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Vorwort

Die Textteile dieses Arbeitsberichts sind von 2005 bis 2006 fiir eine Publikation zur Ge-
schichte des Instituts fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Ziirich ent-
standen. Recherchegespriche mit Zeitzeugen fanden im Friithjahr und Sommer 2005 statt, wo-
rean sich umfangreiche Recherchen in den Bestinden des Archivs der ETH Ziirich, des ETH-
Departements Bau, Umwelt und Geomatik, des IVT sowie seiner Vorgénger-Institutionen
(Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen; Institut fiir Orts-, Regional- und Landesplanung,
ORL) anschlossen. Ergénzend kamen Recherchen in Zeitungsarchiven hinzu.

Verschiedene Umstéinde fithrten dazu, dass das Buchprojekt nicht wie vorgesehen zu Ende ge-
fiihrt werden konnte. Um die geleistete Recherchearbeit und vorhandene Textteile trotzdem
offentlich zuginglich machen zu kénnen, wurden sie in diesem Arbeitsbericht zusammenge-
stellt. Die Texte weisen unterschiedliche Ausarbeitungsstadien auf, einige der Abschnitte wir-
ken daher etwas «roh» und unvollstindig, doch wurde versucht, daraus einen durchgéngig
lesbaren Text herzustellen. Die tiefgehende kritische Befragung der beniitzten ETH-Quellen
anhand anderer, ausserhalb des ETH-Umfeldes angesiedelter Quellenbestinde und Dokumen-
te konnte nur in begrenztem Umfang geleistet werden. Auch eine umfassende wissenschafts-,
politik- und sozialgeschichtliche Kontextualisierung der dargestellten Sachverhalte wire noch
zu leisten. Der vorliegenden Arbeit kann deshalb vorgeworfen werden, eine sehr ETH-
zentrierte, personenbezogene Darstellung zu bieten. Die Texte kdnnten aber als Grundlage fiir
eine weitergehende, diese Kritikpunkte aufgreifende Beschiftigung mit dem Thema und dem

vorhandenen Material dienen.

Die erschlossenen Akten und Dokumente' bilden sowohl die Basis der in diesem Arbeitsbe-
richt vorliegenden Texte sowie der Broschiire Vom Eisenbahnbau zur Verkehrsplanung: Die
Institutionalisierung des Verkehrswesen an der ETH Ziirich, einer im Mirz 2008 erschienen
Publikation zur Institutsgeschichte des IVT und seiner Vorldufer an der ETH Ziirich.” Der Ar-

beitsbericht und die Broschiire ergéinzen sich thematisch und chronologisch: Die im Arbeits-

Eine tabellarische Ubersicht der Quellen aus den Bestinden des ETH-Archivs findet sich in Anhang 1.

Sandmeier, S. (2008) Vom Eisenbahnbau zur Verkehrsplanung: Die Institutionalisierung des Verkehrswesen
an der ETH Ziirich, in S. Sandmeier and K.W. Axhausen (eds.) 125 Jahre Verkehrswesen an der ETH Ziirich,
4-33, IVT, ETH Ziirich, Ziirich [in gedruckten Form zu beziechen beim Sekretariat des IVT. Als PDF-Datei:
http://www.ivt.ethz.ch/vpl/publications/reports/ab491.pdf]. Eine tabellarische Zusammenstellung der Ar-
chivdokumente findet sich im Anhang dieses Arbeitsberichts.
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bericht ausfiihrlich dargestellte Zeitspanne reicht von der Griindung der ETH 1855 bis 1966.
Ihre thematischen Schwerpunkte bilden die institutionelle Etablierung des Verkehrswesens als
Disziplin des Bauingenieurwesens, die in den 1930er Jahren zum Abschluss kam, sowie die
Herausbildung der Verkehrsplanung als eigenstdndigem Forschungsgebiet ab den 1950er Jah-
ren, die in der Griindung des IVT 1975 ihren Abschluss fand. Die Broschiire behandelt neben
der Vorgeschichte vorwiegend die 1960er und 70er Jahre, in denen die Weichen fiir die IVT-
Griindung gestellt wurden. Teile des Broschiirentextes wurden dem Arbeitsbericht beigefiigt,
um die Zeitspanne von 1966 bis zur Institutsgriindung abzudecken.
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Kurzfassung

Der Arbeitsbericht beschiftigt sich mit der akademischen Etablierung des Verkehrsingenieur-
wesens und der Verkehrsplanung an der ETH Ziirich. Im Zentrum des stehen die historischen
Prozesse der Fachbildung und der Institutionalisierung und versucht, Antworten auf verschiede-
ne Fragekomplexe zu finden: Wie etablierte sich das Verkehrsingenieurwesen als eigenstindige
Fachrichtung innerhalb der Bauingenieurwesens an der ETH, wie entwickelte sich daraus die
Verkehrsplanung und wie kam es in der Folge zur Griindung des IVT? Wer war an der Entste-
hung der entsprechenden Lehrstiihle und Institute beteiligt und welche Absichten wurden von
den jeweiligen Akteuren verfolgt? Was waren ihre wissenschaftlichen, personellen, institutio-
nellen und politischen Kontexte?

Schlagworte

Geschichte der Verkehrsplanung; Verkehrsingenieurwesen; Institutionalisierungsgeschichte;
ETH Ziirich; IVT

Zitierungsvorschlag

Sandmeier, S. (2008) Die Etablierung der Verkehrsplanung an der ETH. Zur Vorgeschichte
des IVT, Arbeitsberichte Verkehrs- und Raumplanung, 545, IVT, ETH Ziirich, Ziirich.
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1 Einleitung

Die Entstehung dieser Arbeit wurde von drei Anlédssen angeregt: Erstens feierte die ETH 2005
ihr 150jahriges Bestehen mit zahlreichen Anldssen, Ausstellungen und Publikationen. Zwei-
tens war es im Herbst 2007 125 Jahre her, dass an der ETH ein Lehrstuhl ausschliesslich fiir
Eisenbahn- und Strassenbau eingerichtet wurde. Als spite Folge dieses Prozesses kann man —
drittens — die 1975 erfolgte Griindung des Instituts fiir Verkehrsplanung und Transporttechnik
(IVT) betrachten. Im Zentrum der in diesem Arbeitsbericht vereinten Texte stehen deshalb die
Prozesse der Fachbildung und der Institutionalisierung des Verkehrsingenieurwesens und der
Verkehrsplanung: Wie etablierte sich das Verkehrsingenieurwesen als eigenstindige Fach-
richtung innerhalb der Bauingenieurwesens an der ETH, wie entwickelte sich daraus die Ver-
kehrsplanung und wie kam es in der Folge zur Griindung des IVT? Wer war an der Entste-
hung der entsprechenden Lehrstiihle und Institute beteiligt und welche Absichten wurden von
den jeweiligen Akteuren verfolgt? Was waren ihre wissenschaftlichen, personellen, institutio-
nellen und politischen Kontexte?

Die Institutionalisierungsgeschichte des Verkehrsingenieurwesens und der Verkehrsplanung
an der ETH spielte sich in einem relativ begrenzten Rahmen ab: Neben den Professoren, die
das Fachgebiet forschend und lehrend weiterentwickelten, gehdrten Mitglieder der Hoch-
schulorgane, Bundesrite und Parlamentarier sowie Vertreter von Behdrden und von Berufs-
und Fachverbidnden zu den Hauptakteuren dieser Geschichte. Einzelne Akteure konnten in-
nerhalb dieses Rahmens phasenweise grossen Einfluss auf die laufenden Entwicklungen neh-
men — beispielsweise auf die Ausrichtung eines Lehrstuhls oder die Griindung eines Instituts.
Dieser Umstand widerspiegelt sich besonders in den Quellen, die fiir diese Arbeit ausgewertet
werden konnten. In vielen dieser Dokumente verflechten sich Personen- und Institutionalisie-
rungsgeschichte eng. Hauptsidchlich handelt es sich dabei um Akten des Schweizerischen
Schulrats (des obersten Leitungsorgans der ETH, heute ETH-Rat), Korrespondenzen und In-

stitutsunterlagen aus den Bestinden der verschiedenen ETH-Archive und Institute.

Im Rahmen dieser Darstellung kann keine umfassende Fachgeschichte der Verkehrsplanung
geschrieben oder eine eingehende Wiirdigung von verkehrswissenschaftlichen Methoden und
Ansitzen vorgenommen werden. Hingegen soll ein Beitrag zum besseren Verstindnis der
Vorginge geleistet werden, die zur Institutionalisierung des Verkehrsingenieurwesens an der
ETH sowie zur wissenschaftlichen Weiterentwicklung des Fachgebietes fiihrten. Weiter soll
geschildert werden, unter welchen politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedin-

gungen diese Entwicklungsprozesse abliefen und wie sie Strukturen und Tétigkeiten der
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Lehrstiihle und akademischen Institutionen. Aus der engen Verzahnung solcher Vorgénge mit
den daran beteiligten Akteuren ergibt sich auch das dritte Ziel dieses Arbeitsberichts: Es sol-
len Ansitze zu einer biographisch-personengeschichtlichen Aufarbeitung der IVT-Geschichte

geleistet werden.
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2 Die Grundungsphase
des Eidgenossischen Polytechnikums

Ein Staat braucht Symbole, mit denen sich seine Angehdrigen identifizieren kdnnen. Nicht
nur die Flagge, die Landeshymne oder die geprigten Geldstiicke konnen Identifikation stiften
— im Falle des 1848 gegriindeten schweizerischen Bundesstaates kamen auch Handlungen,
Objekten und Institutionen solche Reprisentations- und Identifikationsfunktionen zu. Ein Bei-
spiel dafiir ist der Bau des Bundeshauses in Bern, dessen heutiger Westfliigel in den Jahren
1852 bis 1857 gebaut wurde.’ Ein zweites Beispiel ist die zwischen 1832 und 1864 unter der
Leitung von Guillaume-Henri Dufour durchgefiihrte Vermessung und Kartierung der
Schweiz,” ein drittes das Projekt der Errichtung einer eidgenossischen Hochschule eine, indem
sie «auf eine freundschaftliche Verbriiderung der studirenden Schweizer aus allen Theilen der
Eidgenossenschaft hinzuwirken und dadurch zu der nationalen Einigung des gesammten
Schweizervolkes»’ beizutragen sollte. Der junge Staat nahm mit der Idee einer gesamtschwei-
zerischen Hochschule einen alten Traum auf, der bereits ein Jahrhundert zuvor von aufklareri-
schen Geistern wie dem Geschichtsphilosophen Isaak Iselin getraumt worden war und wéh-
rend der Helvetischen Republik von Minister Philipp Albert Stapfer weiterverfolgt wurde.

In die Realitdt umgesetzt werden konnte dieser Traum aber erst nach der Konstitution des
neuen Bundesstaates und der Uberwindung diverser, eng mit der politischen Struktur der

«neuen» Schweiz verkniipfter Hindernisse. Nachdem am 4. Februar bereits der Stianderat Ja

Stiickelberger, Johannes: Art. «Bundeshausy, in: Historisches Lexikon der Schweiz [HLS] http://www.hls-
dhs-dss.ch/textes/d/D11007.php (10.12.2008).

Gugerli, David: Kartographische Assemblagen einer vermessenen Schweiz, in: Schweizerisches Landesmu-
seum (Hg.), Die Erfindung der Schweiz 1848-1998. Bildentwiirfe einer Nation, Ziirich 1998, S. 138-145;
ders.: Die wissenschaftlich-technische Landschaft des jungen Bundesstaates, in: Alexander Ruch (Hg.):
1848/1998 — 150 Jahre schweizerischer Bundesstaat, Ziirich 1998, S. 21-40 sowie ders.: David Gugerli, Pra-
zisionsmessungen am geoditischen Fundament der Nation. Zum gesellschaftlichen Anforderungsreichtum
einer vermessenen Landschaft, in: David Gugerli (Hg.), Vermessene Landschaften. Zur Kulturgeschichte ei-
ner technischen Praxis (Interferenzen 1. Studien zur Kulturgeschichte der Technik), Ziirich 1999, 11-36.

Entwurf eines Bundesgesezes, betreffend die eidgenossische Universitét (wie derselbe aus den Berathungen
der Kommission des Nationalrathes hervorgegangen ist), in: Bundesblatt der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft [BBL], Jg. 6, Bd. I (Heft 2, 07.01.1854), S. 99. Zitate jeweils nach http://www.amtsdruckschrif-
ten.bar.admin.ch/

Siehe hierzu www.ethistory.ethz.ch/besichtigungen/epochen/debattel; Gugerli, David, Kupper, Patrick u.
Speich, Daniel: Die Zukunftsmaschine. Konjunkturen der ETH Ziirich 1855-2005, Ziirich 2005, S. 15-68 u.
Urner, Klaus: «Vom Polytechnikum zur Eidgendssischen Technischen Hochschule: Die ersten hundert Jahre
1855-1955 im Uberblick», in: ETH (Hg.): Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich 1955-1980. Fest-
schrift zum 125jdhrigen Bestehen, Ziirich 1980, S. 17-59.



