiden und
im Axentunnel im Norden gewéhrleistet. Andererseits mochte der
Regierungsrat, dass die Bergvariante als Ganzes realisiert wird.

Die Reaktionen in der «iibrigen» Schweiz folgen sofort. Die Head-
lines lauten u.a. wie folgt: «Ultimative Urner Forderung verteuert Neat
um eine Milliarde», «Das Maximum ist fiir Uri das Mindeste», «Die Taktik
der Urner ist kontraproduktiv», «Stopp und Neubeginn der Neat am Gott-
hard». Auch prominente Politiker nehmen Stellung. Konsterniert
reagiert SP-Nationalrat Andrea Himmerle, Mitglied der Neat-Auf-
sichtsdelegation: « Wenn sich Uri durchsetzt, bedeutet das fiir die Neat eine

148



Verzogerung um Jahre». CVP-Prasident Philipp Stdhelin: «Eine weitere
Verzogerung der Neat-Gotthardlinie erschwert nochmals die Verlagerung
des Giiterverkehrs auf die Schiene».

Ulrich Sieber, Chef Politik und Kommunikation des BAV gibt zu
bedenken: «Uri kinnte sich verrechnen und verrennen». Denn wiirde es
nach dem Willen der Urner gehen, wére eine neue Botschaft not-
wendig, ein neuer Bundesbeschluss und ein neuer Kredit. Zudem
ware dafiir eine Mehrheit in den Rédten notwendig. Dies hétte eine
massive zeitliche Verzogerung zur Folge: «wir gehen von einem zusitzli-
chen Zeitbedarf von etwa vier Jahren aus». Ist die Urner Regierung zu
weit gegangen?

Bundesrat Moritz Leuenberger ist gefordert, mit den Urnern rasch
eine fiir beide Seiten tragbare Losung zu finden, ansonsten droht ein
Fiasko. Das UVEK ist bereit, auf die Losung «Berg lang geschlossen»
grundsitzlich einzuschwenken, wobei die Umsetzung aber zu etap-
pieren ist. Vorerst soll der GBT wie vorgesehen gebaut und mit der
Stammlinie im Freien verkniipft werden. Im GBT sollen Vorkeh-
rungen getroffen werden, damit spéter der Berg-lang-Tunnel ohne
Behinderung des Bahnverkehrs angeschlossen werden kann. Da-
gegen hat Uri auf «Schéchen tief» zu verzichten. Zirka im 2020 sollte
dem Bundesparlament eine Fin6V-II-Vorlage unterbreitet werden, mit
welcher die Bergvariante und allenfalls weitere Anliegen anderer
Kantone finanziert werden sollen. Von einer integralen Realisierung
der Bergvariante ist also Abschied zu nehmen.

Der Regierungsrat nimmt am 18.6.2002 Stellung zum Kompro-
missvorschlag des UVEK. Er ist erfreut ob des Sinneswandels und
wertet die Zusage fiir Vorinvestitionen im Basistunnel positiv. Als
ausreichende Sicherheit fiir die Verwirklichung einer Bergvariante
betrachtet der Regierungsrat einen FinoV-II-Beschluss des Parla-
mentes. Dieser muss die Verwirklichung einer Bergvariante in Uri
finanziell sicherstellen und einen Zeitplan enthalten, der den
Anliegen Uris gerecht wird. Der Baubeginn der Bergvariante soll im
Jahr 2012 (!) erfolgen konnen! Sollte die Bergvariante aus politischen
oder technischen Griinden nicht oder nicht zeitgerecht realisiert
werden konnen, fordert der Regierungsrat nach wie vor eine Unter-
querung des Schidchens. Und schliesslich fordert der Regierungsrat
eine Gesamtschau fiir den Kanton Uri auf der Basis der Studie «Vision
Reussebene 2030» im Rahmen des Sachplanverfahrens.

Am 26.6.2002 entscheidet sich der Bundesrat fiir eine, wie er sagt,
«Bergvariante als mittelfristiges Ziel». Im Einzelnen beschliesst er
Folgendes:

— Festlegen einer Berguariante geschlossen im Sachplan Alptransit mit opti-
mierter Verkniipfung des GBT an die SBB-Stammlinie im Raum Ryniicht.
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— Verzicht auf die bisherige Talvariante mit offener Linienfiihrung durch die
Urner Reussebene bis zum Axentunnel.

— Erarbeitung der Entscheidungsgrundlagen fiir eine Planungsbotschaft
FinoV Il unter Einbezug aller zuriickgestellten Neat-Strecken; Baubeginn
nach Realisierung der FinoV-I-Projekte (zirka ab 2020).

— Uberarbeiten der Auflageprojekte fiir die Verkniipfung des Gotthard-Basis-
tunnels mit der Stammlinie im Raum Erstfeld unter Beriicksichtigung des
neuen Linienfiihrungsentscheids (Vorinvestitionen fiir Fortsetzung Berg
lang, reduzierte Dammhdihe im Ryniicht, sechsgleisige Uberholgleisanlage,
Schiicheniiberquerung).

