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VoM EISENBAHNBAU ZUR VERKEHRSPLANUNG

Die Institutionalisierungsgeschichte des Verkehrswesens an der ETH Ziirich

1 EINLEITUNG

Der Verkehr gehort zu den wichtigsten Faktoren fiir die raumliche, politische, wirtschaftliche und
kulturelle Entwicklung von Stidten, Regionen und Staaten. In Europa bildete die Schweiz bereits
withrend der Antike und des Mittelalters eine Schnittstelle wichtiger Heeres- und Handelsrouten, die
iber die Seen, Flisse und Wege des Mittellands sowie die Alpenpisse verliefen. Die Kontrolle dieser
Verkehrswege spielte bei der Entstehung der Eidgenossenschaft und ihrer wirtschaftlichen, politi-
schen und territorialen Weiterentwicklung eine herausragende Rolle. Im Zuge der Industrialisierung
der Schweiz und besonders nach der Griindung des Bundesstaates 1848 trat neben die Notwendig-
keit der Kontrolle jene, die Verkehrswege zu modernisieren und auszubauen. Der Bedarf nach gut
ausgebildeten Ingenieuren, die Strassen und Eisenbahnen bauen und fir ihren Unterhalt sorgen
konnten, gehorte zu den Grinden fir die Schaffung des Eidgenossischen Polytechnikums, der spé-
teren Eidgenossischen Technischen Hochschule (ETH)'.

2005 feierte die ETH Zirich ihr 150jdhriges Jubilaum mit zahlreichen Anlassen, Ausstellungen und
Publikationen. Im Herbst 2007 ist es zudem 125 Jahre her, dass an der Hochschule erstmals ein
Lehrstuhl ausschliesslich fir Eisenbahn- und Strassenbau eingerichtet wurde und sich das Verkehrs-
wesen als eigenstandige Fachrichtung innerhalb des Ingenieurwesens herauszubilden begann. Als
eine spite Folge dieses Prozesses kann man die 1975 erfolgte Grindung des Instituts fir Verkehrs-
planung und Transporttechnik (IVT) betrachten — ein Ereignis, dessen 3ojihriger-Jahrestag im
Schatten des ETH-Jubilaumsjahrs 2005 kaum Beachtung fand. Alle drei Anlasse regten die Entste-
hung dieser Publikation an und waren bestimmend fir die darin angesprochenen Fragen: Wie verlief
die Geschichte des Verkehrswesens und seiner Institutionalisierung an der ETH Ziirich? Wer war an
der Entstehung des IVT und seiner Vorldufer-Organisationen beteiligt und wie lassen sich diese in-
nerhalb der ETH-Geschichte situieren? Was war der wissenschaftliche, institutionelle und politische
Kontext der beteiligten Akteure?

2 GESUCHT: INGENIEURE FUR STRASSEN- UND EISENBAHNBAU

Nur wenige Jahre nach der Entstehung des modernen schweizerischen Bundesstaates wurde 1855 in
Zurich das Eidgendossische Polytechnikum gegrindet. Gleichzeitig mit der Grindungs- und Aufbau-
phase des Polytechnikums setzte die erste Sturm-und-Drang-Phase des schweizerischen Eisenbahn-
baus ein:? 1852 hatte der Bund das erste Schweizerische Eisenbahngesetz erlassen und damit das
Startsignal fir eine rasante Expansion der Eisenbahnen gegeben. Innerhalb der zwei folgenden Jahr-
zehnte wurden die Hauptlinien durch das Mittelland gebaut; die Schienenlange wuchs bis 1881 auf
2465 km an und vergrosserte sich bis zur Jahrhundertwende nochmals auf iber 3000 km Linge.?
Zwischen 1872 und 1882 wurde mit der Gotthard-Strecke die Verbindung nach Italien sichergestellt;

1 Diese Darstellung beschrinkt sich weitgehend auf Entwicklungen an der ETH Ziirich. Die Ecole Polytechnique de I'Uni-
versité de Lausanne (EPUL) wurde erst 1969 zur Ecole Polytechnique Fédéral de Lausanne (EPFL); wo nicht anders ange-
geben, bezieht sich im Text die Abkiirzung ETH deshalb nur auf die ETH Zirich.