Die Etablierung der Verkehrsplanung an der ETH Januar 2009

gesagt hatte, verabschiedete der Nationalrat am 7. Februar 1854 nach einer langen und hitzig
verlaufenen Debatte” das «Bundesgesetz betreffend die Errichtung einer eidgendssischen po-
lytechnischen Schule»®. Das nationale Hochschulprojekt und die Entwicklung des Bundes-
staates waren eng miteinander verbunden: Bereits in die Verfassung von 1848 hatte sich die
Eidgenossenschaft einen Passus geschrieben, der ihr erlaubte, «eine Universitdt und eine po-
lytechnische Schule zu errichten»’. Wahrend der Ziircher Nationalrat und Industrielle Alfred
Escher, einer der bedeutendsten Promotoren bundesstaatlicher Hochschulen im Parlament, die
«hohe Wiinschbarkeit der Griindung einer eidgendssischen Universitidt und polytechnischen
Schule»' unterstrich, beschwor der Bundesrat in seiner im August 1851 formulierten Bot-
schaft zundchst die «grossartige Vergangenheit» und die «hehre Geschichte» des Schweizer-
volkes, um dem Parlament darauthin die Schaffung entsprechender Hochschulinstitutionen

mit biblischem Pathos als «Schlussstein des neuen Bundes [...] dringend anzuempfehlen»''.

Der Gesetzestext, der dann am 7. Februar 1854 verabschiedet wurde, war ein hart errungener
Kompromiss. Einerseits bedeutete er das Ende der Pldne fiir eine eidgendssische Universitét:
Eine solche Institution drohte die bereits bestehenden kantonalen Universititen zu konkurren-
zieren, was das mit der Griindung des Bundesstaates erst kiirzlich erreichte, fein austarierte
und noch labile Gleichgewichtssystem des schweizerischen Foderalismus zu sehr gestort hétte
und in der Westschweiz latente Angste vor einer «Germanisierung» der Hochschulbildung
wachrief."” Deshalb fand die eidgendssische Universitdt nicht geniigend Akzeptanz, auch

wenn offiziell andere Griinde vorgeschoben wurden — beispielsweise finanzielle.” Anderer-

Eine ausfiihrliche Schilderung der Debatten in National- und Stinderat sowie der politischen Befindlichkei-
ten von Befiirwortern und Gegnern bei Oechsli, Wilhelm: Festschrift zur Feier des fiinfzigjahrigen Bestehens
des Eidg. Polytechnikums, Bd. 1: Geschichte der Griindung des Eidgendssischen Polytechnikums mit einer
Ubersicht seiner Entwicklung 1855-1905, hg. v. Schweizerischen Schulrat, Frauenfeld 1905, S. 83-136; Gu-
gerli et al.: Die Zukunftsmaschine, S. 31-36.

Bundesgesetz betreffend die Errichtung einer eidgendssischen polytechnischen Schule. (Vom 7. Hornung
1854), Bern 1854; Entwurf eines Bundesgesezes, betreffend die eidgendssische Universitit, (wie derselbe aus
den Berathungen der Kommission des Nationalrathes hervorgegangen ist), in: BBL, Jg. 6, Bd. I (Heft 2,
07.01.1854), S. 98-119.

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 12. September 1848, Art. 22, zit. nach Kolz,
Alfred: Quellenbuch zur neueren schweizerischen Verfassungsgeschichte. Bd. 1: Vom Ende der Alten Eid-
genossenschaft bis 1848, Bern 1992, S. 453.

Escher in einem Brief an Alexander Schweizer vom 05.08.1851, zit. nach Oechsli, Festschrift 1905, S. 83.

Bericht des Bundesrathes zu den Gesezentwiirfen, die Errichtung einer eidgendssischen Universitdt und poly-
technischen Schule betreffend. BBL, Jg. 3, Bd. II (Heft 44, 14.08.1851), S. 562f.

Siehe Gugerli et al.: Die Zukunftsmaschine, S. 15f. sowie Burri, Monika: Elitenbildung in der Schweiz. Der
Hochschulartikel von 1848 und die Angst vor einer nationalen Universitit, in: Burri, Monika u. Westermann,
Andrea (Hg.): ETHistory 1855-2005. Sightseeing durch 150 Jahre ETH Ziirich, Baden 2005, S. 18-19.

Der Bundesrat hielt in seinem «Bericht des Bundesrathes zu den Gesezentwiirfen, die Errichtung einer eidge-
nossischen Universitdt und polytechnischen Schule betreffend» fest: «Die gegen die Universitdt oder die po-
lytechnische Schule erhobenen Bedenken, namentlich soweit sich solche auf sofortige Einfithrung dieser In-
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seits stellte der Gesetzestext den entscheidenden Schritt zur Realisierung des eidgendssischen
Polytechnikums dar, dessen Notwendigkeit auch die Universititsgegner nicht mehr wegzu-
diskutieren vermochten. Auf das Gesetz folgten deshalb im Sommer ein Budgetentwurf' so-
wie ein erstes Schulreglement.” Ein Jahr spéter waren die Vorbereitungen soweit fortgeschrit-
ten, dass das Polytechnikum am 16. Oktober 1855 den Unterrichtsbetrieb aufnehmen konnte.

Die Autoren des Hochschul-Paragraphen in der Verfassung, die Verfechter der eidgendssi-
schen Hochschule im Parlament und der Bundesrat handelten aber nicht nur aufgrund ihrer
patriotischen Gesinnung, sondern sie versuchten, den Bediirfnissen der schnell wachsenden
Wirtschaft und den Bildungserfordernissen der fortschreitenden technischen Entwicklung ge-
recht zu werden, wie die Zweck-Definition zeigt, mit der die Einrichtung des Polytechnikums

legitimiert werden konnte, ohne auf grosseren Widerstand zu treffen:

«Die Aufgabe der polytechnischen Schule besteht darin: Techniker 1) fiir den
Stralen-, Eisenbahn-, Wasser- und Briickenbau, 2) fiir die industrielle Me-
chanik, 3) fiir die industrielle Chemie, unter steter Beriicksichtigung der
besondern Bediirfnisse der Schweiz, theoretisch und, so weit thunlich,
praktisch auszubilden. Die polytechnische Schule kann auch zur theilwei-
sen Ausbildung von Lehrern fiir technische Lehranstalten benutzt wer-
den.»'¢

Diese Zweckbestimmung und der dazugehorige Féacherkanon «kniipfte unmittelbar an das
aufstrebende Projekt der technisch-industriellen Moderne an»; das «Poly», wie es schon bald

genannt wurde, sollte nicht nur den nationalen Zusammenhalt férdern,'” sondern vor allem ei-

stitute beziehen, sind zunéchst und hauptsdchlich finanzieller Natur.», in: BBL, Jg. 3, Bd. II (Heft 44,
14.08.1851), S. 559.

Bericht zum Entwurfe des Budget fiir den Normalzustand der polytechnischen Schule. (Vom 21. Brachmonat
1854), in: BBL, Jg. 6, Bd. I1I (Heft 38, 12.08.1854), S. 91-108.

Bericht iiber den Entwurf zu einem Reglemente fiir die eidgendssische polytechnische Schule. (Vom 21.
Brachmonat 1854.), in: BBL, Jg. 6, Bd. III (Heft 39, 19.08.1854), S. 143-227. Das Reglement wurde am 31.
Juli vom Bundesrat genehmigt, so Urner, Vom Polytechnikum zur Eidgendssischen Technischen Hochschu-
le, in: Festschrift 1980, S. 24.

Entwurf eines Bundesgesezes, betreffend Errichtung einer eidgendssischen polytechnischen Schule, wie der-
selbe aus den Berathungen der Kommission des Nationalrathes hervorgegangen ist, in: BBL, Jg. 6, Bd. I
(Heft 2, 07.01.1854), S. 120.

Die Absicht, durch die Strukturierung und dem Lehrplan des Polytechnikums zur nationalen Kohésion beizu-
tragen, wird u.a. darin sichtbar, dass viel Wert darauf gelegt wurde, den Studenten neben den naturwissen-
schaftlichen und mathematischen Grundlagenfdchern wie Physik, Chemie oder Mathematik sowie den spezi-
fischen Ingenieurfachern auch geisteswissenschaftliche Féacher (z.B. Geschichte und Kunstgeschichte der
Schweiz, Sprachen und Literatur, Nationalokonomie, Schweizerisches Bundesrecht etc.) zu vermitteln. Ein
Teil der Vorlesungen wurde zudem nicht nur in deutscher, sondern auch in franzosischer Sprache angeboten:
Eidgendssische Polytechnische Schule. Auch die Zusammensetzung des Schulrates, des hochsten Schulor-
gans, das direkt dem Bundesrat unterstellt war, widerspiegelte diese Absicht, indem darauf geachtet wurde,
neben Deutschschweizern immer auch Vertreter der Westschweiz und des Tessins zu beriicksichtigen. Siche
hierzu die Semesterprogramme der Eidgen. Polytechnischen Schule, Ziirich 1860-1911.
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ne Elite von Ingenieuren und Technikern heranbilden, die im Stande war, «zukunftsorientiert
nationale Infrastrukturen aufzubauen und zu sichern»'®. Besondere Wichtigkeit wurde dabei
der Ausbildung von Ingenieuren zugemessen, die sich um den Bau und Unterhalt der Ver-

kehrswege kiimmern sollten:

«Die Mehrung und sorgfaltige Erhaltung eines sehr werthvollen und kost-
baren Eigenthums des schweizerischen Volkes, seiner BergstraBen, dem
sich nicht unwahrscheinlich bald auch ein Eisenbahnnetz anschlieBen wird,
ist der Geschicklichkeit und der Sorgfalt unserer Ingenieurs anvertraut [...]
Auch die Anlage geneigter Eisenbahnen und die Anwendung und Ausbil-
dung aller jener Hilfsmittel, durch welche man die Schienen-Wege auch
bei starker Steigung des Bodens noch anwendbar und niitzlich machen
kann, wird im Verhéltnisse zur Grofle unseres ganzen kiinftigen Eisen-
bahnnetzes fiir die Schweiz wichtiger sein, als fiir fast alle unsere Nachbar-
lander [...] Es ist daher wiinschbar, dass der Unterricht, den unsere jungen
Techniker erhalten, auf die Anlage und Erhaltung der Gebirgsstralen mit
und ohne Schienen, die sorgfiltigste Riicksicht nehme; dass die kostbaren
Erfahrungen, welche die schweizerischen Ingenieurs in diesem Theile ihrer
Thatigkeit zu gewinnen Gelegenheit hatten und die sie einer zu errichten-
den polytechnischen Schule gewi3 nicht vorenthalten werden, nicht verlo-
ren gehen, sondern aufbewahrt und zur weittern Ausbildung des Straen-
bauwesens benutzt und den angehenden Ingenieuren mitgetheilt werden.
Der Unterricht soll iiberhaupt, wenn er fiir das praktische Leben den
grofitmoglichen Nutzen haben soll, auf das am meisten Gewicht legen, was
auch im praktischen Leben am wichtigsten sein wird.»"’

' http://www.ethistory.ethz.ch/besichtigungen/epochen/debatte1 (10.12.2008). Siehe auch Burri, Elitenbildung
in der Schweiz, in: Burri, Monika u. Westermann, Andrea (Hg.): ETHistory 1855-2005. S. 18f.

19" Bericht der Minoritit der Universititskommission, in: BBL., Jg. 1851, Bd. 2 (Heft 44, 14.08.1851) S. 141f.
Siehe auch Bericht iiber den Entwurf zu einem Reglemente fiir die eidgendssische polytechnische Schule
(Vom 21. Brachmonat 1854), in: BBL, Jg. 1854, Bd. 3 (Heft 39, 19.08.1854), S. 175ff.
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3 Der Weg zum ersten Lehrstuhl fur Strassen- und
Eisenbahnbau am «Poly»

Das urspriingliche Vorhaben, neben dem Polytechnikum auch eine eidgendssische Universitét
zu schaffen, war zwar nicht zustande gekommen, hatte aber in der Zusammenstellung der
Lehrinhalte und des Lehrkorpers deutliche Spuren hinterlassen: Von den 29 Professoren, die
1855 an die sechs Abteilungen des «Poly» berufen wurden, unterrichteten sechs Sprachen und
geisteswissenschaftliche Facher, einer Nationalokonomie, einer Jurisprudenz, fiinf Architek-
tur und gestalterische Fécher (Zeichnen und Modellieren), drei Biologie, vier Mathematik,
zweil Physik, einer Astronomie, zwei Chemie, und einer Forstwirtschaft. Lediglich drei Pro-
fessoren waren fiir die klassischen Ingenieurfacher vorgesehen: Gustav Zeuner (1828-1907)
leitete als Ordinarius fiir Mechanik und theoretische Maschinenlehre die «mechanisch-
technische Schule», wéihrend Johannes Wild (1814-1894) und Karl Culmann (1821-1881)
sich die Verantwortung fiir die «Ingenieurschule» teilten.”® Diese gliederte sich in eine «tech-
nische» und eine «geodidtische Richtungy, wobei sich die Studierenden erst «im letzten Kur-
se» fiir eine der beiden Richtungen entscheiden mussten.”’ Wild bildete die Studenten in den

Fachern Topographie und Geodésie aus, Culmann im gesamten Bauingenieurwesen.

Im Friihjahr 1855 wihlte der Bundesrat den in Deutschland geborenen und in Metz und in
Karlsruhe ausgebildeten Culmann «zum Professor fiir Ingenieurwissenschaften, und zwar
vorzugsweise flir Strassen-, Eisenbahn-, Briicken- und Wasserbau»®. Zuvor hatte er als Ei-
senbahn-Ingenieur im bayerischen Staatsdienst gestanden und mit der Publikation technischer
Reiseberichte {iber seine Streifziige durch Grossbritannien und die USA auf sich aufmerksam

gemacht.” Nach 1864 erlangte er als Verfasser einer «Graphischen Statik»** Beriihmtheit. Zu-

" Eidgenéssische Polytechnische Schule: Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fiir das Winterseme-

ster 1856/1856, Ziirich 1856, S. 3. Siehe auch Urner, Klaus: Vom Polytechnikum zur Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule: Die ersten hundert Jahre 1855-1955 im Uberblick, in: Eidgendssische Technische
Hochschule (Hg.): Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich 1955-1980. Festschrift zum 125jdhrigen
Bestehen, Ziirich 1980, S. 37.