In einer Medienmitteilung prizisiert und ergdnzt das UVEK den
Bundesratsbeschluss. Daraus geht hervor, dass die Vorinvestitionen
im GBT fiir «Berg lang geschlossen» sich auf zirka 100 Mio. Franken
belaufen. Die Bauarbeiten am GBT werden aber aufgrund dieser
Anpassungen nicht weiter verzdgert. Die Kosten fiir die Tunnelver-
langerung belaufen sich voraussichtlich auf 2.2 Mia. Franken, 1 Milli-
arde mehr als in der heutigen Planung vorgesehen ist. Der Verzicht
auf «Schéchen tief» wird damit begriindet, dass nach Inbetriebnahme
von «Berg lang» die Zugsfrequenzen im Tal stark zuriickgehen und
sich somit die rund 250 Mio. Franken Mehrkosten nicht rechtfertigen
lassen. Ein friiherer Baubeginn fiir «Berg lang geschlossen» (der
Bundesrat spricht ab 2020) komme nicht infrage, weil dadurch bereits
beschlossene Bahnvorhaben gefédhrdet wiirden.

Konkret weiss zum damaligen Zeitpunkt noch niemand, wie ein-
mal «Berg lang geschlossen» im Detail aussehen wird. Erst ein Vorpro-
jekt wird dariiber Auskunft geben konnen; dazu muss das Eidg. Parla-
ment einen Planungskredit genehmigen. Mehr als neun Jahre spéter
wird «Berg lang geschlossen», nun «Uri Berg lang-Axen» (UBLA)
genannt, vom Bundesrat in den Sachplan aufgenommen.

Der Entscheid des Bundesrates, der das Eis in Uri zum Schmelzen
bringt, wird unerwartet angezweifelt. Der Stinderat behandelt
im Dezember 2003 den Zusatzkredit, der fiir die Projektumsetzung
im Kanton Uri notwendig ist. Ein Minderheitsantrag fordert das
Zuriickkommen auf die fiir Uri inakzeptable Talvariante. Am
15.12.2003 schreibt der Regierungsrat allen Mitgliedern des Stiande-
rates u.a. Folgendes: «In grosser Sorge teilen wir IThnen mit, dass die Wahl
der Talvariante sadmtliche politischen Fortschritte des langwierigen, rund
zehnjihrigen Suchens nach akzeptablen Losungen mit einem Schlag ir-
reparabel zerstdren wiirde. Ein solcher Entscheid wiirde in Uri eine
politische Blockade auslosen und das aufgebaute Vertrauen in foderalisti-
sche Losungen im Allgemeinen und innerhalb des Kantons Uri im
Speziellen zerstiren. Ein Scherbenhaufen wire bei der Neat in Uri nicht zu
umgehen».
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Einen Tag spéter, d.h. am 16.12.2003, gibt der Regierungsrat zu-
handen des Stdnderates folgende Erkldrung ab: «Der Regierungsrat
verzichtet auf eine Schichenunterquerung, wenn folgende Voraussetzungen
erfiillt sind:

1. Der Kredit fiir die unterirdische Verzweigung als Vorinvestition fiir die
Linie «Berg lang geschlossen» wird vom Bundesparlament beschlossen.

2. Der Planungskredit Neat 2 wird vom Bundesparlament beschlossen, und
gestiitzt darauf wird ein Vorprojekt «Berg lang geschlossen» erarbeitet.

3. Der Bundesrat genehmigt dieses Vorprojekt und setzt «Berg lang ge-
schlossen» im Sachplan fest (Festsetzung im raumplanungsrechtlichen
Sinn).»

Damit weicht der Regierungsrat von seiner Forderung nach einem
Baubeginn von «Berg lang geschlossen» im Jahr 2012 ab. Zum Gliick
verzichtet der Standerat auf ein Riickkommen zur Talvariante.

Auflageprojekte

Damit gebaut werden kann, braucht es ein Auflageprojekt, eine
Planauflage gegen die Einsprache erhoben werden kann und schliess-
lich eine Plangenehmigung durch das UVEK. Die Schwierigkeit fiir
die Neat-Planer liegt darin, dass sie unter hohem Zeitdruck stehen,
dass aber andererseits eine wichtige Voraussetzung, namlich ein vom
Bundesrat bewilligtes Vorprojekt lang auf sich warten ldsst. Dadurch
ergeben sich Uberschneidungen, die zu Leerléufen fiihren.

Der Zwischenangriff Amsteg, der fiir die Erschliessung der
Baustelle im GBT dient, wird als erstes im Jahre 1995 aufgelegt.
Grundsitzlich ist er unbestritten, trotzdem gehen mehr als 70 Einspra-
chen ein. Die Plangenehmigung erfolgt am 24.8.1998, und mit dem
Bau wird 1999 begonnen. Gleichzeitig mit der Auflage in Amsteg
erfolgt diejenige des Gotthard-Basistunnels fiir die Abschnitte
Amsteg, Sedrun, Faido und Bodio. Die Plangenehmigung erfolgt am
15.2,1999,

