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1. Ausgangslage 
 
Am 8. April 2009 reichten Landrat Paul Jans, Erstfeld, und die zweitunterzeichnenden Helen 
Simmen, Realp, und Paul Bennet, Andermatt, nach Artikel 83 der Geschäftsordnung (GO) 
des Landrats das Postulat "Für eine wintersichere Zufahrt von Realp nach Hospental und 
umgekehrt" ein. Sie verlangten vom Regierungsrat einen Bericht (im Anhang), welcher die 
unter Abschnitt 3 gestellten Fragen beantworten soll. 
 
In seiner Antwort vom 18. August 2009 erklärte sich der Regierungsrat bereit eine ge-
samtheitliche Beurteilung vorzunehmen und den verlangten Bericht vorzulegen. In der Ses-
sion vom 21. Oktober 2009 hat der Landrat das Postulat überwiesen. 
 
Da Landrat Peter Tresch in derselben Session eine Interpellation zur Wintersicherheit der 
Strasse im Urner Oberland einreichte, umfasst die risikotechnische Untersuchung im nach-
folgenden Bericht neben der Furkastrasse und der Matterhorn-Gotthard-Bahn (MGB)-
Strecke zwischen Hospental und Realp, auch den Abschnitt der Gotthardstrasse im Urner 
Oberland. 
Um eine gesamtheitliche Sicht für die Bedeutung der "Wintersicherheit" eines Verkehrswegs 
zu erhalten, sind verschiedene Elemente zu beurteilen, nämlich: 
- Die Gefährdung von Verkehrsteilnehmenden durch Lawinen, das heisst, das Risiko, be-

ziehungsweise die Wahrscheinlichkeit für eine verkehrsteilnehmende Person, durch eine 
Lawine getötet zu werden. 
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- Die Höhe des materiellen Schadens, der durch die Reduktion der Verfügbarkeit des Ver-
kehrswegs durch vorübergehende Sperrungen des Verkehrswegs aufgrund der Gefähr-
dung durch Lawinen entsteht. 

- Der Aufwand, der Nutzen sowie die Auswirkungen auf Umwelt und Wirtschaft, die durch 
Massnahmen zur Reduktion der Gefährdung durch Lawinen entstehen.  

 
Schwergewichtig wurde in den Abklärungen vor allem der erste Punkt untersucht, da die 
notwendigen statistischen Unterlagen für die wirtschaftlichen Beurteilungen der aktuellen und 
zukünftigen Situation nicht zur Verfügung stehen. 
 
2. Vorgehen 
 
Diese Abklärungen wurden durch eine direktionsübergreifende Arbeitsgruppe, zusammen-
gesetzt aus J. Marx, Leiter Abteilung Naturgefahren von der Sicherheitsdirektion, P. Vorwerk, 
J. Zwyer und E. Frei, von der Baudirektion, sowie A. Burkard, vom Ingenieurbüro wasser/ 
schnee/lawinen in Brig, als externer Experte durchgeführt. A. Burkard hat schon viele Abklä-
rungen dieser Art für Strasse und Bahn, auch in den benachbarten Kantonen, durchgeführt. 
Fallweise war auch die Matterhorn-Gotthard-Bahn (MGB) durch Willi In-Albon, Mitglied der 
Geschäftsleitung und Leiter Infrastruktur, in die Untersuchungen involviert. 
 
Mit dem Bericht leistet der Regierungsrat dem Auftrag des parlamentarischen Vorstosses 

Folge. 

 
3. Antrag des Regierungsrats 
 
Der Regierungsrat beantragt dem Landrat, folgenden Beschluss zu fassen: 
 
1. Der Bericht des Regierungsrats zur Sicherheit der Kantonsstrassen in Ursern und im Ur-

ner Oberland wird zur Kenntnis genommen. 
 
2. Das Postulat Paul Jans, Erstfeld, wird als materiell erledigt abgeschrieben. 
 
 
 
Anhänge: 
- Anhang 1: Bericht des Regierungsrats 
- Anhang 2: Studie Risikoanalyse Lawinen von André Burkard, Ingenieurbüro  

wasser/schnee/lawinen, Brig (ohne Anhänge) 
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Bericht des Regierungsrats 
für eine wintersichere Zufahrt von Realp nach Hospental und umgekehrt. 
 
1. Lawinenwarndienst und Alarmierungssystem heute 
 
Der Kanton Uri verfügt heute über einen breit abgestützten und gut funktionierenden Lawi-
nenwarndienst. Zusammen mit den eingespielten Teams des Betriebs Kantonsstrassen, dem 
Pikettdienst des Amtes für Betrieb Nationalstrassen (AfBN), der Kantonspolizei und den 
Diensten der weiteren Verkehrsträger, Baustellen und Gemeinden ergibt sich daraus eine 
vernetzte, fachlich kompetente Organisation, die fast verzugslos für die Gewährleistung der 
Sicherheit einsatzbereit ist. 
 