Bericht iiber den Entwurf zu einem Reglemente fiir die eidgendssische polytechnische Schule. (Vom 21.
Brachmonat 1854), in: BBL, Jg. 6, Bd. III (Heft 39, 19.08.1854), S. 173.

2 Aus den Verhandlungen des Bundesrates, in: BBL, Jg. 1855, Bd. I (Heft 10, 03.03.1855), S. 172.
23

21

Siehe hierzu Maurer, Bertram: Karl Culmann und die graphische Statik. Anhang mit umfangreichen Cul-
mann-Texten, Berlin 1998, S. 37-65 sowie S. 285-370, wo sich Culmanns technische Reiseberichte auszugs-
weise abgedruckt finden sowie Stiissi, Fritz: Zum 150. Geburtstag von Karl Culmann, in: SBZ, Jg. 89, Nr. 27
(Juli 1971), S. 694-697.

** Culmann, Karl: Die graphische Statik, Ziirich 1864-66.
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néchst befand sich das Polytechnikum jedoch in der Aufbauphase, und Culmann musste sich
vorwiegend auf die Lehrtétigkeit in seinem breiten Fachgebiet konzentrieren. Dabei nahmen
die Themen Strassen- und Eisenbahnbau viel Raum ein, wie aus dem «Programm fiir das
Schuljahr 1855-1856» hervorgeht: Culmann las im Rahmen des zweiten Jahreskurses wo-
chentlich drei Stunden iiber «Strassen- und Eisenbahnbau und Zeichnen von Strassen- und Ei-
senbahnpldnen»”. Im darauf folgenden Schuljahr las er drei Stunden {iber « Wasser- und Stra-
ssenbauy, fiihrte zu den gleichen Themen noch ein einstlindiges Repetitorium sowie an drei
Nachmittagen «Construktionsiibungen» durch.** Mit der kontinuierlich voranschreitenden
Konsolidierung des Lehrbetriebs am Polytechnikum weitete sich auch die Themenvielfalt von
Culmanns Vorlesungen aus. Zu Strassen- und Eisenbahnbau, die in jedem Semesterprogramm
vertreten waren, kamen noch Briickenbau in Holz, Eisen und Stein, Kanalbau sowie die gra-
phische Statik mit ihren Anwendungen hinzu. Im Wintersemester 1881/82 unterrichtete er
drei Stunden «Erdbau, steinerne Briicken und Tunnelbauy, vier Stunden «Eiserne Briicken

und Eisenbahnbau» sowie graphische Statik und diverse Ubungen.”’

Angesichts der schnellen wissenschaftlichen Entwicklung im Ingenieurwesen, die laufend in
den Unterricht einzuarbeiten war (und zu der er selber mit seiner Methode der graphischen
Statik nicht unwesentlich beitrug), hatte Culmann ein gewaltiges Lehrpensum zu bewéltigen.
Nichtsdestotrotz blieb ihm geniigend Zeit, daneben als Gutachter fiir verschiedene einflussrei-
che Auftraggeber titig zu sein — unter anderem fiir Eisenbahngesellschaften und den «hohen
schweizerischen Bundesrath», dem er eine 650 Seiten starke Bestandesaufnahme der schwei-
zerischen Wildbéche vorlegte und iiber «Wetli’s Lokomotivsystem fiir Gebirgsbahnen» Aus-
kunft gab.”® Weitere Beratungsmandate {ibte er fiir die «hohe Regierung des Kantons Ziirich»
aus, fiir die er ein «Gutachten iiber Strassenbahneny verfasste, wihrend die Stadt Ziirich Cul-
mann in Fragen des Eisenbahnbaus sowie fiir die Beurteilung der Ziircher Quaiprojekte kon-

sultierte.”

* Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fiir das Wintersemester 1855/1856, S. 1.

* Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fiir das Wintersemester 1856/1857, S. 4.

Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fiir das Wintersemester 1881/1882, S. 4f. u. 11. Ein Ver-
zeichnis aller Lehrveranstaltungen, die Culmann am Polytechnikum abhielt, findet sich bei Maurer, Karl
Culmann und die graphische Statik, S. 450-464.

von Beckh, August u. Cullmann, Karl: Bemerkungen der Experten des Lukmanier-Comitée liber das Project
einer Eisenbahn-Verbindung von Chur iiber die ostschweizer Alpenpidsse nach Locarno, Ziirich 1860; Cul-
mann, Karl: Bericht an den hohen schweizerischen Bundesrath iiber die Untersuchung der schweiz. Wildba-
che, vorgenommen in den Jahren 1858, 1859, 1860 und 1863, Ziirich 1864; ders.: Wetli’s Lokomotiv-System
fiir Gebirgsbahnen. Gutachten der im Auftrag des schweiz. Bundesrates niedergesetzten Kommission des
Eidg. Polytechnikums, hg. v. Eidg. Dapartement des Innern, Bern 1869.

27

28

¥ Culmann, Karl: Strassenbahnen. Gutachten an die hohe Regierung des Kantons Ziirich, Ziirich 1863; ders.:

Gutachten der Experten Professor Culmann, Ingenieur Tobler, Professor Baumeister iiber die Zugsrichtung
der Eisenbahn Seebach-(Oerlikon-)Ziirich auf stidtischem Gebiete, Ziirich 1876; ders.: Verlegung des Giiter-
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Die Griindungs- und Aufbauperiode des Polytechnikums und die Amtszeit Culmanns fielen
zusammen mit der Sturm-und-Drang-Phase des schweizerischen Eisenbahnwesens. 1852 hat-
te der Bund das Schweizerische Eisenbahngesetz erlassen und damit das Startsignal fiir eine
rasante Expansion der Eisenbahnen gegeben. In den folgenden zwei Jahrzehnten wurden die
Hauptbahnlinien durch das Mittelland gebaut; existierten bis 1853 erst die 25 km der «Spa-
nisch-Brotli-Bahn» zwischen Ziirich und Baden, wuchs die Schienenldnge bis 1881 auf 2465
km an und vergrosserte sich bis zur Jahrhundertwende auf iiber 3000 km Lénge™. Auch der
Bau der ersten grossen Eisenbahntunnels durch die Schweizer Alpen fiel in diese Zeit — der
Gotthardtunnel entstand von 1872 bis 1882.

Obwohl eine der bei der Griindung festgelegten Hauptaufgaben des Polytechnikums darin be-
stand, «dem schweizerischen Bundesstaat beim Aufbau einer nationalen Infrastruktur behilf-
lich zu sein [...] und die Anlage und langfristige Sicherung grosstechnischer Systeme»’' zu
gewihrleisten, trotz dem fiebrigen Bemiihen der Bahngesellschaften, solche Infrastrukturen
aufzubauen, und trotz der zeitweiligen Verzehnfachung der Studentenzahl an der Abteilung
IT** blieb der Professorenbestand an der Ingenieurschule sehr beschrinkt. Erst nach dem Tod
des quasi als «Universal»-Bauingenieur wirkenden Culmann Ende 1881 reagierte man auf die
stiirmischen Entwicklungen; die Facherpalette von Culmanns Ordinariat wurde nun auf meh-
rere Professoren verteilt. Karl Pestalozzi (1825-1891), der bereits seit 1856 einen Lehrauftrag
in Ingenieurwissenschaften gehabt hatte, iibernahm nun als ordentlicher Professor den Was-
ser- und Kanalbau sowie voriibergehend einen Teil des Strassenbau-Unterrichts, Benjamin
Recordon (1845-1938) wurde Ordinarius fiir Baukonstruktionslehre, Culmanns ehemaliger
Schiiler Karl Wilhelm Ritter (1847-1906), der ebenfalls schon als Privatdozent am «Poly»
lehrte, wurde Ordinarius fiir graphische Statik, Briicken- und Eisenbahnbau, Wild behielt sein

bahnhofes Ziirich. Expertengutachten zu Handen der Gemeindecommission von Ziirich und Ausgemeinden.
Ziirich 1875 sowie Culmann, K., Escher, E. et al.: Bericht des Preisgerichtes betreffend Quaibprojekte in Zii-
rich. Abgegeben an den Stadtrath von Ziirich, Ziirich 1874. Ein Verzeichnis von Culmanns ver6ffentlichten
Schriften findet sich bei Lehmann, Christine u. Maurer, Bertram: Karl Culmann und die graphische Statik.
Zeichnen, die Sprache des Ingenieurs, Berlin 2006, S. 195ff. Siche auch Maurer, Karl Culmann und die gra-
phische Statik, S. 446-449.

Siegenthaler, Hansjorg u. Ritzmann-Blickenstorfer, Heiner (Hg.): Historische Statistik der Schweiz, Ziirich
1996, S. 769.

Burri Monika: Die wissenschaftliche Materialpriifung. Institutionalisierung einer neuen Disziplin, in: Burri u.
Westermann (Hg.): ETHistory 1855-2005, S. 66f.

1855 zéhlte die Ingenieurschule 28 Studenten, 1865 139 und zehn Jahre spéter waren bereits 296 Studenten
an der Abteilung II eingeschrieben. Bis 1881 ging die Studentenzahl markant auf nur noch 113 Studenten zu-
riick, was teilweise auf die Verschérfung der Zulassungsbestimmungen durch den Schulrat, vielmehr aber auf
die wirtschaftliche Depression der Jahre 1876-84 sowie die politischen und universitiren Entwicklungen in
den Nachbarldndern, aus denen zahlreiche Studenten nach Ziirich kamen, zuriickzufiihren ist. Statistische
Angaben: http://www.ethistory.ethz.ch/materialien/zahlen/disciplines/popupfriendly zahlen (10.12.2008);
siche auch Gugerli et al.: Die Zukunftsmaschine, S. 64ff.; Urner, Vom Polytechnikum zur Eidgendssischen
Technischen Hochschule, in: Festschrift 1980, S. 29ff. sowie Oechsli, Festschrift 1905, S 338ff.

30
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32
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angestammtes Fachgebiet. Die Nachfolge Culmanns als Professor fiir Ingenieurwesen mit
Schwergewicht auf Strassen- und Eisenbahnbau trat der Osterreicher Eduard Gerlich (1836-
1904) an.”® Er war damit der erste Professor am Polytechnikum, der sich hauptsédchlich mit
Themen des Verkehrswesens zu befassen hatte. Ein Anfang der fachlichen Ausdifferenzie-
rung innerhalb des Ingenieurwesens war damit gemacht, die Voraussetzungen, dass sich das

Verkehrswesen zu einem eigensténdigen Spezialgebiet entwickeln konnte, waren nun erfiillt.

Gerlichs Laufbahn begann mit einem Studium an der Technischen Hochschule Wien, worauf
er zehn Jahre lang Erfahrungen beim Bau der sterreichischen Nordwest-Bahn sammelte. Auf
Veranlassung seines ehemaligen Chefs bei der Nordwest-Bahn, Wilhelm Hellwag, der mitt-
lerweile das Amt des Oberingenieurs der Gotthardbahn ausiibte, kam er 1875 in die Schweiz,
um am Grossprojekt mitzuarbeiten. Gerlich wurde Stellvertreter von Hellwag und — nachdem
dieser aufgrund der Kosteniiberschreitungen und Verzogerungen beim Bau des Tunnels und
der Zufahrtsstrecken 1878 hatte von seinem Posten zuriicktreten miissen® — von dessen Nach-
folger Gustave Bridel. Er arbeitete mit an der Bauprojektierung und nahm «an der Ausarbei-
tung der als mustergiiltig erkannten Normalien hervorragenden Anteil»*’. Seine «Normali-
en»’® brachten ihm in Ingenieurkreisen einigen Ruhm ein und machten ihn zu einem «der be-

kanntesten und bedeutendsten Ingenicure unseres Landes»”’.

Nachdem die Gotthardstrecke 1882 fiir den Bahnbetrieb er6ffnet worden war, arbeitete Ger-
lich noch kurze Zeit als Oberinspektor der Gotthardbahngesellschaft, wechselte aber im sel-
ben Jahr auf Beginn des Wintersemesters als ordentlicher Professor fiir Ingenieurwissenschaf-
ten an das Eidgenossische Polytechnikum und lehrte bis 1903 hauptséichlich Eisenbahnbau
und -betrieb sowie Strassenbau.’® Gerlich wurde nicht nur als Professor Nachfolger Culmanns,

sondern trat durch sein Engagement fiir die Professionalisierung und die Akademisierung der

3 http://www.ethistory.ethz.ch/materialien/professoren/ (10.12.2008).

M Mumenthaler, Rudolf: Art. «Hellwag, Konrad Wilhelmy, in: HLS,
http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D45988.php (10.12.2008).

> Ungezeichneter Nekrolog in der SBZ, Bd. 44, Nr. 17 (22. Oktober 1904), S. 201 sowie [D.]: Miscellanea,
Eidg. Polytechnikum, in: SBZ, Bd. 42, Nr. 9 (29. August 1903), S. 107.

Als «Normalien» wurden die technischen Vorgaben und Bestimmungen beziiglich Streckenplanung, Bau von
Gleisen, Ddmmen, Briicken und Tunnels, Gebduden, aber auch Rollmaterial und von Betriebsaspekten be-
zeichnet. Eine kurze, allgemein verstdndliche Zusammenfassung seines Normalienwerks in Form eines Bau-

berichts ver6ffentlichte Gerlich in der Zeitschrift Die Eisenbahn, Jg. XVI (1882), Nr. 20-23, S. 115-117, 121-
123 130f. u. 133-136.