Die Planauflage fiir den Gotthard-Basistunnel Teilabschnitt Erst-
feld (1998) betrifft den nordlichen Teil des GBT, also die Tunnelstrecke
von Erstfeld nach Amsteg von zirka 7.5 Kilometern Lange inkl. Instal-
lationsplatz und Verlegung der Gotthardstrasse. Was den GBT anbe-
trifft, ist von Urnerseite grundsatzlich nichts einzuwenden. Problema-
tisch ist aber das fiir den Teilabschnitt Uri fehlende Vorprojekt und
der Umstand, dass diverse Forderungen des Kantons noch nicht
erfiillt sind. Die Sache zieht sich in die Lénge, die Planauflage wird
vorerst sistiert und spater abgeschrieben.
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Mit den Auflageprojekten 2001 Teilabschnitt Erstfeld und Gott-
hard Nord (Altdorf-Rynicht), die parallel bearbeitet werden, wird
die Sache kompliziert. Zu dieser Zeit kimpft der Kanton energisch fiir
die Bergvariante. Er will erreichen, dass die Neat-Bauten so konzipiert
werden, dass eine Bergvariante angeschlossen werden kann. Auch
fordert Uri, dass der Schichen unterquert wird. Doch das Auflagepro-
jekt entspricht nicht diesen Forderungen. Die von ATG publizierte
Informationsveranstaltung iiber das Auflageprojekt vom 6.6.2001
wird kommentarlos abgesagt. Die «Allianz fiir eine Neat in den Berg»
spricht von einem «feigen Riickzug». Die ATG getraue sich offensicht-
lich nicht, sich dem Unmut der Urner Bevilkerung zu stellen. Die
«Allianz» fordert die Bevolkerung auf, Einsprache zu machen, was
350 Personen tun.

Das BAV hat daftir zu sorgen, dass am Gotthard rasch die Bohr-
maschinen auffahren, kann dies aber nur, wenn mit den Urnern eine
Einigung erreicht werden kann. Es werden Fiihler ausgestreckt, ob
mit substanziellen Zugestédndnissen an der Talvariante die Pattsitua-
tion gelost werden kdnnte. Die Chancen fiir eine bessere Talvariante
sind so gut wie noch nie. Doch diese inoffiziellen Angebote kommen
deutlich zu spét. Die Forderungen nach einer Bergvariante sind in-
zwischen in erdriickender Einigkeit verankert.

Der Regierungsrat macht am 26.2.2002 beim Bundesrat ein Gesuch
zur Wiedererwédgung des Sachplanentscheides vom 19.6.2000 (siehe
Kap. 11). Darin verlangt er auch, dass die Auflageprojekte 2001 zu-
riickgezogen werden, was am 24.1.2003 geschieht.

Das Auflageprojekt 2003 Gotthard Nord und Erstfeld ist der
néchste Versuch, endlich mit dem Bau zu beginnen. Das Projekt bein-
haltet wohl den Anschluss von «Berg lang geschlossen» im GBT, sieht
aber vor, den Schiachen zu iiberqueren, dies im Gegensatz zum
Kanton. Der Regierungsrat ist bereit, den Stidabschnitt ab dem soge-
nannten Knickpunkt’ freizugeben, dies allerdings nur, wenn der
Kredit fiir die unterirdische Verzweigung als Vorinvestition fiir die
Bergvariante rechtskréftig beschlossen ist. Er verlangt weiter, dass der
Nordabschnitt zuriickzustellen sei, bis der Bundesrat das Vorprojekt
«Berg lang geschlossen» genehmigt und im Sachplan festgesetzt hat.
Der Regierungsrat geht sogar einen Schritt weiter, und versucht, dass
der Neat-Axentunnel samt «Berg lang geschlossen» nachtraglich zur
aktuellen Neat-Etappe geschlagen wird. Und schliesslich verlangt er,
dass die Schachen-Unterquerung bis zirka 2006 offengehalten werden
muss und nicht ab Ende 2003 verunméglicht wird.

” Knickpunkt: Punkt bei Bahnkilometer 98.2, nérdlich des Nordportals des GBT. Ab die-
sem Punkt Richtung Norden kann der Schéchen sowohl iiber- als auch unterquert
werden.
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Mit dieser Einsprache sind der Bund und der Kanton wieder auf
Kollisionskurs. Uri benutzt das Auflageprojekt 2003 als Druckmittel,
damit «Berg lang geschlossen» rechtlich und finanziell gesichert und
technisch moglich bleibt. Die Zustdndigkeiten innerhalb des Bundes
fiir all diese Probleme liegen nicht in einer Hand. Der Bundesrat
genehmigt wohl das Vorprojekt; fiir die Finanzen ist aber das Parla-
ment zustdndig. Das Neat-Projekt droht hinausgezogert zu werden.
Zubemerken ist, dass im GBT zwischen Amsteg und Bodio seit Jahren
kraftig gebaut wird. Eine Etappierung des Auflageprojektes 2003 im
Sinne der regierungsrétlichen Einsprache 16st zwar das Problem nicht,
kénnte aber in zeitlicher Hinsicht eine gewisse Linderung bringen.

Am 5.3.2004 erteilt das UVEK die Plangenehmigung fiir das Auf-
lageprojekt 2003 siidlich des Knickpunkts. Die Vorinvestition fiir das
Abzweigungsbauwerk im GBT ist Teil des genehmigten Projektes, die
Finanzierung ist aber noch ausstehend. Fiir alle andern Projektteile
wird das Verfahren sistiert. Die Begriindung lautet, dass der Kanton
und diverse andere Einsprecher dies verlangt hétten, damit zunéachst
die noch offenen Fragen der Schiachenquerung entschieden werden.

Soll Uri nun den Plangenehmigungsentscheid ans Bundesgericht
weiterziehen und damit die Neat auf unbestimmte Zeit verzdgern?
Der Regierungsrat entscheidet sich dagegen und teilt dies am
20.6.2004 Bundesrat Leuenberger mit. Wie er schreibt, verzichtet er im
«Vertrauen auf den Bundesrat» auf einen Weiterzug. Doch erwartet er,
dass diese positive Grundhaltung entsprechend gewiirdigt wird.