Amt für Tiefbau
Amt für Forst und Jagd
Amt für Kantonspolizei
VBS KOMP ZEN GEB D A

BAUDIREKTION

AGR LAWINENWARNDIENST

LAWINENZENTRALE
ANDERMATT
Betrieb: VBS 

LAWINENZENTRALE
URNERBODEN

BEOBACHTER- und
MESSSTATIONEN

EMPFÄNGER DER WARNMELDUNGEN

AMT FÜR TIEFBAU - AMT FÜR BETRIEB NATIONALSTRASSEN – BAUSTELLEN – 
MATTERHORN-GOTTHARDBAHN – AMT FÜR KANTONSPOLIZEI

GEMEINDEN: ANDERMATT - ERSTFELD - ISENTHAL - GÖSCHENEN - GURTNELLEN 
- SILENEN

Abbildung 1: Organigramm des Lawinenwarndienstes der Baudirektion 

 
Der Lawinenwarndienst setzt sich aus Mitarbeitern der Sicherheits- und Baudirektion, Mitar-
beitern des VBS (Kompetenzzentrum für den Gebirgsdienst der Armee) und Privatpersonen 
zusammen. Im Winter sind zirka 20 Personen an den Aufgaben des Lawinenwarndienstes 
beteiligt. Mit dem Forschungsinstitut für Schnee und Lawinen in Davos (SLF) besteht eine 
enge Zusammenarbeit. Einerseits erbringen verschiedene Mitglieder des Lawinenwarndiens-
tes Dienstleistungen für das Institut, anderseits besuchen sie die Weiterbildungskurse, die in 
Davos durchgeführt werden. Die Arbeitsgruppe Lawinenwarndienst Uri kann auf ein gut aus-
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gebildetes Team mit grossem Erfahrungsschatz zurückgreifen. Durch die Arbeitsgruppe La-
winenwarndienst Uri wird der Lawinenwarndienst jedes Jahr aufs Neue aufgrund der ge-
machten Erfahrungen angepasst; vor allem werden die Alarmierungsabläufe überprüft und in 
der jährlichen Weisung festgehalten. 

Abbildung 2: Informations- Alarmierungsablauf der Lawinenzentrale Andermatt 

 
Das operative Kernelement des Lawinenwarndienstes sind die Lawinenzentralen Andermatt 
und Urnerboden:  
- Die Lawinenzentrale Urnerboden deckt in Zusammenarbeit mit der Lawinenzentrale des 

Tiefbauamts Glarus die Klausenstrasse vom Urnerboden bis Linthal ab.  
- Die Lawinenzentrale Andermatt, die durch Mitarbeiter des VBS betrieben wird, deckt das 

übrige Kantonsgebiet von Seelisberg bis Realp ab.  
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Auf der Grundlage der überregionalen Gefahrenbeurteilung durch das SLF, den Meldungen 
und Messungen der lokalen, auf das Kantonsgebiet verteilten Beobachter und der automati-
schen Messstationen des interkantonalen Mess- und Informationssystems IMIS erarbeitet 
die Lawinenzentrale eine regionale / lokale Gefahrenbeurteilung für jeden Abschnitt der Kan-
tons- und Nationalstrassen und weiterer Verkehrsträger. 
 

Abbildung 3: Beobachter- und Messstationen im Kanton Uri 

 
Die entsprechenden Lawinenwarngrade, welche die geographische Lage und die vorhande-
nen Schutzmassnahmen der Strassenabschnitte mitberücksichtigen, werden den Informati-
onsempfängern gemäss Warnschema übermittelt. Bei jeder Änderung der Lawinensituation, 
falls notwendig permanent während 24 Stunden, werden die Gefahrengrade aktualisiert. Die 
Übermittlung erfolgt per SMS, E-Mail oder Fax. Für die Übermittlung wurde bisher mit Erfolg 
das Informations- und Alarmierungssystem MIKADO des Kantons Uri benutzt. In speziellen 
schwierigen Situationen ist die Lawinenzentrale auch dauernd mit den verschiedenen Ent-
scheidungsträgern vor Ort in telefonischem Kontakt. 
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Auf diesen Grundlagen zusammen mit der eigenen Erfahrung entscheiden die zuständigen, 
ortskundigen Verantwortlichen der Strasse über die notwendigen Massnahmen wie Auslö-
sung von Vorinformationen, Sperrung des Strassenabschnittes, präventive Massnahmen und 
Aufhebung von Sperrungen. Für die Kantonsstrassen sind die jeweiligen Rottenchefs, deren 
Stellvertreter oder die gerade diensthabenden Mitarbeiter und Einsatzleiter die ortskundigen 
Verantwortlichen. An sie ist die Kompetenz delegiert, einen Strassenabschnitt jederzeit und 
sofort zu sperren, falls sie dies aus Sicherheitsgründen als notwendig erachten (Sicherheit 
kommt zuerst!). Anschliessend haben sie selbstverständlich ihre vorgesetzten Stellen über 
die getroffenen Massnahmen zu informieren. Diese können, falls sie zu einer anderen Beur-
teilung kommen, einen anderen Entscheid treffen. 
 