7 Nekrolog, in: SBZ, Bd. 44, Nr. 17 (22. Oktober 1904), S. 200.

% ETH-Bibliothek, Archive, Historisches Schulratsarchiv [EAR], SR2: Préasidialverfiigungen 1882, Présidial-
verfligung Nr. 246 vom 22.08.1882.
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Abbildung 1 Das Eidgenossische Polytechnikum (ca. 1908)

‘Polytechnikum
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ZURICH :
Polytechnische Anstalten

Quelle: Bildarchiv ETH-Bibliothek Ziirich.

Ingenieurwissenschaften auch in den einschlidgigen Berufsverbidnden in die Fusstapfen Cul-
manns: Die Gesellschaft Ehemaliger Polytechniker (GEP) nahm ihn kurz nach seiner Beru-
fung ans «Poly» als Ehrenmitglied auf, und die Delegierten des Schweizersichen Ingenieur-

und Architektenvereins (STA) wihlten ihn in ihr Zentralkomitee.*

Anders als nach Culmanns Tod wurde bei Gerlichs Emeritierung 1903 keine Neuorganisation
der Abteilung II nétig; die fachliche Differenzierung der Ingenieurschule und die damit ein-
hergehende personelle Reorganisation hatte fiir stabilere Verhéltnisse gesorgt, sodass der
Schulrat an seiner Sitzung vom 7. Juli 1903 relativ entspannt beschliessen konnte, «ganz kon-
fidentiell» eine «womoglich grosse Auswahl von trefflichen Kandidaten [...] zu sondieren»
und von diesen «die besten zu wihlen, auch wenn solche gleich das hdchst zuldssige Maxi-
mum der Besoldung verlangen sollten».*’ Bereits in der ndchsten Schulratssitzung zehn Tage

spater konnte Prasident Hermann Bleuler zufrieden zur Kenntnis nehmen, in Friedrich Hen-

¥ Nekrolog, in: SBZ, Bd. 44, Nr. 17 (22. Oktober 1904), S. 201 u. Biographisches Personendossier Eduard Ger-
lich, ETH-Bibliothek, Archive und Nachlésse, Ziirich.

% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1903, Sitzung Nr. 9 vom 07.07.1903, § 137.
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nings (1838-1922), der 1861 sein Diplom als Bauingenieur am «Poly» in Ziirich gemacht hat-

te, den richtigen Mann gefunden zu haben.*

Hennings war seit 1898 als Oberingenieur der Rhitischen Bahnen titig und war zusammen
mit dem Berner Ingenieur Robert Moser* fiir den Bau der Albulabahn verantwortlich, den er
in seinen ersten beiden Amtsjahren als Professor zu Ende brachte.” Zuvor hatte er sich durch
seine Mitarbeit beim Bau der Nordostbahn-Linien Eglisau-Schaffhausen-Etzwilen und Zii-
rich-Zug-Luzern, als Autor von Vorstudien zur Gotthardbahn, seine Beteiligung an Bahnbau-
ten in Wiirttemberg und Osterreich sowie seine von 1879 bis 1883 dauernde Titigkeit als Sek-
tionsingenieur beim Bau der Gotthardbahn in Faido einen glinzenden Namen als Eisenbahn-

bauer gemacht.*

Hennings tibernahm die Professur fiir Strassen- und Eisenbahnbau von sei-
nem «Gotthardkollegen Gerlich»* und behielt sie bis 1921. Kurz bevor er im Alter von 80
Jahren in den Ruhestand trat, rithmte die SBZ den eingebiirgerten Deutschen Hennings als ei-
nen «alten Gotthardbdhnler», der «ldngst zu eine[m] der unseren geworden» sei und dessen
«reiche oOrtliche Erfahrungen, die er sowohl auf der Unternehmerseite wie als Bauleiter hatte
sammeln kdnnen» ihn besonders befdhigten, «gerade an der schweizerischen Technischen
Hochschule Eisenbahn- und Tunnel-Bau zu lehren.»** Hennings’ ausserordentliche Leistun-
gen bei der Planung und beim Bau der Albula-Strecke der Rhétischen Bahn (RhB) wurden
1905 mit der Verleihung des Ehrendoktortitels durch die Universitédt Ziirich gewtirdigt;* die

von Kehrtunnels und spektakuldren Briicken geprédgte Strecke zwischen Thusis und St. Moritz

I EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1903, Sitzung Nr. 10 vom 17.07.1903, §144; die Ernennung Hennings’ durch
den Bundesrat erfolgte Mitte August (EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1903, Présidialverfiigung Nr. 375
vom 14.08.1903).

Robert Moser (1838-1918) absolvierte die Ingenieurschule des Polytechnikums Ziirich und arbeitete danach
als Ingenieur bei den Bernischen Staatsbahnen und bei Eisenbahnprojekten in Wiirttemberg, Bohmen und
Ungarn mit. Er war 1872-79 und 1888-95 als Oberingenieur bei der Nordostbahn angestellt, dazwischen be-
teiligte er sich am Bau der Gotthard-Nordrampe. Ab 1895 plante er den Bau zahlreicher Strecken der Rhiti-
schen Bahn (RhB). Siehe Briingger, Gian et al.: Abenteuer Albulabahn, Chur 2003, S. 6f. u. Moser, Hans-
Peter: Art. «Moser, Robert», in: Neue Deutsche Biographie, Bd. 18, 1997, 203 f.

Rhitische Bahn: Rhitische Bahn in der Kulturlandschaft Albula/Bernina. Dossier Kandidatur Unesco-

Welterbe, Chur 2006, S. 34 u. 279-287.

“ Bener, Gustav: Nachruf Prof. Dr. h.c. F. Hennings, in: SBZ, Bd. 79, Nr. 7 (18.02.1921), S. 87f.; Hofmann,
Hans: Rhétische Bahn. Der Bahnbau. Die Ménner der Bauzeit und ihre Werke 1886-1914, Chur 1989, S. 44
u. 60 sowie Conzett, Jiirg: Art. «Hennings, Friedrich», HLS, http://www .hls-dhs-dss.ch/textes/d/D30141.php
(10.12.2008).

+ Bener, Nachruf Prof. Dr. h.c. F. Hennings, S. 88.

% [Redaktion]: Miscellanea. Eidgendssische Technische Hochschule, in: SBZ, Bd. 76, Nr. 13 (25.09.1920), S.

149.

Conzett, Jirg: Art. «Hennings, Friedrich», in: HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/ D30141.php
(10.12.2008).
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soll nach dem Willen der RhB und des Kantons Graubiinden bis 2008 ins Unesco-

Weltkulturerbe aufgenommen werden.*

Trotz seiner Verdienste als Eisenbahnbauer war Hennings als Dozent lediglich ein bescheide-
ner Erfolg beschieden: Er hatte «nur geringen Lehrerfolg und kleinsten Zulauf», was aller-
dings weniger an ihm als an seinem Fachgebiet gelegen habe, wie im Schulratsprotokoll vom

5. November 1949 zu lesen ist.*”

Die geringe Resonanz, die Hennings’ Vorlesungen bei den
Studierenden fanden, ist sehr wahrscheinlich auf die Auswirkungen der Wirtschaftskrise der
ausgehenden 1890er Jahre sowie speziell auf die turbulente, von Finanzkrisen und gegenseiti-
gen Ubernahmen geprigte Entwicklung der schweizerischen Eisenbahngesellschaften zuriick-
zufithren: Die grosse Depression fiithrte allgemein zu einem Einbruch der Studentenzahlen,
der bei der Abteilung fiir Bauingenieurwesen besonders markant ausfiel und wéhrend der
Phase wirtschaftlichen Aufschwungs zwischen 1890 und 1920 nicht vollumfinglich wettma-

chen liess.*®

Um ihn von einem Teil seines umfénglichen Arbeitspensums zu entlasten, wurde Hennings ab
dem Wintersemester 1903/04 die Vorlesung iiber «Eisenbahnbetrieb am 4. Jahreskurse der
Ingenieurschule» abgenommen. Da zunédchst kein Ersatzdozent gefunden werden konnte, sus-
pendierte man die zweistiindige Vorlesung vorldufig. Am 10. Dezember konnte der Schulrat
dann Ingenieur Alfred Laubi, den Direktor der Schweizerischen Siidostbahn (SOB), als Do-
zenten gewinnen und iibertrug ihm die Vorlesung bereits ab der zweiten Semesterhélfte.’’ Im
Herbst 1908 bat Laubi «wegen Krankheit um Enthebung von dem ihm erteilten Lehrauftragy,
worauf Hugo Studer, der zu diesem Zeitpunkt Direktor der Stddtischen Strassenbahn Ziirich
war, die Vorlesung iibernahm und bis zu seinem Tod im Mérz 1931 unter dem Titel «Ver-

kehrsweseny fortfiihrte.*

* Das Aufnahmegesuch wurde vom Bundesamt flir Kultur (BAK) sowie von Italien unterstiitzt und am

21.12.2006 in Paris dem Welterbezentrum der Unesco {iibergeben: Medienmitteilung des BAK,
http://www.news-service.admin.ch/NSBSubscriber/message/de/9967 (10.12.2008). Sieche auch Rhétische
Bahn: Rhitische Bahn in der Kulturlandschaft Albula/Bernina. Dossier Kandidatur Unesco-Welterbe, Chur
20006, in: http://www.rhb-unesco.ch/Kandidaturdossier.112.0.html (10.12.2008).

* EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1949, Sitzung Nr. 7 vom 05.11.1949, §108, S. 345.

> Gugerli et al.: Die Zukunftsmaschine, S. 71-74.

EAR, SR2: Présidialverfiigungen 1903, Présidialverfliigung Nr. 526 vom 10.12.1903. Vom Sommersemester

1895 bis zum Wintersemester 1897/98 ergénzte Privatdozent Louis Potterat (1869-1928) die Vorlesungen

von Hennings mit Freifachvorlesungen tiber Themen des Eisenbahnwesens in franzdsischer Sprache, wie aus

den entsprechenden Vorlesungsverzeichnissen hervorgeht (http://www.sr.ethbib.ethz.ch/ digbib). Von 1917-

1926 war Potterat Ordinarius fiir Hochbau an der ETH.

> EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1908, Prisidialverfiigung Nr. 425 vom 25.09.1908, S. 168; EAR, SR2:
Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §34, S. 58; Eidgendssische Technische Hochschu-
le: Programm und Stundenplan fiir das Wintersemester 1931/32, Ziirich 1931, S. 83.
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Abbildung 2 Schienenprofil aus Eduard Gerlichs Gotthardbahn-Normalien
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4 Die Aufholjagd des Strassenverkehrs

1918 war die zweite Rohre des Simplontunnels fertig geworden und fiinf Jahre zuvor hatte die
Lotschberglinie eroffnet werden konnen. Der Erste Weltkrieg hatte den Bauboom bei den Ei-
senbahnen allerdings erheblich gebremst und zahlreiche Projekte in allen Teilen der Schweiz
zum Stocken oder gar zum Scheitern gebracht.” Dennoch war im Schulrat v6llig unbestritten,
dass der Nachfolger von Hennings vor allem ein Fachmann auf den Gebieten des Eisenbahn-
und Tunnelbaus sein sollte, wie aus dem Anforderungsprofil fiir die Professur hervorgeht. Die
Schulrdte fragten sich lediglich, ob das Hauptgewicht auf «mdoglichst umfassende Erfahrun-
gen im Unterbau (Erd-, Tunnelarbeiten usw.)» oder eher auf «griindliche Kenntnisse im
Oberbau (grosse Bahnhofsanlagen und was damit zusammenhéngt)» sowie auf den Bereich
«Betriebs- und Verwaltungswesen» zu legen sei.” Den Strassenbau behandelten die Schulrite

bei der thematischen Ausrichtung der Professur hingegen noch als quantité négligeable.

Auf die Ausschreibung meldeten sich vier Ingenieure, von denen zwei als ausgesprochene Ei-
senbahnspezialisten gelten konnten: Der erste war 46jdhrige Neuenburger Charles Andreae,
der als Oberingenieur am Bau des zweiten Simplon-Eisenbahntunnels mitgearbeitet hatte und
nachher in Ziirich ein Ingenieurbiiro erdffnete, das beratend am Bau der linksufrigen Ziirich-
seelinie beteiligt war. Der zweite war der gleichaltrige Rudolf Sanzin, der im Wiener
Staatsamt fiir Verkehrswesen Dampflokomotiven und elektrische Triebfahrzeuge zu beschaf-
fen hatte und daneben an der Technischen Universitét tiber Lokomotivenbau und Eisenbahn-
maschinen las. Dem Schulrat schien nach «sorgfiltiger Abwégung aller Verhéltnisse (fach-
ménnische Tiichtigkeit, eigene Erfahrung auf dem Gebiete des Strassen- und Eisenbahnbaues,
Charaktereigenschaften etc.)», dass Andreae «den anderen Bewerbern vorangestellt zu wer-
den verdient», womit auch «alle zu Rate gezogenen Fachménner (die Professoren Hennings,
Potterat, Rohn, Studer)» einverstanden waren.”® Allerdings wollte der Schulrat auch noch an-
dere Optionen priifen und fragte weitere Vertreter des Schweizer Eisenbahnbaus an, ob sie

den Professorenposten am «Poly», das seit 1911 offiziell Eidgendssische Technische Hoch-

3 Birtschi, Hans-Peter: Die Eisenbahn als Landschaftsgestalterin, in: Elsasser, Kilian u. Bartschi, Hans-Peter

(Hg.): Kohle, Strom und Schienen. Die Eisenbahn erobert die Schweiz. Katalog zur Austellung «Schienen-
verkehr» im Verkehrshaus Luzern, Ziirich 1997, S. 37f.

>* EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1920, Sitzung Nr. 10 vom 02.12.1920, §145, S. 97.
> EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1920, Sitzung Nr. 9 vom 06.11.1920, §128, S. 87.
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schule hiess, annehmen wollten.’® Schliesslich fiel die Wahl des Schulrates auf Andreae, der
sich bereits 1918 mit einer Schrift iiber «Gebirgsdruck und Tunnelbau»’” habilitiert hatte und
seither als «Privatdozent der XI. Abteilung der E.T.H. Vorlesungen aus dem Gebiete des Ei-
senbahn- und Tunnelbaus»’® abhielt. Per 15. Dezember, nach einem lediglich eineinhalb Mo-

nate dauernden Berufungsverfahren, konnte seine Anstellung verfiigt werden.>

Die Berufung an die ETH gab Andreae neben seinen Lehrverpflichtungen Raum, sein grosses,
in der Berufspraxis erworbenes Fachwissen in Forschungen, Gutachten und wissenschaftliche
Publikationen — vornehmlich zum Bau von Eisenbahntunneln — umzusetzen.” Seine Arbeiten
iiber die Zusammenhinge von Gebirgsdruck, Bausystem und Bestindigkeit von Tunnelbauten
brachten ihm grosses internationales Ansehen ein. In der Folge erhielt er zahlreiche Bera-
tungsauftrage in der Schweiz und im Ausland, man trug ihm das Amt des ETH-Rektors an,
das er von 1926 bis 1928 ausiibte, und er erhielt einen Ruf an die Technische Hochschule in
Berlin, den er ablehnte, nachdem ihm die ETH eine erkleckliche Lohnerhdhung gewahrt hat-
te. 1928 wurde ihm jedoch von der dgyptischen Regierung die Leitung der Technischen
Hochschule in Kairo angeboten, die er nach einigem Zogern annahm. Neun Jahre spater kehr-
te er in die Schweiz zuriick, wo er hauptsichlich als Gutachter tétig blieb und auch wiederholt

von der ETH um Rat gebeten wurde.

Auch wenn er sich bisweilen intensiv mit Fragen des Strassenbaus auseinanderzusetzen hatte
und zu den Promotoren eines frithen Schweizer Autobahnprojektes gehorte,” war Andreae der
letzte Vertreter des klassischen Eisenbahnbaus an der ETH, der seine Bliitezeit unter Gerlich
und Hennings erlebt hatte. Wie bereits oben angetdnt, prigten auch unter Andreae im

Wesentlichen Themen des Eisenbahn- und Tunnelbaus den Charakter der Professur fir

* Darunter z.B. Gustav Bener, den Direktor der RhB, und Robert Griinhut, der als Oberingenieur bei der SBB-

Kreisdirektion Ziirich arbeitete. EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1920, Sitzung Nr. 9 vom 06.11.1920, §128,
S. 88.

Andreae, Charles: Gebirgsdruck und Tunnelbau. Beobachtungen beim Ausbau des zweiten Simplontunnels.
Habilitationsschrift vom April 1918, 27 BI. Typoskr. m. Fig. + 1 Taf., in: Nachlass Charles Andreae, Wis-
senschaftshistorische Sammlungen der ETH-Bibliothek, Ziirich 1983 (Handschriften und Autographen der
ETH-Bibliothek, Nr. 9).

** EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1918, Sitzung Nr. 4 vom 15.06.1918, §64, S. 31.

** EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1920, Prisidialverfiigung Nr. 518 vom 10.12.1920.
60

57

Am wichtigsten war Andreaes «Der Bau langer tiefliegender Gebirgstunnel» (1926), in dem er praktische Er-
fahrungen, seine Forschungsergebnisse und den Inhalt seiner Vorlesungen iiber Eisenbahn- und Tunnelbau
zusammenfasste.

1 EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1927, Prisidialverfiigung Nr. 211 vom 26.04.1927.

62 An der Griindungsversammlung des Schweizerischen Autostrassenvereins (SAV) am 14.02.1927 hielt An-

dreae ein Referat iiber «Das Projekt einer Autostrasse Basel-Ziirich-Chiasso». Fischer, Sabine u. Volk, An-
dreas: Chronologie der Schweizer Autobahn, in: Heller, Martin, Volk, Andreas (Hg.): Die Schweizer Auto-
bahn, Ziirich 1999, S. 116. Siche auch Andreae, Charles: «Fernverkehrsstrassen. Beitrag zum Ausbau des
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lichen Themen des Eisenbahn- und Tunnelbaus den Charakter der Professur fiir Strassen- und
Eisenbahnbau. Naturgemiss lag ihm viel daran, gute Beziehungen zum grossten Abnehmer
von Eisenbahningenieuren und potentiellen Kunden fiir Beratungsauftridge herzustellen: Be-
reits kurz nach seiner Wahl zum Ordinarius bemiihte sich Andreae darum, den Kontakt mit
den «grosseren schweizerischen Bahnverwaltungen, vor allem mit der grossten Bauverwal-
tung des Landes, den S.B.B.»* zu intensivieren und auf eine institutionelle Ebene zu bringen.
Er bezweckte damit die «Vermeidung von Gegensétzen zwischen Praxis und Unterricht», ge-
nauso lag ihm aber auch daran, den Unterricht durch die Anbindung an den Berufsalltag an-
schaulich und lebendig zu gestalten und die Unterrichtsmaterialien aktuell zu halten. Nicht
zuletzt erhoffte sich Andreae fiir seine Forschungsarbeit (und auch jene seiner Kollegen im
Wasser- und im Briickenbau) einen gesicherten Zugang zu Daten von Messungen und Versu-
chen sowie statistischen Erhebungen; er wollte dabei nicht mehr nur auf Zufallskontakte an-
gewiesen sein, wie das bisher der Fall gewesen war. Zuhanden des Schulrates formulierte er
deshalb eine detaillierte Wunschliste, die neben «neuerem Planmaterial und [...] sdmtlichen
Versuchsergebnissen» auch alle «Normalien und Bauvorschriften sowie kiinftige Neuauflagen
und Ergénzungen; die Geschéftsberichte und Statistiken [...]; die wichtigeren Berichte iiber
die Erfahrungen, die im Bau und Betrieb gemacht worden sind; die Ubersichtszeichnungen
wichtiger neuer Bauten, sowie eventuell Photographien und Detailpldne und statische Be-
rechnungen» umfasste.* Der Schulrat unterstiitzte diese Forderungen als «zweckmaissig» und
beschloss, sie ans zustindige Departement des Innern, «zuhanden des Eisenbahndeparte-
ments» weiterzuleiten.”” Ob es zu den von Andreae angestrebten regelméssigen Kontakten
und der umfangreichen Datenlieferung durch die SBB tatsdchlich kam, geht aus den Akten

jedoch nicht hervor.

«Ich weiss, dass ihm die Annahme dieses ehrenvollen Rufes nicht leicht fiel», schrieb Fritz
Stiissi, von 1937 bis 1966 Professor an der Abteilung II und 1949 bis 1951 Rektor der ETH,
tiber die Wahl Andreaes zum Rektor der Technischen Hochschule in Kairo.® Wie schwer es
Andreae tatsdchlich fiel, wird am Umstand deutlich, dass er seine ETH-Professur zunichst
nicht aufgeben mochte und sich lediglich fiir drei Jahre beurlauben liess, was ihm der Schulrat

«mit Riicksicht auf die wirtschaftlichen Vorteile, die der Schweiz aus der Bekleidung eines

schweizerischen Strassennetzesy, in: S&V, 1937, Jg. 23 (1937), S. 463-466 sowie ders.: Andreae, Charles:
«Die internationalen Automobilstrassen und die Schweizy, in: SZS, 1927, Jg. 13 (1927), Nr. 12, S. 160-163.

5 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 5 vom 03.06.1921, §59, Seite 40f.
% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 5 vom 03.06.1921, §59, Seite 41.
% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 5 vom 03.06.1921, §59, Seite 41.
% Stiissi, Fritz: Nachruf C. Andreae, in: SBZ, Jg. 82, Nr. 51 (17.12.1964), S. 891.

18



Die Etablierung der Verkehrsplanung an der ETH Januar 2009

hohen Amtes in Agypten durch einen Schweizer erwachsen»®’ zugestand. Der Schulratspriisi-
dent hatte fiir die Zeit von Andreaes Abwesenheit fiir «geeignete Stellvertretung auf den Ge-
bieten des Strassen-, Eisenbahn- und Tunnelbaues durch jahresweise zu erteilende Lehrauf-
trage»® zu sorgen. Ein definitiver Ersatz sollte erst bestimmt werden, wenn sicher war, dass
Andreae nach Ablauf der drei Jahre in Agypten bleiben wiirde.” Der Lehrauftrag ging an den
Ziircher SBB-Oberingenieur Robert Griinhut, der «wissenschaftlich sehr gut ausgewiesen»
war und liberdies aus Sicht des Schulrats den Vorzug hatte, dass es «bei seinem vorgeriickten
Alter ausgeschlossen» sei, dass er «aus der Unterrichtsiibertragung Anspriiche auf die spitere
dauernde Anstellung ableiten konnte».” Griinhuts Unterrichtsverpflichtung umfasste fiir das
Sommersemester 1928 4 Wochenstunden «Strassen- und Eisenbahnbau I mit 3 Stunden
Ubungen» sowie 4 Stunden «Eisenbahnbau III (Tunnelbau & grossere Bahnhéfe) mit 3 Stun-
den Ubungen». Im Wintersemester 1928/29 standen 2 Stunden «Eisenbahnbau I, 5 Stunden
«Eisenbahnbau II & Tunnelbau» sowie insgesamt 9 Stunden Konstruktionsiibungen auf dem

Programm.”

Nachdem Andreae 1931 in Kairo als Rektor wiedergewihlt worden war, liess der Schulrat
Griinhuts Lehrauftrag ende des Sommersemesters auslaufen und machte sich daran, auf den
Beginn des Wintersemesters 1931/32 einen Nachfolger fiir Andreae zu suchen.” Dabei galt es
vor allem, dem Spannungsverhiltnis zwischen traditionellem Eisenbahnbau, wie er wihrend
der Wirkungszeit der Professoren Culmann, Gerlich, Hennings und Andreae fiir die Ausrich-
tung des Lehrstuhls ausschlaggebend gewesen war, und der neuen Situation im schweizeri-
schen Verkehrswesen Rechnung zu tragen. Waren es bis in die 1920er-Jahre vor allem grosse
Bahnbauten gewesen, die fiir die Ausrichtung der Professur bestimmend gewesen waren, so
musste sich Andreaes Nachfolger vermehrt mit Fragen des Strassenbaus und den damit ver-
bundenen Problemen befassen. Nach dem Ersten Weltkrieg sanken die Preise fiir Automobile
und Motorrédder erheblich, so dass Motorfahrzeuge nicht mehr nur fiir Reiche erschwinglich

waren, sondern sich in breiteren Bevolkerungsschichten als individuelle Transportmittel — und

7 EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1927, Prisidialverfiigung Nr. 613 vom 02.12.1927.

% EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1928, Prisidialverfiigung Nr. 17 vom 12.01.1928.

" Andreae kehrte Mitte 1937 aus Agypten zuriick, nachdem politische Umwilzungen im Land und die damit

zusammenhéngende Angliederung der Technischen Hochschule an die Universitét seine Wiederwahl als Pro-
fessor und Hochschul- bzw. Fakultitsleiter verunmdglicht hatten. Die 1928 getroffene Regelung kam nun
zum Tragen: Andreae wurde per 15.08.1937 von der ETH offiziell emeritiert und konnte ein jahrliches Ru-
hegehalt von 12 000 Franken beziehen. EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1937, Sitzung 1 vom 06.02.1937, §3,
S. 5f.; EAR, SR2: Prisidialverfligungen 1937, Prisidialverfiigung Nr. 94 vom 11.02.1937.

n EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1927, Sitzung Nr. 7 vom 17.12.1927, §139, S. 147. Der Schulrat verlich
Griinhut 1931 den Titel eines Titularprofessors. http://www.ethistory.ethz.ch/materialien/professoren/

"I EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1928, Prisidialverfiigung Nr. 48 vom 30.01.1928.
> EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §23, S. 37.
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Statussymbole — etablieren konnten.” Bereits Ende des Jahres 1920 verwies die Vereinigung
Schweizerischer Strassenfachméanner (VSS)™ in einer Eingabe an den Schulrat auf die «sich
immer mehr vollziehende Ablosung der animalischen Traktion durch die motorische»”. Zum
Zeitpunkt der Neubesetzung der Professur Andreaes bestdtigte die Statistik die Analyse der
Strassenfachménner eindriicklich: Die Zahl der Automobile war von 12 233 Fahrzeugen im
Jahr 1920 auf 82 978 im Jahr 1931 hochgeschnellt.” Die «animalische Traktion» in Form von
Kutschen, Pferdefuhrwerken und anderen durch Zugtiere angetriebene Gespanne verschwand
allméhlich aus dem Strassenbild. Sie wurde von Personen- und Lastwagen, Bussen, Trams,

Motorrddern und Velos in den Hintergrund gedréngt.