Die ATG geht sofort ans Auflageprojekt 2006. Hier geht es vorerst
darum, ob der Schéachen unter- oder {iberquert werden soll. Der Regie-
rungsrat verlangt die Schdchen-Unterquerung, wenn «Berg lang
geschlossen» beim Bundesrat oder Parlament scheitern sollte.

Im Juni 2005 steht endlich das Geld fiir die Vorinvestition im GBT
und die Bearbeitung des noch ausstehenden Vorprojektes fiir «Berg
lang geschlossen» zur Verfiigung. Damit ist eine wichtige Forderung
Uris erfiillt. Das Vorprojekt muss aber noch erarbeitet und schliesslich
vom Bundesrat genehmigt werden. Und das wird noch bis Ende 2011
dauern. Wenn der Regierungsrat auf seiner urspriinglichen Forderung
beharrt, wonach im Bereich des Schichens erst nach der Genehmi-
gung des Vorprojektes gebaut werden darf, wiirde er in eine zuse-
hends schwierigere Lage kommen. Offiziell wird immer noch an der
Maximalforderung festgehalten, so auch in der Einsprache vom Mai
2006, doch die Macht des Faktischen gebietet, fiir eine Schiachen-Uber-
querung eine gute Losung zu finden.

Uri wiinscht, die Bahndamme aus Griinden des Landschafts-
schutzes moglichst tief zu halten. Dagegen spricht die Hochwassersi-
cherheit bei der Schichenbriicke. Man einigte sich bereits friither im
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Sinne eines Kompromisses auf 4.0 Meter, obwohl eigentlich 4.5 Meter
erforderlich wéren. Ende Dezember 2004 macht das Amt fiir Tiefbau
des Kantons Uri den Vorschlag, simtliche Briicken in diesem Bereich
(es sind deren fiinf) zu einer einzigen zusammenzufassen und als
sogenannte «Druckbriicke» auszubilden. Bei diesem System werden
wasseroberseitig die Briistung der Briicke und die beidseitigen Ufer-
mauern hochgezogen, sodass bei einem Starkabfluss sich das Wasser
aufstaut und die Briicke «unter Druck» setzt. Der dadurch erhdhte
Druck erzeugt unter der Briicke eine grossere Geschwindigkeit und
dadurch eine hohere Kapazitit. Mit diesem hydraulischen Trick ldsst
sich die lichte Hohe auf 3.0 Meter reduzieren. Gleichzeitig kénnen die
Ddmme etwas heruntergenommen werden. Jetzt gilt es noch, alle
Instanzen von dieser Idee zu iiberzeugen. Sie kommt wie eine Erl6-
sung.

Unerwartet bringt das Hochwasser vom 22./23. August 2005 die
Planung durcheinander. Die Uberschwemmungen und Verheerungen
sind enorm. Die Bahnplanung ist zu tiberpriifen. Die Neat-Linie ist
einerseits durch das Hochwasser gefdhrdet und andererseits muss sie
ins Schutzsystem integriert werden. Die Anpassungen am Neat-
Projekt sind recht umfangreich. Die grosste betrifft die Unterfiihrung
Wysshus, deren Querschnitt verdoppelt werden muss, damit im
Uberlastungsfall Wasser von der Ost- auf die Westseite fliessen kann.

Mit der Genehmigung des Auflageprojekts 2006 vom 18.10.2007
und dem Verzicht des Regierungsrats auf einen Weiterzug ans Bun-
desgericht steht dem Bau der offenen Strecke nichts mehr im Wege.

Vorprojekt Uri Berg lang-Axen (UBLA)

Fiir den Nordabschnitt fehlt immer noch ein Vorprojekt, das der
Bundesrat bereits am 26.6.2002 versprochen hatte. Bislang mangelte
es am Geld fiir die Bearbeitung. Erst im Juni 2005 genehmigt das
Parlament den Kredit und Ende August 2006 wird mit der Planung
begonnen. Auch dieses letzte Kapitel der Neat-Planung im Kanton
Uri lduft nicht schnurgerade und benétigt weit mehr Zeit als vorge-
sehen. Die Griinde dazu liegen primér in Uri.

Die «Bergvariante lang geschlossen», neu «Uri Berg lang-Axen»
(UBLA) genannt, besteht aus folgenden Hauptelementen (siehe Abb. 4):
—Der Talboden von Uri wird mit einer schnellen Neat-Linie zwei-

gleisig im Berg umfahren (Umfahrungstunnel-Berg-lang). Dieser
Tunnel verbindet den Neat-Axentunnel im Norden mit dem GBT im
Stiden.
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—Um den Kanton Uri zu erschliessen und den Uberholprozess von
langsamen Ziigen zu gestatten, wird jeweils unterirdisch im Norden
im Axentunnel und im Stiden im GBT eine Verkniipfung zur Stamm-
linie erstellt.

— Diese Verkniipfungen gewéhrleisten im Storfall die Trennung des
mehr als 70 Kilomter langen Tunnelsystems von Ingenbohl nach
Bodio.

—Zudem fordert Uri die Stammlinien-Umfahrung von Fliielen und
einen Kantonsbahnhof.