Dank der langjährigen Erfahrung, der permanenten Weiterbildung dieser Mitarbeiter in Kur-
sen des SLF oder durch interne Schulung und den vielen Erkenntnissen über die kritischen 
Lawinenzüge können die Strassensperrungen, selbstverständlich abhängig von der jeweili-
gen meteorologischen Situation, laufend "optimiert" werden. 
 
2. Zusammenfassung der Ergebnisse der Untersuchungen 
 
Wie gross sind eigentlich die Risiken für Verkehrsteilnehmende auf den untersuchten Kan-
tonsstrassen? 
 
Die Antwort auf diese Frage ist der Ausgangspunkt für alle weiteren Überlegungen. Als 
Hilfsmittel und Grundlagen dienten dabei die Lawinenkarten und Aufzeichnungen des Kan-
tons Uri sowie Praxishilfen des Bundesamtes für Umwelt (siehe Anhang, Auszug des Be-
richts von A. Burkard, Abschnitt 6, Lawinen Risikoanalyse). 
 
Von den letzten 20 bis 30 Jahren liegen die detaillierten Aufzeichnungen über Lawinen-
niedergänge auf die Strasse oder Bahnlinie vor. Dabei wurde jeweils festgehalten, ob die 
Lawine auf die offene oder auf die bereits geschlossene (gesperrte) Strasse und/oder Bahn-
linie niederging und ob es zu Unfällen und Verletzten gekommen ist. Die errechneten Risiken 
aufgrund der erfassten Ereignisse, der Topographie der Lawinenzüge und des Verkehrsauf-
kommens sind sowohl auf der Furkastrasse zwischen Hospental und Realp, als auch auf der 
Gotthardstrasse zwischen Gurtnellen und Göschenen sehr klein. Diese bereits geringen 
Ausgangsrisiken werden durch die aktuellen Sicherheitselemente, nämlich vorsorgliche 
Sperrungen von Strassenabschnitten, rechtzeitige Warnungen und Informationen des Lawi-
nenwarndienstes und präventive Auslösungen von Lawinen, noch einmal massiv reduziert. 
Die Auswertungen bestätigen dem heutigen Vorgehen eine hohe Wirksamkeit. So wurde 
zum Beispiel das Risiko über den aufgezeichneten Zeitraum auf dem Abschnitt Hospental 
bis Realp durch die angeordneten Sperrungen und sonstigen Massnahmen um 75  Prozent 
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herabgesetzt. Dies zeigt, dass die organisatorischen Massnahmen greifen. Selbstredend 
wird durch solche Vorkehrungen die Verfügbarkeit der Strassen reduziert. Da die Verfügbar-
keit des Strassennetzes im Winter von der jeweiligen meteorologischen Situation abhängig 
ist, leuchtet ein, dass eine 100-prozentige Verfügbarkeit nie erreicht werden kann. 
  

Jahr Gesperrte Std. /Jahr Verfügbarkeit der Strasse in % 

1998 17.5 99,80 
1999 696.5 91,49 
2000 121 98.52 
2001 0 100.00 
2002 56.5 99,35 
2003 100 98,85 
2004 39.5 99,55 
2005 9 99,90 
2006 91.5 98,85 
2007 0 100.00 
2008 85.5 98,96 
2009 259.5 96,83 

 Ø 1998-2009: 98,50 

Abbildung 4: Verfügbarkeit der Furkastrasse zwischen Hospental und Realp 

 
Eine Auswertung der Sperrzeiten infolge Lawinengefahr, Lawinenniedergängen und Schnee-
räumungen für den Strassenabschnitt Hospental bis Realp der letzten zwölf Jahre ergibt eine 
durchschnittliche Verfügbarkeit der Strasse von 98,5 Prozent. Will man diese Verfügbarkeit 
noch merklich erhöhen, ist dies nur mit umfangreichen baulichen Massnahmen wie Galerien 
oder Tunnels möglich. Auf der Furkastrasse wäre mindestens der Abschnitt Hospental bis 
Zumdorf und dies mindestens auf dem Abschnitt "Böschen" auf einer Länge von zirka 1,5 km 
auf diese Art zu sichern. Die Kosten dafür dürften sich auf zirka 45 bis 55 Millionen Franken 
belaufen. Auf der Gotthardstrasse würde zum Schutz gegen die Wilerplanggenlaui (südlich 
von Gurtnellen Wiler) allein eine Galerie von zirka 500 m Länge etwa 15 bis 20 Millionen 
Franken kosten. 
 