Die Wachstumskurve des schweizerischen Autobestandes zeigte steil nach oben und das Stra-
ssenwesen begann zusehends, «im Haushalt der staatlichen und kommunalen Verwaltungen
eine bedeutende Rolle» zu spielen,” die verkehrspolitischen und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen passten sich der Entwicklung vorerst aber nur mit angezogener Handbremse an: Die
Gesetzgebung zum Strassenverkehr war lange kantonal geregelt, was unter anderem zu Ortli-
chen Unterschieden bei Tempolimiten und in der Signalisation fiihrte. Bis Mitte der 1920er-
Jahre gab es zudem in zahlreichen Kantonen geographisch oder zeitlich begrenzte Fahrverbo-
te; der Kanton Uri beispielsweise 0ffnete die Strasse liber den Gotthardpass erst 1917 fiir den
Automobilverkehr. Einige Kantone kannten bis 1920 Sonntagsfahrverbote und in Graubiinden
galt bis 1925 gar ein vollstdndiges Fahrverbot. Erst 1932 verabschiedete das Parlament das er-

ste Bundesgesetz tiber den Strassenverkehr.”

Die Weltwirtschaftskrise der 30er-Jahre fiihrte zu einem empfindlichen Einbruch der Ver-
kaufszahlen fiir Motorfahrzeuge.” Trotzdem geniigte das zu grossen Teilen aus dem 18. und

19. Jahrhundert stammende Schweizer Strassennetz bereits ab den 20er-Jahren nicht mehr den

7 Merki, Christoph Maria: «Der holprige Siegeszug des Automobils in der Schweiz», in: WuG, 2004, Jg. 3

(2004), Nr. 1, S. 8. Zur Motorisierung der Schweiz siehe auch ders.: Der holprige Siegeszug des Automobils
1895-1930. Zur Motoriesierung des Strassenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz, Wien
2002, insbes. S. 111-125.

™ Seit 1975 Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS. Siehe Vogel, Ernst u.a. (Hg.):
VSS 1913 bis 1988. Eine Chronik iiber das Werden, Wachsen und Wirken der Vereinigung Schweizerischer
Strassenfachleute, Ziirich 1988, S. 9ff. u. http://www.vss.ch (10.12.2008).

> EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.
7% Siegenthaler et al., Historische Statistik der Schweiz, S. 779.
" EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.

78 Bundesgesetz tiber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr, in: BBL, Jg. 84, Bd. I (Heft 11, 16.03.1935), S.
610-630. Siche auch Nussbaum, Urs: Motorisiert, politisiert und akzeptiert. Das erste Bundesgesetz iiber den
Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr von 1932 als Losungsversuch moderner Strassenverkehrsprobleme,
Frankfurt a.M. <etc.» 1989, insbes. S. 10-26 u. 248-272.

7 Gisler-Jauch, Rolf: Art. «Automobil», HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D13901.php (10.12.2008).
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Anforderungen des motorisierten Verkehrs — neue Strassen mussten gebaut, bestehende mo-
dernisiert und beziiglich Ausbaustandard und Strassenbelag den neuen technischen Anforde-
rungen der Automobile angepasst werden.*® Zu diesem Zweck stellte der Bund seit 1928 «die
Hilfte des Jahresertrages aus dem Zuschlagszoll auf Benzin und Benzol zu motorischen
Zwecken [...] den Kantonen als Subvention fiir die Verbesserung und den Unterhalt der dem
Automobilverkehr dienenden 6ffentlichen Strassen» zur Verfiigung.*' Bereits einige Jahre zu-
vor hatte ein Stimmungswandel innerhalb der Bevolkerung und der Politik zu Gunsten des
Strassenverkehrs eingesetzt. Um nicht den Anschluss an die Entwicklungen in Deutschland
und Italien zu verpassen, wo bereits in den 20er Jahren Autobahnprojekte geplant und gebaut
wurden, brachten Politiker und Strassenverkehrsverbidnde verschiedentlich Vorschlédge fiir den
Ausbau der schweizerischen Hauptstrassen in Umlauf. Neben dem Bedarf, den sie in der
Schweiz selber sahen, trieb sie vor allem die Befiirchtung um, die Schweiz konnte von den in-
ternationalen Verkehrsstromen umfahren werden und dadurch wirtschaftliche Einbussen in

Handel und Tourismus erleiden.?

Schulratspréasident Arthur Rohn* sah in dieser Entwicklung ein Signal fiir die thematische
Neuausrichtung der Professur fiir Strassen- und Eisenbahnbau, die es nun neu zu besetzen
galt. In der Schulratssitzung vom 19. Dezember 1930 dusserten er und zwei weitere Schul-
ratsmitglieder die Ansicht, «dass der Strassenbau gegeniiber frither mehr Beachtung finden

sollten®. Allerdings war nach Meinung der SBB-Generaldirektion, die mit Heinrich Walther

80 Schiedt, Hans-Ulrich: «Der Ausbau der Hauptstrassen in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts», in: WuG,

Jg. 3 (2004), Nr. 3, S. 12-25 sowie Schiedt, Hans-Ulrich u. Betschart, Andres: «Auf dem Weg zum modernen
Strassenbelagy, in: S&V, Jg. 90 (2004), Nr. 6, S. 15-18.

Bundesbeschluss betreffend die Ausrichtung von Bundesbeitrdgen an die Kantone fiir die Automobilstrassen,
in: BBL, Jg. 77, Bd. II (Heft 40, 03.10.1928), S. 634. Siche hierzu Pfister, Christian: «Finanzierung des Stra-
ssenbaus: Das Karussell kommt in Schwungy, in: WuG, Jg. 3 (2004), Nr. 1, S. 26-30 sowie Merki, Christoph
Maria: «Der Treibstoffzoll aus historischer Sicht: Von der Finanzquelle des Bundes zum Motor des Strassen-
baus», in: Pfister, Christian, Peter Bér (Hg.): Das 1950er Syndrom. Der Weg in die Konsumgesellschaft,
Bern <etc.> 1995, S. 311-332.

Ackermann, Michael: Konzepte und Entscheidungen in der Planung der schweizerischen Nationalstrassen
von 1927 bis 1961, Bern <etc.» 1992, S. 78-89 sowie Fischer, Sabine u. Volk, Andreas: Chronologie der
Schweizer Autobahn, in: Heller, Martin u. Volk, Andreas (Hg.): Die Schweizer Autobahn, Ziirich 1999, S.
114-118.

83 Arthur Rohn (1878-1956) war von 1908-1926 Ordinarius fiir Baustatik, Briickenbau und Hochbau in Eisen.
1923-1926 war er ETH-Rektor, 1926-1948 Schulratsprasident.

¥ EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1930, Sitzung Nr. 6 vom 29.12.1930, §90, S. 15. Die Forderung nach einer
verstarkten Beriicksichtigung des Strassenbaus im Lehr- und Forschungsbetrieb der ETH hatte die VSS be-
reits ein Jahrzehnt zuvor in ihrer oben zitierten Eingabe vorgebracht: EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921,
Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50f. Der Schulrat reagierte darauf lediglich mit der Erteilung eines
Lehrauftrags an den St. Galler Stadtingenieur Johann Wilhelm Dick, der im Wintersemester 1921/22 iiber
«Stéadtekanalisation» und damit verbundene Strassenbauprobleme las. EAR, SR2: Présidialverfiigungen
1921, Présidialverfiigung Nr. 308 vom 01.08.1921.

81

82
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tiber einen eigenen Lobbyisten im Schulrat verfiigte,*” nicht daran zu denken, am Umfang des
Eisenbahnbau-Unterrichts Abstriche zu machen. Der Unterricht im Eisenbahnbau sollte «un-
gefdhr im heutigen Rahmen weitergefiihrt werden», wobei «auf dem Gebiet des Tunnelbaus
[...] eine kleine Reduktion eintreten [darf], wihrend dem Gebiet des Stationenbau etwas ver-
mehrte Aufmerksamkeit geschenkt werden solltex.

Demgegeniiber machte die VSS den Bedarf nach einer «besonderen Professur fiir Strassen-
bau» sowie den dringenden Bedarf nach einer «Strassenbau-Forschungs- und Beratungsstelle»
geltend”. Den Bedarf nach einer hoheren Gewichtung von Fragen des Strassenbaus und -
verkehrs hatten die damaligen VSS-Spitzen bereits 1921 angemeldet und darauf hingewiesen,
dass die «mit starken Motoren angetriebenen Strassenfahrzeuge und ihr Einfluss auf die An-
lage und Unterhaltung der Strassen» noch weitgehend unerforscht seien.*® Die Wiinsche der
VSS stiessen bei Rohn und weiteren Schulratsmitgliedern nun auf offenere Ohren als zehn
Jahre zuvor: Der Prisident schlug vor, die Forschungsstelle «von einem wissenschaftlich ori-
entierten Ingenieur» leiten zu lassen, der «stidndig mit der Praxis in Verbindung stehen sollte».
Da die finanziellen Mittel der ETH chronisch knapp bemessen waren und eine eigene Stra-
ssenbau-Professur deshalb kaum in Betracht kam, wurde erwogen, die Forschungsstelle an
der EMPA anzusiedeln, da «die Eidg. Materialpriifungsanstalt auf diesem Gebiete schon
grosse Vorarbeit geleistet» habe.*” Rohn versprach sich von dieser Losung dreierlei Nutzen:
Erstens konnte man den Bediirfnissen des Strassenbau-Sektors besser gerecht werden, als es
bisher mit dem Unterricht und der Forschungstatigkeit an ETH bzw. EMPA der Fall gewesen
war. Zweitens sah er die Mdglichkeit, den Strassenbau-Unterricht im Lehrauftrag an den For-
schungsstellen-Leiter zu delegieren, was der Professur die Abkehr von ihrer thematischen
Ausrichtung auf den Eisenbahnbau (und der ETH mogliche Spannungen mit der SBB-
Leitung) ersparen konnte. Und drittens erhoffte er sich durch die Praxisndhe und die interdis-
ziplindre Zusammenarbeit von «Ingenieuren, Chemikern und Petrographen» eine fachliche
«Belebung des Unterrichtsy», was wiederum den zukiinftigen Strassenbauern zugute kommen

wiirde.”

% Walther, von 1920-1947 Mitglied des Schulrats, gehorte von 1918 bis 1947 dem Verwaltungsrat der SBB
und von 1908 bis 1943 auch dem Nationalrat an. Siehe Guggenbiihl, Gottfried: Geschichte der Eidgendssi-
schen Technischen Hochschule in Ziirich, Ziirich 1955, S. 217 u. Widmer, Josef: Art. « Walther, Heinrichy,
HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D4210.php (10.12.2008).

% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.
7 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.
% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.
¥ EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.
% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25f.
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Das Hauptgewicht der «Professur fiir Eisenbahn- und Strassenbau» sollte weiterhin auf dem
Eisenbahnbau bleiben, wie dem im Bundesblatt und der Schweizerischen Bauzeitung publi-
zierten Stellenbeschrieb zu entnehmen ist: Hauptsichlich sollte sich der Lehrstuhl mit «Ent-
wurf und Bau von Eisenbahnen und Strassen, Tunnelbau und Bahnhofanlagen» befassen,” die
«besonders wichtigen Spezialgebiete aus dem Strassenbau» sollten «durch die Erteilung von
Lehrauftragen [...] an Praktiker, die am Ausbau des Strassennetzes beteiligt sind und die die
gegenwirtige Entwicklung des Strassenbaues aus eigener Anschauung kennen» abgedeckt
werden.” Das Berufungsverfahren nahm allerdings nicht den gewiinschten Verlauf; unter den
sechs eingegangenen Bewerbungen fand sich kein Eisenbahnbau-Experte, dessen Kandidatur
als aussichtsreich taxiert werden konnte. Ein Wunschkandidat war in der Tiirkei unabkdmm-
lich, und die moglichen Kandidaten, die Anton Schrafl, damaliger Prédsident der SBB-
Generaldirektion, Rohn vorschlug, iiberzeugten den Schulrat wenig — der eine war zu alt, der
andere schien wissenschaftlich nicht geniigend qualifiziert. Immerhin konnte Rohn in der
Schulratssitzung vom 27. Juni vermelden, dass er mit dem vielversprechendsten der sechs
Bewerber, die sich auf die Ausschreibung gemeldet hatten, einem «Ingenieur Thomann in
Mailand», Kontakt aufgenommen habe. «Dieser Bewerber, im 52. Altersjahre stehend, hinter-
liess den Eindruck einer sehr energischen Personlichkeit», wie Rohn schilderte.” Ein nicht
unerheblicher Schonheitsfehler der Kandidatur Thomann war, dass seine Tétigkeit im Eisen-
bahnbau schon einige Jahre zuriick lag. Obschon Thomann immerhin von 1912 bis 1928 in
Italien beim Bau mehrerer Eisenbahnstrecken beteiligt gewesen war,” musste man ihn, so
Rohn, aufgrund seiner Anstellung als technischer Generaldirektor und Verwaltungsrat bei der
Maildnder Societa S.A. Imprese Generali, einer der grossten italienischen Strassenbaufirmen,
die sich auf den «Bau und Unterhalt moderner Strassen, Ausfiihrung von modernen Beldgen
in Asphalt und Teer im Kalt- und Heissverfahren» spezialisiert hatte, «heute eher als Stra-
ssenbauer, denn als Eisenbahner bezeichnen. [...] Wenn ihm die Professur iibertragen wiirde,

so wire jedenfalls ausserdem die Erteilung eines Lehrauftrages iiber Bahnhotbauten erforder-
lich.»”