Es geht um die Planung von all dem, was im Berg verborgen ist
und das ist das meiste; dafiir interessieren sich nur die Fachleute. Aber
viel mehr zu reden gibt es innerhalb der Behorden — die breite Offent-
lichkeit interessiert sich wenig dafiir — die kurze Strecke vom Bahnhof
Altdorf bis zum Nordportal des Neat-Axentunnels. Dazu gibt es
mehrere Losungen, die einzugrenzen sind, da die Alptransit-Verord-
nung bei Vorprojekten nur die Bearbeitung von maximal zwei Vari-
anten zulédsst. BAV und Kanton einigen sich auf Folgendes:

— Variante «Reider langsam» mit einer Haltestelle im Reider bei
Fliielen fiir den Lokalverkehr. Dieser Variante steht der Wunsch zu
Gevatter, dass der Druck fiir den Umfahrungstunnel-Berg-lang
schneller kommt, da die Reider-Ausfahrt unattraktiv ist fiir den
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Schnellverkehr. Ausserdem bietet sie fiir Fliielen die kiirzeste und
damit giinstigste Umfahrung.

— «Moosbad tief» (MOT) und «Hafnerried tief» (HAT) sind in einer
Vorphase einander gegeniiberzustellen und zu bewerten und die
bessere Variante zusammen mit «Reider langsam» weiterzubear-
beiten.

In einem ersten Zwischenentscheid vom Friihling 2007 wird die
«gesetzte» Reider-Variante von Kanton und Gemeinden einstimmig
abgelehnt. Ein Grund liegt darin, dass sie larmmassig schlecht ist,
denn enge Radien heissen mehr Larm wegen dem Abbremsen der
Ziige.

In der zweiten Phase sollten die Varianten MOT und HAT néaher
bearbeitet werden. Doch dem Gemeinderat Altdorf kommen Zweifel,
ob Reider tatséchlich weggelassen werden soll. Er bringt diese Lo-
sung, gestiitzt auf ein raumplanerisches Gutachten des Architektur-
biiros Trost+Dittli erneut ins Spiel, doch diesmal soll der Kantons-
bahnhof ebenfalls im Reider entstehen. Dem Architekturbiiro
schwebt vor, den Kantonsbahnhof Reider mit Sicht auf den See in
Hochlage zu platzieren, quasi als Eingangstor zum Kanton Uri.

Da es bei UBLA um eine sehr wichtige, zukunftstrachtige Angele-
genheit geht, soll nichts ununtersucht bleiben. BAV und ATG, denen
man kurz zuvor das Weglassen von «Reider langsam» beliebt gemacht
hat, stehen fiir ndhere Abklarungen momentan nicht zur Verfiigung.
Also wird der Kanton wieder selber planerisch titig. Die Machbar-
keitsstudie «Linienfiihrung Reider mit Kantonsbahnhof» vom
11.11.2007, erstellt von Peter Piintener, kommt zum Schluss, dass die
Linienfiihrung Reider auch als Schnelllinie gebaut werden kann und
ein Kantonsbahnhof technisch machbar ist. Ob der Kantonsbahnhof
allerdings raumplanerisch am richtigen Ort ist, ob mit dessen Reali-
sierung bis zur Inbetriebnahme von UBLA zugewartet werden soll
und ob Bau und Betrieb fiir die Umgebung zumutbar sind, ist andern-
orts zu beurteilen. Mit dieser neuen Idee gerdt der Zeitplan definitiv
aus dem Ruder.

Der Fliieler Gemeinderat macht am 5.12.2007 eine Kehrtwende
und beantragt, die Linienfiihrung «Reider ebenerdig schnell» (RES)
mit Kantonsbahnhof im Reider sei zu einem Vorprojekt auszuar-
beiten. Der Brief schliesst wie folgt: «Der Gemeinderat ist sich bewusst,
dass dieser Sinnungswandel die Variante Reider wieder aufzugreifen, mit
Problemen verbunden ist. Es wiire jedoch im heutigen Zeitpunkt ein Fehler,
aufgrund der neuen Erkenntnisse keine weiteren Planungen diesbeziiglich
vorzunehmen.»

Bei der Gemeinde Altdorf ist die urspriingliche Begeisterung fiir
Reider schon wieder etwas abgeflaut. Am 17.12.2007 zeigt sich der

156



Gemeinderat tiberzeugt, dass das Areal des Bahnhofs Altdorf der rich-
tige Standort fiir den Kantonsbahnhof ist. Deshalb soll die Variante
HAT weiterverfolgt werden. Nur wenn HAT aus irgendwelchen
Griinden nicht weiter geplant werden kann, so ist die Linienfiihrung
Reider aber mit Kantonsbahnhof in Altdorf weiterzuverfolgen. Damit
gehen die Meinungen von Fliielen und Altdorf auseinander.

Der Kanton muss das BAV einmal mehr darum bitten, eine «Ehren-
runde» einzuschalten und RES zusammen mit HAT weiterzubear-
beiten. Im Gegensatz zu Fliielen sieht der Regierungsrat den Kantons-
bahnhof Uri am Standort des heutigen Bahnhofs Altdorf. Im Reider
soll eine Haltestelle entstehen, an welcher nicht nur S-Bahnziige,
sondern auch Interregio-Ziige anhalten kdnnen.