Diese Schutzbauten müssten allein durch den Kanton und eventuell durch interessierte Dritte 
finanziert werden, da die Furkastrasse als schweizerische Hauptstrasse keine projektbezo-
genen Bundesbeiträge erhält und weil die Risiken auf der Gotthardstrasse im Urner Ober-
land so gering sind, dass der notwendige Aufwand den Kostenwirksamkeitskriterien des 
Bundes nicht genügen. 
 
Neben den finanziellen Aspekten haben bauliche Massnahmen ebenso wie systematische, 
präventive Sprengungen auch Einfluss auf die Umwelt, insbesondere auf die Landschaft und 
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damit direkt und indirekt auch auf den Tourismus. Diese Einflüsse müssten ebenfalls zuerst 
abgeschätzt und beurteilt werden, da nicht auszuschliessen ist, dass sie mindestens teilwei-
se den Entwicklungszielen und touristischen Interessen zuwiderlaufen.  
 

 

Abbildung 5: Lawinenkarte Ausschnitt Ursern / Hintergrund Orthofoto
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3. Konkrete technische Untersuchung und Beurteilung der beiden Strassenabschnit-

te Furkastrasse (Hospental bis Realp) und Gottharstrasse (Gurtnellen bis Gösche-
nen) sowie der Bahnstrecke Hospental bis Realp der Matterhorn-Gotthard-Bahn. 

 
3.1 Vorgehen bei der Risikoermittlung 
In einer Risikoanalyse wurden mit der BAFU-Methodik die Strassen und Bahnabschnitte un-
tersucht. In einem ersten Schritt wurde das Ausgangsrisiko ohne Berücksichtigung von 
Massnahmen und in einem zweiten Schritt die Gefährdung unter Berücksichtigung der heuti-
gen organisatorischen Massnahmen, der vorsorglichen Sperrungen, der künstlichen Auslö-
sungen usw. ermittelt. Als Mass für diese Risikohinweise wird die statistische Anzahl Todes-
fälle pro Jahr verwendet. Sie errechnet sich im Wesentlichen aus dem durchschnittlichen 
Verkehrsaufkommen, dem Einflussbereich und der Wiederkehrdauer einer Lawine. Insge-
samt wurden 48 Lawinenzüge betrachtet. 45 wiesen eine Wiederkehrdauer für die Verschüt-
tung des Verkehrswegs von weniger als 100 Jahren auf und wurden weiter untersucht. Da-
von liegen 33 Lawinenzüge im Urserntal zwischen Andermatt und Realp und zwölf im Urner 
Oberland zwischen Gurtnellen und Göschenen. 
 
3.2 Urserntal: H19.1 Furkastrasse Hospental bis Realp und Matterhorn-Gotthard-Bahn 
3.2.1 Die errechneten Risiken 
Die höchsten Ausgangsrisiken sind bei den Lawinenzügen Böschenlaui, Chäsertallaui, Rin-
bortlaui, Wyssbachlaui, Kleingrubenlaui, Spitzegglaui, Lauital und Lochtallaui ausgemacht 
worden. Sie liegen bei einem statistischen Todesfall innerhalb von 100 bis 300 Jahren. Die 
grösste Gefährdung erfolgt durch die Böschenlaui (zwischen Hospental und Zumdorf) mit ei-
nem statistischen Todesfall innerhalb von 100 Jahren.  
 
Unter Berücksichtigung der heutigen organisatorischen Massnahmen reduziert sich aber die 
Wahrscheinlichkeit eines Todesfalls massiv, und zwar auf einen Fall innerhalb von 400 Jah-
ren.  
 
Für die Matterhorn-Gotthard-Bahn liegen die höchsten Ausgangsrisiken bei den Lawinenzü-
gen Richlerentallaui, Chäsertallaui, Rinbortlaui, Wyssbachlaui, Kleingrubenlaui und Lauital. 
Sie bewegen sich bei einem statistischen Todesfall innerhalb 100 bis 300 Jahren. Die gröss-
te Gefährdung erfolgt durch das Lauital (zwischen Zumdorf und Realp) mit einem statisti-
schen Todesfall alle 167 Jahre.  
 