2 Siche Bartschi, Hans-Peter: (Die Eisenbahn als Landschaftsgestalteriny, in: Elsasser, Kilian u. Bartschi, Hans-Peter (Hg.):
Kohle, Strom und Schienen. Die Eisenbahn erobert die Schweiz, Zirich 1997, 14-62 sowie Schneider, Boris: «Die grossen
Privatbahnen» u. Bahnen auch fir die Randgebiete!», in: von Arx, Heinz et al. (Hg.): Bahnsaga Schweiz. 150 Jahre Schwei-
zer Bahnen, Ziirich 1996, S. 29-40 u. 85-92.

3 Siegenthaler, Hansjorg u. Ritzmann-Blickenstorfer, Heiner (Hg.): Historische Statistik der Schweiz, Ziirich 1996, S. 769.
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Das «Poly» hatte die
Aufgabe, Ingenieure
und Techniker fur den
Unterhalt der schweize-
rischen Verkehrswege,
des wirtschaftlichen
und strategischen
Ruckgrats des Landes,
heranzubilden. Postkar-
te von 1903.

ZURICH :
Polytechnische Anstalten

weitere Projekte fir Alpenbahnen (z.B. die Linien Albula-Bernina und Lotschberg-Simplon) folgten
und wurden bis 1920 verwirklicht.

Wihrend der Anfangsphase gehorte es zu den dringendsten Zielen des «Poly», Ingenieure fir den Ei-
senbahn-, Strassen-, Wasser- und Briickenbau «unter steter Beriicksichtigung der besondern Bediirf-
nisse der Schweiz theoretisch und, so weit thunlich, praktisch auszubilden.»* In dieser Aufgabendefi-
nition widerspiegelten sich die Bediirfnisse des Staates und der Wirtschaft, die sich mitten im Prozess
der technisch-industriellen Modernisierung befanden. Es galt, am Polytechnikum eine Elite von
Technikern heranzubilden, die im Stande war, den Bau und den Unterhalt der schweizerischen Ver-

kehrswege — mithin des wirtschaftlichen und strategischen Rickgrats des Landes — sicherzustellen:

«Die Mehrung und sorgfiltige Erhaltung eines sehr werthvollen und kostbaren Eigenthums des
schweizerischen Volkes, seiner Bergstrafen, dem sich nicht unwahrscheinlich bald auch ein Eisen-
bahnnez anschlieflen wird, ist der Geschicklichkeit und der Sorgfalt unserer Ingenieurs anvertraut
[...] Auch die Anlage geneigter Eisenbahnen wird im Verhiltnisse zur Grof3e unseres ganzen kinf-
tigen Eisenbahnnetzes [...| fir die Schweiz wichtiger sein, als fiir fast alle unsere Nachbarliander |...]
Es ist daher wiinschbar, dass der Unterricht, den unsere jungen Techniker erhalten, auf die Anlage
und Erhaltung der Gebirgsstraf3en mit und ohne Schienen, die sorgfiltigste Riicksicht nehme; dass
die kostbaren Erfahrungen, welche die schweizerischen Ingenieurs in diesem Theile ihrer Thatig-
keit zu gewinnen Gelegenheit hatten und die sie einer zu errichtenden polytechnischen Schule
gewiss nicht vorenthalten werden, nicht verloren gehen, sondern aufbewahrt und zur weitern Aus-

bildung des Strafienbauwesens benutzt und den angehenden Ingenieuren mitgetheilt werden.»®

3 DiE AUFBAUPHASE DES POLYTECHNIKUMS

Die konkrete Umsetzung dieser Forderungen oblag anfangs einer sehr kleinen Zahl von Lehrkraften.
Lediglich drei der insgesamt 29 Professoren, die ab 1855 am Ziircher Polytechnikum unterrichteten,
waren fir die klassischen Ingenieurfacher zustindig. Das gesamte Bauingenieurwesen wurde von
Karl Culmann (1821-1881) betreut.® Er war im Fruhling 1855 vom Bundesrat zum Professor fur Inge-

4 Entwurf eines Bundesgesezes, betreffend Errichtung einer eidgenéssischen polytechnischen Schule, wie derselbe aus den
Berathungen der Kommission des Nationalrathes hervorgegangen ist, in: Bundesblatt der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft [BBLJ, Jg. 1854, Bd. I (Heft 2, 07.01.1854), S. 120.