Am 30.6.2008 wird das Dossier «Beurteilungsraster Hafnerried
tief (HAT), Reider ebenerdig schnell (RES)» dem Kanton zur
Priifung abgegeben. Die technischen Organe des Kantons kommen
kurz zusammengefasst zu folgender Beurteilung (Bericht vom
7.7.2008): «Die Variante RES macht nur Sinn, wenn die Umfahrung
Fliielen auch tatsdchlich realisiert wird. Ohne sie ist diese Losung aus der
Sicht des Kantons Uri nur nachteilig. Die markant tieferen Kosten dieser
Variante erhohen die Chancen fiir eine Ortsumfahrung (bieten aber keine
Garantie). Die Hauptfragen lauten: Rechtfertigen die grosseren Eingriffe
bei RES in Landschaft und Siedlung den Vorteil einer besseren 0V-
Erschliessung und die allenfalls hohere Chance einer Stammlinienumfah-
rung von Flijelen?»

Ausarbeitung der Vorprojekte und Sachplanentscheid

HAT und RES kénnen nun (endlich) zum Vorprojekt ausgearbeitet
werden. Ende 2010 stehen die beiden Varianten zur Auswahl in den
Sachplan bereit. Alle Vernehmlasser sind mit dieser Wahl gefordert,
wenn nicht iiberfordert, denn so vieles ist noch ungewiss, so z.B. die
Stammlinien-Umfahrung von Fliielen. Sie ist wohl Bestandteil des
Vorprojektes und diirfte auch in den Sachplan eingehen. Trotzdem
garantiert niemand, dass sie auch tatsdchlich gebaut wird. Fiir eine
funktionsfahige Neat ist sie nicht notwendig. Man kénnte argumen-
tieren, dass bei RES die Chancen dafiir etwas grosser sind (kleinere
Kosten). Auf jeden Fall ist RES bei einem Verzicht auf die Umfahrung
eindeutig eine schlechte Losung. Der Entscheid wird im finanziellen
Umfeld des Bundes von 2010 (und auch von heute) noch viel kompli-
zierter. Eine Etappierung der Neat-Zufahrtslinien ist wahrscheinlich.
Aber selbst eine erste Etappe, ndmlich der Neat-Axentunnel, diirfte
noch Jahrzehnte auf sich warten lassen und der Berg-lang-Tunnel
entriickt in unbestimmte Zukunft.
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Die Stellungnahmen von Fliielen und Altdorf machen die Sache
auch nicht leichter. Fliielen spricht sich fiir RES aus, allerdings mit der
Forderung, dass eine Realisierung als Ganzes garantiert werden
miisse. Die Gemeinde Altdorf dagegen pladiert fiir HAT; dies, obwohl
sie die ganze Diskussion um RES angeregt hat! Der Regierungsrat
beantragt, RES im Sachplan festzusetzen gleichzeitig mit den beiden
Zwischenangriffsstellen im Moosbad und im Rynédcht, mit der Be-
griindung, dass RES die flexiblere Losung sei.

Am 16.12.2011 - also neuneinhalb Jahre nach dem Grundsatzbe-
schluss fiir «Berg lang geschlossen» — genehmigt der Bundesrat das
Vorprojekt Uri Berg lang-Axen mit der Linienfithrung «Reider eben-
erdig schnell». Gleichzeitig wird diese Linienfiihrung im Sachplan
Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene festgesetzt.

Das System Uri Berg lang-Axen (UBLA)

UBLA ist ein technisch hochst anspruchsvolles Tunnelsystem mit
folgenden Teilabschnitten:

— Felderboden: Anschluss Neat an Stammlinie Brunnen-Schwyz (eine
Weiterfithrung durch den Urmibergtunnel ist nicht Gegenstand von
UBLA)

— Axentunnel: zwei Einspurréhren vom Nordportal im Felderboden
bis zum Abzweiger Uri Nord im Berg nérdlich von Fliielen

- Umfahrungstunnel-Berg-lang: Umfahrung des Urner Talbodens,
zweirdhrige Verbindung zwischen Abzweiger Uri Nord und
Abzweiger Uri Stid im GBT

— Anschluss Fliielen: zwei Einspurréhren ab dem Abzweiger Uri Nord
mit anschliessender offener, zweispuriger Strecke bis zum Bahnhof
Altdorf

— Umfahrung Fliielen: Verlegung der Stammlinie durch Fliielen in den
Berg, ab dem Gruonbach bis zur Vereinigung mit den Neat-Gleisen

Um den friiher als «no go» bezeichneten Tunnel von Ingenbohl bis

Bodio bei hohen Temperaturen und insbesondere im Ereignisfall und

bei Unterhaltsarbeiten in den Griff zu bekommen, braucht es aufwen-

dige Liftungsanlagen und Absperrtore, die den Tunnel in kiirzere

Sektoren unterteilen. Notig ist eine zusatzliche Multifunktionsstelle

bei Erstfeld, die mit einem 2.7 Kilomter langen Stollen vom Rynécht

erschlossen wird. Geologisch bietet der Umfahrungstunnel-Berg-lang
einige Herausforderungen, so die oberflachennahe Querung des Scha-
chens bei Biirglen und der sogenannte «Schattdorfer Komplex» unter
dem Haldi. Installationspldtze im Ausmass von 44 Hektaren gibt es
im Reider bei Fliielen, im Moosbad /MSA-Areal in Altdorf und im
Rynécht in Schattdorf/Erstfeld. Die Bauzeit ohne Etappierung betragt
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16 und mit Etappierung 30 Jahre und die Baukosten fiir das ganze
Vorhaben 6.3 Mia. Franken, davon kostet der «Umfahrungstunnel-
Berg-lang» alleine zirka 3.3 Mia. Franken (Kostenstand Sept. 2008).
UBLA lésst sich etappieren, wobei die Gesamtkosten etwas ansteigen.