Die Vorziige des Kandidaten, vor allem die guten Beurteilungen durch Fachkollegen sowie
seine Verfligbarkeit auf den Beginn des Sommersemesters 1932, {iberwogen offenbar die

Einwénde gegen ihn, denn rund drei Wochen spéter konnte Rohn im Schulrat verkiinden, dass

! EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §33, S. 56.
2 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1930, Sitzung Nr. 6 vom 29.12.1930, §90, S. 15.
> EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 3 vom 27.06.1931, §55, S. 100.

" EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 4 vom 14.07.1931, §62, S. 110f.; Stahel, Max: Nekrolog
Erwin Thomann, in: SBZ, Jg. 78, Nr. 45 (10.11.1960), S. 736f.

> EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 3 vom 27.06.1931, §55, S. 100.
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selbst die SBB der Wahl Thomanns zustimmend gegeniiberstanden, jedoch unter dem Vorbe-
halt, dass die ETH «daneben noch Lehrauftrage iiber besondere Gebiete des Eisenbahnbaues,
die Herr Thomann weniger beherrschen diirfte — besonders Bahnhofbau und Eisenbahnbetrieb
— erteilen wiirden»”. Nachdem der Schulrat die letzten offenen Fragen betreffend der Ertei-
lung von Lehrauftragen geklart hatte, stand der Berufung Thomanns nichts mehr im Weg; der
Wahlantrag wurde vom Schulratsprésidenten Ende August 1931 beim Bundesrat eingereicht

und am 30. September bestatigt”’.

War geplant gewesen, einen Eisenbahnbauer auf den Professorenposten zu berufen und den
Strassenbau lediglich per Lehrauftrag abzuhandeln, zeigte sich bei Thomanns Amtsantritt am
1. April 1932 ein neues Bild: «Da Ingenieur Thomann infolge seiner Tétigkeit als Leiter einer
der grossten italienischen Strassenbauunternehmungen in der Lage ist, den Strassenbau im
vollen Umfange zu vertreten, so miissen, entgegen der urspriinglichen Absicht, Lehrauftriage
in Ergdnzung zur ordentlichen Professur nicht aus dem Gebiete des Strassenbaues erteilt wer-
den, sondern aus dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Es sind besonders die Probleme der
Bahnhofanlagen und des Eisenbahnbetriebes, die Ingenieur Thomann lieber einem Speziali-
sten auf diesem Gebiet {iberlassen wiirde», wie im Schulratsprotokoll vom 2. September 1931
festgehalten wird.” Der Schulrat betraute auf Empfehlung Schrafls den Berner SBB-Ingenieur
Walter Wachs mit einer zweistiindigen Vorlesung iiber «Eisenbahnbetrieb und grossere Per-
sonenbahnho6fe»”. Der Inhalt der bislang von Studer gehaltenen Vorlesung iiber das «Allge-
meine Verkehrswesen» wurde auf die dkonomischen Belange des Verkehrs zugespitzt und
«versuchsweise» Eugen Bohler {ibertragen, der ein Ordinariat fiir Nationalokonomie, Finanz-
wissenschaft und Statistik an der ETH innehatte'®. Offenbar bewéhrte sich der «Versuchy,
Bohler las jedenfalls bis Ende des Sommersemesters 1948 iiber die «Probleme der modernen

Verkehrswirtschafty» !,

% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 4 vom 14.07.1931, §62, S. 109.

o7 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 5 vom 02.09.1931, §73, S. 122; EAR, SR2: 1931, Présidi-
alverfiigungen 1931, Prisidialverfiigung Nr. 567 vom 30.09.1931.

% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 5 vom 02.09.1931, §73, S. 122.
% EAR, SR2: Prisidialverfiigungen 1932, Prisidialverfiigung Nr. 120 vom 02.03.1932.

1% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §34, S. 56; EAR, SR2: Schulratsproto-
kolle 1931, Sitzung Nr. 5 vom 02.09.1931, §73, S. 122.

"I EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1950, Sitzung Nr. 3 vom 25.05.1950, §79, S. 176.
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5 Das lange Ringen um ein Strassenbauinstitut

Es zeichnete sich ab, dass Thomanns Wahl den Charakter der Professur grundlegend dndern
wiirde. Der Blick auf die Vorlesungsverzeichnisse der Sommersemesters 1933 und 1934
scheint diese erwartete Entwicklung zu bestdtigen: Thomann dozierte wochentlich fiinf Stun-
den Strassenbau sowie drei Stunden «ausgewihlte Kapitel aus Strassen- und Eisenbahnbauy
und hielt sechs Stunden «Ubungen zu Strassen- und Eisenbahnbau» ab'®. Die Lehrprogram-
me der Wintersemester 1933/34 und 1934/35 zeigen jedoch, dass Thomann dem Eisenbahn-
bau zundchst keineswegs weniger Zeit widmete als dem Strassenbau.'” Der Druck, die Pro-
fessur starker auf Aspekte des Strassenbaus auszurichten wurde jedoch von aussen erhoht. Be-
reits anfangs 1931 hatte die VSS gegeniiber dem Schulrat den Wunsch gedussert, nicht nur
den Strassenbau-Unterricht auszubauen. Vielmehr solle entweder an der ETH oder an der
EMPA zusitzlich eine Beratungsstelle oder gar ein eigenstéindiges Institut fiir Strassenbau
ctabliert werden.'” Rohn brachte dem Anliegen viel Sympathie entgegen'”, genauso die Ver-
antwortlichen der EMPA, die in einer Stellungnahme im Mai 1931 deutlich klar machten,
dass sie «die Errichtung einer Forschungs- und Beratungsstelle flir Strassenbau [...] sehr be-
griissen»'*® wiirden. Die Forschungs- und Beratungsstelle wollten sie in der Form einer «Ab-
teilung filir Strassenbau an der E.M.P.A.» einrichten, ihre Aufgabe sollte es sein, «die bisheri-
gen Untersuchungen der E.M.P.A. auf dem Gebiete des Strassenwesens zu koordinieren und
auszubauen» und in «stetigem Kontakt mit den Strassenverwaltungen der Kantone und Stéad-
te» zu stehen. Rohn klérte in der Folge die Mdglichkeiten ab, wie eine solche Institution zu

organisieren wére.

Um sich ein Bild der benétigten Forschungs-, Lehr- und Verwaltungsinfrastrukturen zu ma-
chen, reiste Rohn im Maérz 1933 nach Berlin, wo er an der Technischen Hochschule das For-
schungsinstitut fiir Strassenbau besuchte, das von Rudolf Schenck geleitet wurde. Er gewann
dort den Eindruck, dass «ein Institut wie dasjenige des Herrn Prof. Schenck sich mit relativ

bescheidenen Mitteln erreichen ldsst, zumal dort auch die gesamte chemische und petro-

192 Eidgendssische Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fiir das Sommersemester 1933, S. 73;

Eidgendssische Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fiir das Sommersemester 1934, S. 74.

19 Eidgendssische Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fiir das Wintersemester 1933/34, S. 78;

Eidgendssische Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fiir das Wintersemester 1934/35, S. 78.
1% EAR, SR2: Schulratsprotokolle Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.
195 EAR, SR2: Schulratsprotokolle Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.
1% EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §34, S. 57.
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graphische Untersuchung der Strassenbaustoffe stattfindet, die bei uns bereits in den Handen

197 Als «sehr zweckdienlich» erkannte

der Herren Professoren Schlidpfer und Niggli liegt.»
Rohn zudem «eine Koordination dieser vorerwidhnten Untersuchungen mit denjenigen, die
dem Bauingenieur zufallen und die bisher noch nicht vorgesehen sind.» Schenck — nicht ganz
uneigenniitzig — bestirkte Rohn in dieser Ansicht und schrieb Ende August 1933 nach Ziirich,
dass die «wirkliche ingenieurtechnische Strassenforschung» an der ETH noch fehle. Schenck
sah im Fehlen eines Strassenbau-Forschungsinstituts eine Chance fiir sich, von Berlin wegzu-
kommen, wo es ihm der «Mangel an Geldmitteln sehr schwer, wenn nicht unmdéglich» mach-
ten, «grosse Forschungsarbeiten, die fiir die Weiterentwicklung des motorischen Verkehrs

von grosster Bedeutung sind» durchzufiihren.'®

In der Hoffnung, die ETH wiirde ihm eine Professur einrichten, riet er Rohn deshalb, die ge-
plante Forschungs- und Beratungsstelle fiir Strassenbau sowie den bereits bestehenden Lehr-
stuhl fiir Strassen- und Eisenbahnbau institutionell zusammenzufassen. Bekriftigend fiigte er
hinzu, «das Forschungsinstitut flir Strassenbau wiirde fiir die wirtschaftliche Entwicklung der
Schweiz von grosster Bedeutung werden, da die Erschliessung des Landes in Zukunft durch
Strassen erfolgen muss.»'” Rohn konnte Schenck den Wunsch, eine Professur an der ETH zu
bekommen, allerdings nicht erfiillen, denn mit Thomann hatte man kurz zuvor einen bestens
ausgewiesenen Strassenbau-Ingenieur berufen, der an der Forschung Interesse zeigte und iiber
die VSS bestens mit den Fachvertretern in Bundes- und Kantonsbehdrden sowie in der Pri-
vatwirtschaft vernetzt war: «Als wir Herrn Prof. Thomann [...] den Lehrstuhl fiir Strassenbau
iibertrugen, gaben wir ihm die Zusicherung, ihm ein wenn auch bescheidenes Institut fiir Stra-
ssenforschung zur Verfiigung zu stellen. Herr Prof. Thomann rechnet darauf und ich empfinde
es als eine Notwendigkeit, ihm die Leitung dieses Instituts fiir Strassenbauforschung zu iiber-
tragen. Allerdings haben auch wir zunichst die finanzielle Seite der Frage zu ordnen, die ja
bekanntlich in allen Staaten, und besonders beziiglich Forschungsangelegenheiten, sehr

schwer zu ordnen ist.»!!°

Rohns Bescheid an Schenck gibt Aufschluss iiber zwei Fragen, die bis zu jenem Zeitpunkt
wie ein Damoklesschwert liber der Griindung des Strassenbauinstituts geschwebt hatten. Die

Frage, wo das Institut anzusiedeln sei, ob an Thomanns ETH-Lehrstuhl oder innerhalb der

%7 Brief Rohns an Thomann vom 04.04.1933, EAR, SR3: Akten (Nr. 23 1-24). Die angesprochenen Professoren
waren Paul Schlipfer, der von 1922 bis 1949 technische Chemie bzw. Chemie und Werkstoffkunde in physi-
kalisch-chemischer Richtung lehrte und Vizedirektor der EMPA war, sowie um Paul Niggli, der von 1920 bis
1953 Ordinarius fiir Mineralogie und Petrographie an der ETH war.

1% Brief Schenks an Rohn vom 29.08.1933, EAR, SR3: Akten (Nr. 231-22/2539).
1% Brief Schenks an Rohn vom 29.08.1933, EAR, SR3: Akten (Nr. 231-22/2539).
19 Brief Rohns an Schenk vom 12.09.1933, EAR, SR3: Akten (Nr. 231-22/2539 Ad1).
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EMPA, scheint im Laufe des Jahres 1933 zugunsten Thomanns entschieden worden zu sein.
Der Ablauf der Entscheidfindung und die Griinde, die den Ausschlag zugunsten der ETH-
Losung gaben, sind aus den Akten des Schulrates jedoch nicht nachzuvollziehen, da jede Er-
wihnung des Strassenbauinstituts fehlt. Immerhin wurde eine interdisziplindre «Kommission
von sachkundigen Professoren der E.T.H. gebildet», die sich aus Thomann sowie den EMPA-
Vertretern Mirko Ros, Paul Schldpfer und Paul Niggli zusammensetzte. In dieser Kommission
waren «der Strassenbau, die Materialpriifung — besonders ihre chemische Abteilung, die sich
mit der Frage der Strassenbeldge befasst — und die Petrographie, letztere mit Bezug auf die
Strassenmaterialien» vertreten, und sie sollte die entsprechenden Forschungstitigkeiten zwi-
schen ETH und EMPA koordinieren.'"