Unter Berücksichtigung der heutigen organisatorischen Massnahmen reduziert sich aber die 
Wahrscheinlichkeit eines Todesfalls auch hier massiv, und zwar auf einen Fall innerhalb von 
670 Jahren.
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3.2.2 Die Beurteilung der Lawinensituation 
Lawinentechnisch ist die Strasse zwischen Hospental und Realp in zwei Abschnitte zu teilen. 
Erstens in den Abschnitt Hospental bis Zumdorf, mit eher kleinen aber häufigen Lawinen, die 
aber aufgrund des Geländes auch bei kleinen Ereignissen die Strasse erreichen. Das Scha-
denpotenzial auf diesem Abschnitt ist gering. Die Beurteilung der Lawinengefahr aber ist 
schwieriger, da diese Lawinen stark auf lokale Gegebenheiten und kleinräumige Besonder-
heiten ansprechen und deshalb früher als es die Grosswetterlage vermuten lässt aktiv wer-
den. Bahn und Strasse verlaufen auf diesem Abschnitt getrennt durch die Furkareuss am lin-
ken respektive rechten Talhang. Die Ausprägung der Lawinen ist auf den beiden Talseiten 
unterschiedlich und die Ausgangsrisiken deshalb verschieden. Diese Ausgangslage ermög-
licht je nach der aktuellen Schnee- und Wettersituation, dass der Bahnbetrieb zwischen  
Hospental und Realp aufrechterhalten werden kann, obwohl die Strasse wegen der Situation 
im Bereich In den Böschen geschlossen ist. 
 
Die Lawinen auf dem zweiten Abschnitt, Zumdorf bis Realp, haben eine andere Ausprägung. 
Sie erreichen die Verkehrswege weniger häufig. Aber wenn, kommen sie meistens als 
Grosslawinen daher mit einem entsprechend grossen Schadensausmass. Auf diesem Ab-
schnitt verläuft die Linienführung von Strasse und Bahn parallel und deshalb sind die Aus-
gangsrisiken für beide Verkehrsträger gleich.  
 
3.2.3 Die Beurteilung technischer Massnahmen 
Sofern möglich und sinnvoll, werden bereits heute künstliche Auslösungen der Lawinen mit 
Handsprengungen auf dem Abschnitt Hospental bis Zumdorf im Gebiet Böschen vorgenom-
men. Als Voraussetzung dafür wurde ein Sprengkonzept erstellt, in dem die Sprengpunkte, 
das Sicherheitsdispositiv, die Information und Alarmierung geregelt sind. Lawinensprengun-
gen unterstehen den Vorschriften der eidgenössischen Sprengstoffgesetzgebung. Die we-
sentliche Verantwortung liegt bei der Person, welche die Sprengung vornimmt. Da niemand 
zu Schaden kommen darf, sind vor der Sprengung der Verkehrsweg und das Gelände abzu-
sperren. Die Sperrdauer hängt ab von der Anzahl Sprengungen und dem Ergebnis der 
Sprengungen. Sind Lawinen ausgelöst worden? Ist eine Räumung der Strasse notwendig? 
Sind Schäden entstanden? Je nach Ergebnis kann die Beurteilung nach der Sprengung sehr 
schwierig sein und weitere Abklärungen (Rekognoszierungsflüge, Nachsprengungen) erfor-
dern. Dies wirkt sich auf die Dauer einer Sperrung aus. Will man vorsorglich die (theoretisch 
mögliche) Sperrdauer der Furkastrasse während eines Winters reduzieren, reicht das oben 
beschriebene Verfahren nicht mehr aus. Man müsste alle Lawinenzüge auf allen Strassen-
abschnitten (das heisst flächendeckend) nach einem Neuschneezuwachs von zirka 30 bis 
40 cm oder bei entsprechenden Schneeverfrachtungen durch den Wind sprengen, um sicher 
zu gehen, dass mit den Sprengungen keine Grosslawinen mit den entsprechenden Schaden-
folgen ausgelöst werden. 
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Damit gesprengt werden kann, sind aber vernünftige Sichtverhältnisse notwendig. Dies ist 
Voraussetzung, damit die Überwachung der abgesperrten Räume gewährleistet und die Er-
gebnisse der Sprengungen beurteilt werden können. An Systemen, die abgehende Lawinen 
detektieren, wird zwar geforscht, aber bis heute gibt es keine zuverlässig funktionierenden 
Produkte (Auskunft SLF Davos). 
 