Kantonsbahnhof

Der Kanton hat seit den Anfdngen der Neat immer wieder ge-
fordert, dass Uri dereinst von der neuen Bahninfrastruktur selber
auch profitieren kann. Dafiir miisse die Bahn ein gutes Angebot be-
reitstellen und die neue Neat-Linie miisse Richtung Norden und
Stiden von Uri aus beniitzt werden kdonnen. Ausserdem solle das
Umsteigen von der Neat auf die Gotthard-Bergstrecke ermoglicht
werden. Dazu soll ein Bahnhof entsprechend neu- resp. ausgebaut
werden. Und schliesslich sieht man den Kantonsbahnhof als Nukleus
fiir eine raumplanerische Entwicklung rund um den Bahnhof. Die
Bezeichnung dafiir wurde im Laufe der Zeit mehrmals geéndert, von
Zentralbahnhof zu Regionalbahnhof und schliesslich Kantonsbahn-
hof.

Ein Haltepunkt fiir die Neat-Ziige im Kanton Uri war bis 1994
seitens Bund und SBB unbestritten. Damaliges Ziel war der Vollaus-
bau der Neat von Arth-Goldau bis Lugano. Erschwert wird die Situa-
tion mit dem Weglassen der Zufahrtslinien. Der Bahnhof Altdorf liegt
nun nicht mehr im Neat-Perimeter und der Kantonsbahnhof braucht
deshalb eine andere Finanzierungsquelle. Trotzdem ist bis anfangs
2006 die Bedienung des Kantons durch Neat-Ziige unbestritten. Die
Ankiindigung vom Juli 2006, die Personenziige werden gemaéss ZEB
(Zukunft Eisenbahnbetrieb) Uri ohne Halt durchfahren, ldsst auf-
horchen. Bei der UBLA-Planung (ab 2006) ist der Kantonsbahnhof in
Altdorf nicht mehr Gegenstand des Neat-Projekts.

Die SBB legen Mitte 2007 das Projekt «Bahnhof Altdorf, schienen-
freie Zugidnge» auf, das zwei Perrons von 220 Metern Liange vorsieht;
dies erlaubt Halts von Ziigen fiir den Regionalverkehr, nicht aber fiir
den Fernverkehr. Diese Massnahmen miissen zwingend vor Eroff-
nung des GBT realisiert sein. Deshalb steht das Projekt unter Zeit-
druck. Das Auflageprojekt der SBB erfiillt in keiner Art und Weise die
Anforderungen an einen Kantonsbahnhof.

Wieder wichst der Unwille in der Bevolkerung. Es wird nicht
verstanden, dass Uri jahrelange Belastungen einer Grossbaustelle und
spéater den Betrieb einer Schnelllinie ertragen muss und zu guter Letzt
nicht einmal von der neuen Infrastruktur profitieren kann. Das
Komitee «Petition fiir einen Anschluss im Kanton Uri an die Neat»
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sammelt im Dezember 2010 Unterschriften. Die Petition fordert den
Bundesrat auf, bei der Betreiberin der Neat zu intervenieren. Am
25.2.2011 werden in Bern 5'777 Unterschriften deponiert.

Alle Vorstosse und «Anbetungsstunden» fiihren schliesslich zum
Erfolg. Am 20.12.2012 unterschreiben BAV, SBB und der Kanton Uri
eine Vereinbarung. BAV und SBB verpflichten sich, die Perrons auf
zirka 450 Meter zu verlingern und alle bahnseitigen Anlagen fiir
einen betriebsfdhigen Kantonsbahnhof zu erstellen. Die bahnseitigen
Anlagen werden vom Bund (zirka 45 Mio. Franken) finanziert und die
strassenseitige Infrastruktur rund um den Bahnhof muss vom Kanton
und der Gemeinde Altdorf tibernommen werden. Das BAV sichert zu,
dass nationale Fernverkehrsziige in Altdorf halten werden.

Damit geht ein weiteres wichtiges Postulat Uris in Erfiillung. Der
Kantonsbahnhof schafft gute Verbindungen nach aussen, soll zur
Drehscheibe des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Uri werden und gibt
mit dem «Entwicklungsschwerpunkt Urner Talboden» einen raum-
planerischen und wirtschaftlichen Impuls. Der Kantonsbahnhof soll
2021 in Betrieb gehen.

Fazit aus der Sicht des Autors

Der Kampf fiir die Neat-Linie im Kanton Uri war fiir Bund und
Kanton lang, aufwendig und zum Teil nervenaufreibend. Wahrend
Jahren war die Neat zuvorderst auf der politischen Agenda des
Kantons Uri. Warum war das so? Das Thema Neat ist vorbelastet.
Bereits unsere Vorfahren machten mit den Erbauern der Gotthard-
bahn ihre Erfahrungen, nicht immer die besten. Dazu kam die Angst,
von «Bern» nur als Transitkorridor wahrgenommen zu werden. Und
schliesslich machte der Bund Versprechungen, die er wieder zuriick-
nahm. Beispiele dafiir sind der integrale Bau der Neat von Arth-
Goldau bis Lugano und die Umfahrung von Fliielen. Auch dachten
die Neat-Planer allzu lange primér an die Kostenoptimierung. Ob-
wohl immer wieder erklart wurde, eine fiir Uri bessere Alternativvari-
ante sei moglich, beharrte der Bund lange Zeit auf seiner Basisvari-
ante. Das gab Unwillen und Misstrauen, die zur Bewegung «Neat in
den Berg» fiihrten, mit der Folge, dass der Blick auf eine optimale
Losung im Tal versperrt wurde.