In der zweiten Frage, der von Rohn angetonten Schwierigkeit, die Finanzen «zu ordneny,
entwickelten sich die Dinge hingegen weniger giinstig. Die allgemeine Finanzknappheit der
Hochschule fiihrte dazu, dass die Umsetzung der Pline fiir das Strassenbauinstitut kaum vo-
rankam und in eine Art Dornréschenschlaf versank. Erst im Oktober 1935 kam wieder Bewe-
gung in die Angelegenheit, als Thomann in einem Brief an Rohn skizzierte, welche Aufgaben
und Forschungsvorhaben das Strassenbauinstitut zu behandeln hitte und wie viel Geld ihm
dafiir notwendig schien: «Als erste und derzeit Hauptaufgabe des Instituts erachte ich die Er-
forschung der Oberfldchenrauhigkeitsverhiltnisse der alten und modernen Strassenbelidge und
zwar mit spezieller Betonung der Wechselwirkung zwischen Rauhigkeit und Verkehrssicher-
heit und Verkehrswirtschaftlichkeit.» Systematische Messungen und Versuche iiber ldngere
Zeit sollten iiber die «Rauhigkeitsgrad[e] der verschiedenen Strassendecken und die daraus
resultierenden Rauhigkeitskoeffizienten» Aufschluss geben, iiber den «Einfluss der Oberfli-
chenrauhigkeit und [...] Elastizitdt der Strassendecke auf die Wirtschaftlichkeit der Strassen-
transporte (Zugkraftbeeinflussung, Reifenabniitzung etc.)» sowie iiber die «bautechnisch giin-

2 Bevor er Rohn vorrechnete, was solche Un-

stigsten Deckenmaterialzusammensetzungen»
tersuchungen kosten wiirden, betonte Thomann nochmals mit Nachdruck, derartige For-

schungsarbeiten erfassten «den Kern der modernen Strassenbautechnik und sind namentlich

"1 Brief Rohns an Bundesrat Philipp Etter vom 28.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3555/Ad1), S. 1. Ros
hatte an der ETH eine Professur fiir Werkstoffkunde in mechanisch-technischer Richtung und Materialprii-
fung und arbeitete hauptsichlich als Direktor der EMPA in Diibendorf. Uber den Zeitpunkt und die genauen
Umstidnde der Kommissionsgriindung ist in den Schulratsakten, die untersucht werden konnten, ebenfalls
nichts zu erfahren. Besprechungsnotizen und Briefe Rohns an die Beteiligten legen jedoch den Schluss nahe,
dass die Kommission bis im Frithjahr 1936 nur auf dem Papier bestand (Memorandum Rohns vom
20.12.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3917 Ad2); Brief Rohns an Thomann vom 24.12.1935, EAR,
SR3: Akten (231.24/3917 Adl); Brief Rohns an die «Mitglieder der Kommission fiir das Strassenbauinstitut
der E.T.H.» Thomann, Niggli, Ros und Schlépfer vom 08.02.1937, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/575
Ad2); Brief Nigglis, Ros, Schlipfers und Thomanns an Rohn vom 16.02.1937, EAR, SR3: Akten
(231.242/575).

12 Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/2860), S. 1f.
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heute im Hinblick auf den sich stéindig steigernden motorisierten Strassenverkehr verbunden
mit stetig zunehmenden Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeuggewichten zu einer dringenden
Notwendigkeit geworden.»'" Als zweites Thema, mit dem er sich an seinem Strassenbauinsti-
tut befassen wollte, bezeichnete Thomann Versuche zur «Bestimmung der wirtschaftlichen
Dimensionierung der Strassenbelagstirke vornehmlich der Betonplatten», da auch iiber dieses
Forschungsfeld «noch volle Unklarheit herrscht.»''* Mit geschétzten Kosten von 8000 Fran-
ken, die auf drei Jahre zu verteilen waren und mit der Aussicht, dass moglicherweise von der
«an diesem Problem stark interessierten Cementindustrie ein Beitrag an obige Kosten erhélt-
lich gemacht werden» konne, schien ihm dieses Projekt recht glinstig zu sein. Als besonderen
Trumpf fiihrte Thomann noch ins Feld, dass «diese Versuche [...] im Verein mit der Eidg.
Materialpriifungsanstalt durchgefiihrty werden konnten.'” Mit der Ausrichtung seiner For-
schungstitigkeit auf Fragen des Strassen- und Belagsbaus etablierte sich Thomann in einem
der zu jenem Zeitpunkt aktuellsten Forschungsfelder innerhalb des Verkehrswesens; auch in
Deutschland, Italien und den USA wurde im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen
bzw. von Park- und Highways intensiv nach geeigneten Strassenbeldgen geforscht — als zu-
kunftsweisende Innovation wurden beispielsweise Strassenoberflidchen aus Beton erprobt.''

In seinen Ausfiihrungen zuhanden des Schulratsprésidenten schilderte Thomann im Anschluss
an die Aufstellung seines Forschungsprogramms die Vorarbeiten, die bereits durch seinen
Doktoranden «Herrn Dipl. Ing. Schindler» geleistet worden waren.'” Erst danach liess Tho-
mann die Katze aus dem Sack und listete auf, was das Strassenbauinstitut voraussichtlich ko-
sten wiirde. Er rechnete mit Anschaffungskosten fiir Mess- und Analysegeriten, Laboreinrich-
tungen und Verbrauchsmaterialien im Betrag von 18 400 Franken sowie Betriebskosten von
weiteren 15 000 Franken. In den Betriebskosten eingeschlossen waren der Lohn eines wissen-
schaftlichen Assistenten, fiir den er 6000 Franken einsetzte, sowie eines «Chauffeur-

Laboranty, der 3600 Franken verdienen sollte.'* Moglicherweise ahnend, dass sich Rohn an-

'3 Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 2.
"4 Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 5.
15 Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 5f.

16 Siehe Schiedt, Hans-Ulrich: «Der Ausbau der Hauptstrassen in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts», in:
WuG, Jg. 3 (2004), Nr. 3, S. 12-25; Seely, Bruce: «Der amerikanische Blick auf die deutsche Autobahnen.
Deutsche und amerikanische Autobahnbauer 1930-1965», in: WG, Jg. 7 (1998), Nr. 21, S. 11-28 sowie Stei-
ninger, Benjamin: Raum-Maschine Reichsautobahn. Zur Dynamik eines bekannt/unbekannten Bauwerks,
Berlin 2005, S. 26-67.

"7 Schindler, Arthur: Die statische und dynamische Fahrbahnreibung und die Mittel zu deren Bestimmung. Bei-
trag zur Abkliarung der Frage iiber die Wechselbeziehung zwischen Rad und Strasse im Automobilverkehr,
Diss. ETH, Nr. 887, Ziirich 1936.

"% Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 4f.
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gesichts dieser Betrdge die Haare strauben wiirden,'” setzte Thomann hoffnungsvoll hinzu,
dass zwar in den ersten Jahren die ETH fiir simtliche Betriebskosten aufkommen miisse, aber:
«mit der Zeit diirfte es mdglich sein, das Strassenbaulaboratorium in den Dienst der Offent-
lichkeit zu stellen; d.h. solche Versuche auch fiir Rechnung Dritter (kant. und stadt. Verwal-
tungen) durchzufiihren.» Zudem konne die von Schindler iibernommene Schlepprad-
Apparatur auch «zur einwandfreien Bestimmung des Bremsweges bei Strassenunfillen; also

bei polizeilichen Erhebungen» eingesetzt werden.'*

Rohn reagierte positiv auf Thomanns teure Wiinsche. Bereits am 4. Oktober antwortete er,
dass er versuchen werde, die geforderten 18 400 Franken fiir Gerédte, Einrichtungen und Mate-
rial bereitzustellen, wies Thomann jedoch darauf hin, die Betriebskosten seien zu hoch und
miissten reduziert werden: « Wir miissen natiirlich heute alles aufbieten, um die Betriebsko-
sten unserer Institute moglichst herabzusetzen. Ich bitte Sie, in dieser Hinsicht Thre Berech-
nung der Betriebskosten nochmals revidieren zu wollen.»"' Thomann war dadurch zwar ge-
zwungen, seine Pldne fiir die Anstellung eines «Chauffeur-Laborant» aufzugeben, konnte dem
Schreiben zu seiner Genugtuung aber auch entnehmen, dass die Griindung des Instituts nun
nicht mehr in weiter Ferne zu liegen schien. Optimistisch konnte ihn auch eine Eingabe stim-

122

men, welche die VSS drei Wochen spiter an Bundesrat Philipp Etter richtete'*’. Darin wurde

'3 wie Thomann zufrie-

die Institutsgriindung an der ETH vom Verband «lebhaft unterstiitzt»
den feststellen konnte. Die Reaktion aus Bern war jedoch ganz und gar nicht dazu angetan,
die Institutsgriindung nun definitiv in die Wege zu leiten. Etter beschied Rohn, «dass bei der
gegenwértigen Finanzlage des Bundes die Einrichtung neuer Laboratorien nur an die Hand
genommen werden soll, wenn es sich um eine absolute und unumgéngliche Notwendigkeit
handelt. Diese Voraussetzung scheint mir im vorliegenden Falle nicht ohne weiteres nachge-
wiesen zu sein. Insbesondere halte ich dafiir, dass der angestrebte Zweck auf andere Weise

ohne vermehrte Belastung des Budgets erreicht werden konnte.»'**

Mit finanziellen Einwinden und bestenfalls «lauer» Unterstiitzung seitens des Eidgendssi-
schen Oberbauinspektorats, das Etters Departement des Innern angegliedert war, hatte Tho-

mann gerechnet, «viel unbegreiflicher & betriibender» war fiir ihn hingegen die ablehnende

19 Zum Vergleich: Das ETH-Budget fiir das Jahr 1935 belief sich auf rund 3,5 Millionen Franken! EAR, SR2:
Schulratsprotokolle 1934, Sitzung Nr. 4 vom 21.07.1934, §66, S. 116f.

120 Brief Thomanns an Rohn vom 01.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 4.

! Brief Rohns an Thomann vom 04.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860 Ad1).

'22 Eingabe der Schweizerischen Vereinigung der Strassenfachminner vom 25.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr.

231.24/3207 Adl).

'3 Brief Thomanns an Rohn vom 25.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3207).

124 Brief Etters an Rohn vom 16.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3555).
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Stellungnahme des «hohen Bundesrates», wie er an Rohn schrieb.'” Insbesondere war ihm Et-
ters Vorwurf unverstindlich, die Notwendigkeit einer Institutsgriindung sei nicht nachgewie-
sen und die Forschungsziele seien auf anderem Weg — iiber «vermehrte praktische Versuche
durch die Kantone und [...] eine intensivere Zusammenarbeit zwischen den Kantonen, der
Vereinigung Schweiz. Strassenfachménner und der E.T.H. zur Beobachtung und Auswertung
der von den Kantonen veranstalteten Versuche»'*® — kostenneutral zu erreichen. Genau die
Unerfiillbarkeit dieser Vorgaben habe die VSS, «der die Mehrzahl der Kant. Baudirektoren &
deren Funktiondre angehdren», erst dazu bewogen, ihre Eingabe zugunsten eines ETH-
Instituts beim Bundesrat zu deponieren, und zwar «gewiss nicht, weil sie diesem Institut Ar-
beiten zuweisen wollten, die sie selbst auszufiihren in der Lage gewesen wire, sondern weil
es ihr im Gegenteil finanziell & materiell unmdglich ist, solche Versuche durchzufiihreny,
wie Thomann gereizt festhielt. Er kam zum Schluss, dass die VSS «von Seiten der Behdrden
wohl eine starke moralische Unterstiitzung [geniesse], mit welcher aber leider die finanzielle
Unterstiitzung nicht Schritt halt.»"’

Etters ablehnende Haltung hatte Rohn und Thomann klar gemacht, dass es nicht reichte, den
Schulrat von der Wichtigkeit einer institutionalisierten Strassenbauforschung an der ETH zu
iiberzeugen, sondern dass weiterhin fiir die Griindung eines Instituts gekdmpft werden musste.
In der Folge ging Thomann zum Gegenangriff {iber und zerpfliickte in einem Brief an Rohn
die bundesritlichen Einwénde. Er argumentierte, dass weder die VSS, die massgeblich von
den Kantonen finanziert und von diesen unter massiven Spardruck gestellt wurde, noch die
Kantone selber iiber finanzielle und personelle Ressourcen verfligten. Zudem zog er die Wis-
senschaftlichkeit der bisher bei den Kantonen durchgefiihrten Versuche mit Strassenbeldgen
in Zweifel: «Die Kantone haben sich vielmehr je & je darauf beschréinkt, neue Belagsverfah-
ren an Hand von Probeausfiihrungen zu studieren, ob immer mit dem Erfolg, wie ihn das
Oberbauinspektorat darstellt, wage ich zu bezweifeln. Jedenfalls sind die wenigsten Unter-

suchsresultate der Allgemeinheit mitgeteilt worden.»'*

Ziehe man jedoch in Betracht, vor
welch grossen Aufgaben die Schweiz mit dem geplanten Ausbau der Alpenstrassen stehe, so
Thomann, ergebe sich die Notwendigkeit einer wissenschaftlichen Institution an der ETH so-
zusagen aus der Sache selber. Um die fiir den Strassenbau vorgesehenen Mittel optimal ein-
setzen und bauliche Misserfolge — namentlich auf dem Gebiet des Belagsbaus, das «in vielen
Beziehungen noch als Neuland betrachtet werden muss» — vermeiden zu konnen, hétte die

Landesregierung «meines Erachtens schon lidngst die Hochschule [...] heranziehen sollen,

125 Brief Thomanns an Rohn vom 25.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3693), S. 1.
126 Brief Etters an Rohn vom 16.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3555).
127 Brief Thomanns an Rohn vom 28.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3693), S 1.
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denn viele dieser pendenten Fragen lassen sich nur mit Hilfe der Wissenschaft oder wenig-
stens in enger Zusammenarbeit mit dieser rationell 16sen».'”” Mit welcher Verve sich Tho-
mann flir «sein» Institut engagierte, macht der Schlussabschnitt seiner «Kampfschrifty an
Rohn deutlich: Unter Verweis auf die immense volkswirtschaftliche Bedeutung, die dem Stra-
ssenverkehr mittlerweile weltweit zukomme, kritisierte er mit markigen Worten die mit der
allgemeinen Finanzknappheit begriindete Ablehnung des ETH-Instituts durch den Bundesrat:
«[Es] hitte sich wohl ein grossangelegtes, gutfundiertes Strassenbauinstitut gerechtfertigt (an-
dere Lander, deren Finanzhaushalte gewiss auch nicht auf Rosen gebettet sind, werfen fiir die-
sen Zweck jahrlich Hunderttausende auf & es ist daher doppelt bemiihend, feststellen zu miis-
sen, dass selbst das vorgelegte Minimalprogramm wie es scheint, bei unsern Landesbehdrden
so wenig Verstindnis findet; ich mdchte fast sagen, beschimend fiir den Unterzeichneten,
dass seine A