Jeder Sprengeinsatz führt zu Sperrungen der Verkehrswege und damit vorerst zu einer Re-
duktion der Verfügbarkeit der Verbindungen. Da diese präventiven Sprengungen in Un-
kenntnis der weiteren meteorologischen Entwicklung erfolgen müssen, ist es gut möglich, 
dass die Verfügbarkeit der Verkehrswege bis zum Ende eines Winters mehr reduziert wird 
als bei einem Verzicht auf Sprengeinsätze. 
 
Will man Sprengungen mit festen Sprengeinrichtungen (Sprengmasten usw.), statt mit dem 
Helikopter durchführen, wären zwischen Hospental und Realp zirka 30 bis 50 Anlagen not-
wendig. Die Erstellungskosten für eine Anlage werden auf 150'000 bis 200'000 Franken ge-
schätzt. 
Die Betriebskosten, abhängig von der Anzahl ausgeführter Sprengungen, dürften sich zwi-
schen 5'000 bis 10‘000 Franken bewegen. Die Gesamtkosten für die Erstellung fester 
Sprenganlagen dürften 5 bis 10 Millionen Franken betragen. Sprengungen mit dem Einsatz 
von Helikoptern sind zwar günstiger, aber mit zusätzlichen Immissionen verbunden. 
 
Alle Lawinensprengungen und die dadurch ausgelösten Lawinen haben Auswirkungen auf 
Menschen und Umwelt, vor allem in Form von Lärmemissionen und Schäden an der Land-
schaft und den Kulturen. Dies kann wiederum zu negativen Einflüssen auf die Siedlungen 
und Nutzungen wie den Tourismus oder die Landwirtschaft führen. Bevor ein flächende-
ckendes Sprengkonzept eingeführt werden darf, müssten die langfristigen Auswirkungen 
dieses Vorhaben genau untersucht werden. 
 
3.2.4 Die Beurteilung baulicher Massnahmen 
Klassische Lawinenverbauungen im Anrissgebiet mit Stahlrechen, beinahe flächendeckend 
von Hospental bis Realp, sind gar nicht realisierbar und nicht bezahlbar, von den Auswirkun-
gen auf die Landschaft ganz zu schweigen. Um eine beinahe hundertprozentige Verfügbar-
keit zu erreichen, müssten durchgehend Galerien für Strasse und Bahn oder Tunnels zwi-
schen Hospental und Realp erstellt werden. Schon für die Sicherung des häufiger gefährde-
ten Strassenabschnitts Hospental bis Zumdorf wäre eine zirka 1,5 km lange Galerie nötig. 
Deren Erstellungskosten werden auf 45 bis 55 Millionen Franken geschätzt. 
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3.3 Urner Oberland: K2 Gotthardstrasse, Gurtnellen bis Göschenen 
3.3.1 Die errechneten Risiken 
Die höchsten Ausgangsrisiken sind bei den Lawinenzügen Wilerplanggenlaui, Rohrbach und 
Riental ausgemacht worden. Sie liegen alle bei einem statistischen Todesfall innerhalb von 
mehr als 340 Jahren. Mit einem statistischen Todesfall innerhalb von 340 Jahren ist bei der 
Wilerplanggenlaui das Ausgangsrisiko am grössten. Werden die heute getroffenen organisa-
torischen Massnahmen mit berücksichtigt, wird das Risiko auf einen statistischen Todesfall 
innerhalb 400 Jahre reduziert. 
 
3.3.2 Beurteilung der Lawinensituation bei der Wilerplanggenlaui 
Eine Beurteilung jeder einzelnen Lawine im Urner Oberland würde an dieser Stelle zu weit 
führen. Die nachfolgenden Aussagen beschränken sich auf die Wilerplanggenlaui. Dieser 
Lawinenzug weist eine spezielle Topographie auf. Aus dem Haupteinzugsgebiet stürzt diese 
Lawine über eine Felswand fast 500 m ab. Nach dem Aufprall fliesst sie über die mit einer 
Galerie geschützte Nationalstrasse A2 und stürzt danach noch einmal steil auf die Kantons-
strasse K2 nieder und anschliessend bis in die Reuss. In der überwiegenden Anzahl der Er-
eignisse endet die Bewegung der Lawine am Fuss der Felswand oberhalb der Nationalstras-
se. Nur in ganz seltenen Fällen erreicht sie die Kantonsstrasse. 
 
3.3.3 Die Beurteilung baulicher Massnahmen bei der Wilerplanggenlaui 
Präventive Sprengungen sind bei der Topographie dieser Lawine nicht zweckmässig. Klassi-
sche Lawinenverbauungen im Anrissgebiet mit Stahlrechen sind kaum realisierbar. Erfolg-
versprechend für die Erhöhung der Sicherheit der Gotthardstrasse ist einzig eine Lawinenga-
lerie mit einer Länge von zirka 500 m. Die Kosten für dieses Bauwerk werden auf etwa 15 bis 
20 Millionen Franken geschätzt. Noch nicht abgeklärt sind die Folgen einer Galerie, die wie 
eine "Sprungschanze" wirken und das Gewerbegebiet auf der gegenüberliegenden Reuss-
seite gefährden würde. 
 