Noch ist es viel zu friih, ein abschliessendes Urteil zu fdllen. Erst
spatere Generationen werden das aufgrund der Betriebserfahrung tun
kénnen. Trotzdem erlaube ich mir die Frage zu beantworten, ob Uri
nun eine «bessere» Neat hat. Spontan bin ich versucht, Nein zu sagen.
Uri hat die seit jeher vehement abgelehnte Talvariante! Dieses Urteil
zielt aber zu kurz, denn einige Pluspunkte sind zu verzeichnen:
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— Der grosste ist die Verlegung des Nordportals des GBT von Amsteg
nach Erstfeld. Damit werden die Dorfer Erstfeld, Silenen und
Amsteg von der Neat verschont und die Landschaft geschont.

— Der zweitgrosste ist der Kantonsbahnhof Uri, der die bauliche
Voraussetzung schafft, dass Uri von den schnellen Verbindungen
profitieren kann. Auch hat der Standort gute Chancen fiir eine raum-
planerische Aufwertung.

— Auch der Hochwasserschutz gehort zu den Gewinnern. Zum einen
bildet der Neat-Damm die letzte Verteidigungslinie gegen ein
Reuss-Hochwasser und zum andern sind die Druckbriicke und die
Unterfiihrung Wysshus gute Losungen. Letztere ermoglicht, zusam-
men mit dem geplanten Nationalstrassenanschluss bei Atting-
hausen und der vor Kurzem vom Volk beschlossenen West-Ost-
Verbindung die Strasseninfrastruktur im Unteren Reusstal neu zu
organisieren.

— Schliesslich gibt es noch diverse Verbesserungen wie die Renaturie-
rung des Walenbrunnens oder der Bau von attraktiven Fuss- und
Radwegen im Bereich des Bahnperimeters.

«Versprochen» ist uns Urnern aber noch viel mehr. Die Neat soll in
einer fernen Zukunft einmal im Berg unser Hauptsiedlungsgebiet
umfahren. Das bereits vorhandene Verzweigungsbauwerk im GBT
ldsst technisch eine solche Losung zu. Allerdings braucht es einen
gewaltigen Optimismus, an den Umfahrungstunnel-Berg-lang zu
glauben. Das seinerzeitige System «Berg lang geschlossen» (heute Uri
Berg lang-Axen, UBLA) ist extrem aufwendig, denn der {iberlange
Tunnel von Ingenbohl bis Bodio muss mit sehr viel Technik be-
herrschbar gemacht werden. Betrugen die Mehrkosten fiir die Berg-
variante Uri (GBT und Axentunnel waren damals voneinander
getrennt) noch wenige 100 Mio. Franken, so sind es beim Umfah-
rungstunnel-Berg-lang Milliarden.

Hitte der Weg iiber eine Alternativlésung mit einer fiir Uri akzep-
tablen Zielerreichung, aber hoheren Realisierungschancen nicht zu
einem besseren Resultat fiihren kénnen? Obwohl sich der Bund jahre-
lang gegen eine substanzielle Verbesserung der Talvariante strdaubte,
wurde er mit der Anrufung des raumplanerischen Bereinigungsver-
fahrens ab dem Jahr 1999 kompromissbereiter, nicht zuletzt wegen
dem sich immer mehr zuspitzenden Termindruck. Doch der Re-
gierungsrat war angesichts der vorherrschenden 6ffentlichen Mei-
nung, die sich klar fiir den «Berg» aussprach, nicht imstande, sich auf
einen Handel fiir eine bessere Talvariante einzulassen.

Wie dem auch sei, mit der Redimensionierung der Neat fehlte das
Geld fiir einen Ausbau der Zufahrtslinien nérdlich des Bahnhofs
Altdorf. Daran wiirde auch eine optimierte Talvariante nichts dndern.
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Immerhin wiirden wahrscheinlich heute die Bahngleise unter dem
Schiachen durchfiihren.

Uri muss nun wahrend der ndchsten Jahrzehnte mit einer Neat-
Linienfiithrung leben, die immer abgelehnt wurde. Wie schlimm das
ist, wird sich spéter zeigen. Ob Uri je in den Genuss einer «besseren»
Neat kommen wird, kann erst in einer fernen Zukunft beurteilt
werden.

Liste der Abkiirzungen

KEA
GBT
EVED
UVEK

BAV
PK Uri

ATG
BRP
ARE
Neat
MS 83
PS 89
FinoV
UBLA
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Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen (1963-1971)
Gotthard-Basistunnel

Eidgenossisches Verkehrs- und Energiewirtschafts-Departement
Eidgenossisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (frither EVED)

Bundesamt fiir Verkehr

Projektkommission Uri, Technische Kommission als Bindeglied zwischen
den SBB, resp. ATG und der kantonalen Verwaltung

AlpTransit Gotthard AG (Tochterfirma der SBB), gegriindet 12.5.1998
Bundesamt fiir Raumplanung

Bundesamt fiir Raumentwicklung (frither BRP)

Neue Eisenbahn-Alpentransversale

Machbarkeitsstudie der SBB

Planungsstudie 1989 des Kantons Uri

Bau und Finanzierung der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs

Uri Berg lang-Axen (frithere Bezeichnung «Berg lang geschlossen»)
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