4. Beantwortung der Fragen des Postulanten 
 
Wie beurteilt der Regierungsrat die jetzige ganzjährige Erschliessung des Urserntals per 
Schiene und Strasse von Göschenen bis Realp und von Andermatt bis zum Oberalppass, 
speziell wie sieht die Erschliessung nach Realp im Winter aus Sicht des Regierungsrats in 
naher Zukunft aus? 
Alle Verbindungswege nach und vom Urserntal sind den Naturgefahren Wasser, Schnee, 
Lawinen und Steinschlag, wie überall im hochalpinen Raum, ausgesetzt. Diese natürliche 
Gegebenheit kann weder mit technischen noch mit finanziellen Mitteln eliminiert werden. Die 
Gefährdung kann aber mit einem der Umwelt angepassten Verhalten der Bewohner, Besu-
chenden und Durchreisenden sowie mit vernünftigen technischen und organisatorischen 
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Massnahmen auf ein verantwortbares Mass reduziert werden, wie das Urserntal heute schon 
beweist. Die heutige Erschliessung des Urserntals ist deshalb in Berücksichtung der von der 
Natur gesetzten Rahmenbedingungen aus Sicht der Regierung als genügend und auch unter 
den Risikoaspekten vertretbar. Dies betrifft speziell auch die Erschliessung von und nach 
Realp, die in naher Zukunft nicht anders aussehen wird. 
 
Welche Massnahmen drängen sich, gestützt auf die Beurteilung des Ist-Zustandes, vordring-
lich, beziehungsweise langfristig auf, um den volkswirtschaftlichen Nutzen und seine Wert-
schöpfung im Urschnertal zu verbessern? 
Aus aktueller Sicht sind keine zusätzlichen zu den bereits laufenden oder geplanten Mass-
nahmen notwendig. Es gibt auch keine Anzeichen dafür, dass mit massiven Investitionen zur 
Erhöhung der Verfügbarkeit der Verkehrsverbindungen die Wertschöpfung im Urserntal 
massgebend verbessert würde. Es sei hier an die volkswirtschaftliche Untersuchung für eine 
frühere Öffnung und spätere Schliessung der Pässe aus dem Jahre 1993 erinnert. Das da-
malige Ergebnis war ernüchternd. 
 
Wie ist die heutige Unsicherheit vor allem auf der Strasse in den Projekten San Gottardo und 
dem Ferienresort eingebunden? 
Die beiden Vorhaben sind sich der von der Natur und den technischen und finanziellen Mög-
lichkeiten gesetzten Rahmenbedingungen bewusst und gehen entsprechend damit um. 
 
Welche Vorhaben stehen bereits in Planung und in welchem Zeit- und Kostenrahmen sollen 
sie realisiert werden? 
Folgende Verbesserungen an den Verkehrsinfrastrukturen sind in Arbeit oder in Planung: 
- Zurzeit im Umbau ist der Anschluss Andermatt Nord, der die Anbindung des Tourismus 

Resorts an die A2 Gotthardpassstrasse ermöglicht. Dieser Umbau kostet zirka 4,2 Millio-
nen Franken und ist ein Vorhaben des Bundesamts für Strassen. 

- Am Oberalppass erstellt aktuell die Matterhorn-Gotthard-Bahn zusätzliche Lawinen-
schutzbauten. Die Kosten sind nicht bekannt. 

- Voraussichtlich ab 2013 wird das Bundesamt für Strassen mit der Sanierung der Schöl-
lenen- und der Gotthardpassstrasse beginnen. Ein wintersicherer Ausbau ist nicht vorge-
sehen. In verschiedenen Untersuchungen stellte man immer wieder fest, dass ein winter-
sicherer Ausbau der Gotthardpassstrasse nicht machbar ist. Die Kosten für die Sanie-
rung von Göschenen bis Airolo sind nicht bekannt. 

 
Auf dem Kantonsstrassenetz sind im Urserntal keine baulichen Massnahmen vorgesehen. 
Im Besonderen auch nicht auf der Furkastrasse im Abschnitt Hospental bis Realp. Im Rah-
men der Strategie Strasse hat der Regierungsrat beschlossen, auf den Passstrassen vorläu-
fig keine Ausbauten vorzunehmen. Was die Wintersicherheit betrifft, ist dieser Entscheid 
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aber für die Pässe Oberalp und Furka auch nicht negativ: Die Oberalppassstrasse ist im 
Winter ein wichtiger Bestandteil des Skigebiets Nätschen bis Gütsch. Ein wintersicherer Aus-
bau würde daher die touristische Attraktivität massiv einschränken. Hingegen plädiert die 
Regierung in diesem Bereich für bessere Anschlüsse auf der Schiene. Für den Furkapass ist 
mit der Basistunnel-Verbindung der Matterhorn-Gotthard-Bahn eine Alternative vorhanden. 
 
5. Beurteilung des Regierungsrats 
 
Der Regierungsrat sieht aufgrund der technischen Untersuchungen aktuell keinen Bedarf für 
grosse Investitionen für die Erhöhung der Sicherheit und Verfügbarkeit der Kantonsstrassen. 
Er wird darin auch bestätigt durch die Realität, denn seit Beginn der Aufzeichnungen wurden 
auf der Furkastrasse zehn Lawinenunfälle dokumentiert; drei davon auf der Strasse und sie-
ben auf der Bahnlinie. Bei keinem Ereignis kam es zu Todesfällen.  
 
Die heute gelebte Praxis, die auf organisatorische Massnahmen setzt (gut ausgebildete Mit-
arbeiter, funktionierender Lawinenwarndienst und präventive Lawinensprengungen im ver-
nünftigen Mass), zeigt gute Resultate. Das immer verbleibende Restrisiko ist vergleichbar mit 
den angrenzenden Regionen Goms und Surselva und entspricht dem alpinen Charakter des 
Urserntals. Diese Restrisiken sind verantwortbar. 
 
Der Regierungsrat setzt deshalb das Schwergewicht weiterhin auf organisatorische und prä-
ventive Massnahmen und wird sicherstellen, dass die Qualität gewährleistet, ja gesteigert 
werden kann. Im Besonderen werden das bestehende Überwachungs- und Einsatzsystem 
und die Weiterbildung der Einsatzkräfte stets überprüft und bei neuen Erkenntnissen verfei-
nert. Die Mitarbeiter des Lawinenwarndienstes und des Amts für Tiefbau werden dauernd im 
Rahmen der vom Institut für Schnee- und Lawinenforschung in Davos angebotenen Kurse 
und Tagungen weitergebildet. Die Arbeitsgruppe Lawinenwarndienst organisiert ihrerseits 
jährliche Weiterbildungs- und Erfahrungsaustauschtage für die Mitarbeiter des Amtes für 
Tiefbau und überwacht permanent die operativen Tätigkeiten der Lawinenzentralen und der 
Strassenverantwortlichen, um rasch Verbesserungsmöglichkeiten zu erkennen. Damit kann 
sichergestellt werden, dass neue theoretische und praktische Erkenntnisse sowie die techni-
schen Entwicklungen mit ihren Möglichkeiten und Grenzen bei allen Aktivitäten zum Schutz 
gegen Lawinen mitberücksichtigt werden. 
 
Im Hinblick auf die neuen touristischen Entwicklungen in Andermatt werden auch die Vor-
aussetzungen geschaffen, dass künftig die Wechselwirkungen zwischen den Infrastrukturen 
einerseits und der wirtschaftlichen Entwicklung andererseits besser erkannt und beurteilt 
werden können. 
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Exkurs; Anhang 2: Arbeitspapier A. Burkard, Brig 
 
Anhang 2: 
Bericht Risikoanalyse Lawinen von A. Burkard, Ingenieurbüro wasser/schnee/lawinen, Brig, 
vom 29. Juni 2010. 
 
Im Oktober 2009 erteilte das Amt für Tiefbau dem auf Lawinenthemen spezialisierten Ingeni-
eurbüro wasser/schnee/lawinen in Brig den Auftrag, anhand der verfügbaren Grund- und Un-
terlagen, die Risiken für die Kantonsstrassen, die von den Lawinen ausgehen, abzuschät-
zen. Zur Reduktion des Aufwandes auf ein verkraftbares Mass wurde der zu untersuchende 
Perimeter auf die Furkastrasse und die Gotthardstrasse zwischen Gurtnellen und Gösche-
nen beschränkt. Auf diesen beiden Abschnitten sind die grössten Gefahren durch Lawinen 
für die Kantonsstrassen vorhanden (siehe Lawinenkarte Kanton Uri, Ausschnitt Urner Ober-
land, auf der nächsten Seite). 
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Abbildung 6: Lawinenkarte Ausschnitt Urner Oberland / Hintergrund Orthofoto 
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Die Anhänge sind aufgrund des grossen Umfangs 
diesem Bericht nicht beigefügt. 