5 Bericht der Minoritit der Universitatskommission, in: BBL., Jg. 1851, Bd. 2 (Heft 44, 14.08.1851) S. 141f.

Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fir das Wintersemester 1855/1856, Zirich 1856, S. 3. Siche auch Urner,

Verkehrswesen an der ETH (1855-2007) 5



Links:

Karl Culmann
(1821-1881), Professor
fiir Bauingenieurwesen
von 1855-1881.

Rechts:

Eduard Gerlich
(1836-1904), Professor
fiir Strassen- und
Eisenbahnbau

von 1882-1903.

nieurwissenschaften, «vorzugsweise fir Strassen-, Eisenbahn-, Briicken- und Wasserbau» ernannt
worden.” Wiahrend der Aufbauphase des Polytechnikums musste er sich vor allem auf die Lehrtitig-
keit in seinem breiten Fachbereich konzentrieren. Strassen- und Eisenbahnbau nahmen dabei viel
Raum ein: Culmann hielt im Rahmen des zweiten Jahreskurses wochentlich drei Stunden Vorlesung
uber «Strassen- und Eisenbahnbau und Zeichnen von Strassen- und Eisenbahnplianen».® Mit der Kon-
solidierung des Lehrbetriebs am Polytechnikum weitete sich auch die Themenvielfalt seiner Vorle-
sungen aus. Zu Strassen- und Eisenbahnbau, die in jedem Semesterprogramm vertreten waren, ka-
men noch Briicken- und Kanalbau sowie die graphische Statik mit ihren Anwendungen hinzu. Zuletzt,
im Wintersemester 1881/82, unterrichtete er jede Woche drei Stunden «Erdbau, steinerne Briicken
und Tunnelbau», vier Stunden «Eiserne Briicken und Eisenbahnbau» sowie graphische Statik und di-
verse Ubungen.” Neben seinem Lehrpensum, in das laufend die rasch voranschreitende wissenschaft-
liche Entwicklung des Ingenieurwesens eingearbeitet werden musste, war Culmann als Gutachter
und Experte fiir verschiedene einflussreiche Auftraggeber titig — unter anderem fir den <hohen
schweizerischen Bundesrath»,'* die <hohe Regierung des Kantons Ziirich» und die Stadt Zurich."

4 ERSTE FACHLICHE AUSDIFFERENZIERUNG DES BAUINGENIEURWESENS AM «PoLY»

Trotz der zeitweiligen Verzehnfachung der Studentenzahl an der Ingenieurschule des «Poly»'* blieb
der Professorenbestand zunichst beschrankt. Erst nach dem Tod des «Universal»-Bauingenieurs Cul-
mann Ende 1881 reagierte man auf die stiirmischen Entwicklungen; die Facherpalette von Culmanns
Ordinariat, die neben dem Verkehrswesen auch Wasser- und Kanalbau, Baukonstruktionslehre sowie
graphische Statik und Briickenbau umfasste, wurde auf mehrere Professoren verteilt. Professor fir

Klaus: Vom Polytechnikum zur Eidgenossischen Technischen Hochschule: Die ersten hundert Jahre 1855-1955 im Uber-
blick, in: Eidgenéssische Technische Hochschule (Hg.): Eidgendssische Technische Hochschule Zirich 1955-1980. Fest-
schrift zum r25jihrigen Bestehen, Ziirich 1980, S. 37.

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

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

9 Programm der Eidgen. Polytechnischen Schule fir das Wintersemester 1881/1882, S. 4f. u. 11. Ein Verzeichnis aller Lehr-
veranstaltungen, die Culmann am Polytechnikum abhielt, findet sich bei Maurer, Bertram: Karl Culmann und die graphi-
sche Statik, Berlin etc. 1998 (Bericht des Instituts fir Baustatik der Universitit Stuttgart, Nr. 26), S. 450-464.

1o Culmann, Karl: Bericht an den hohen schweizerischen Bundesrath tiber die Untersuchung der schweiz. Wildbache, vor-
genommen in den Jahren 1858, 1859, 1860 und 1863, Ziirich 1864; ders.: Wetli’s Lokomotiv-System fir Gebirgsbahnen.
Gutachten der im Auftrag des schweiz. Bundesrates niedergesetzten Kommission des Eidg. Polytechnikums, hg. v. Eidg.
Departement des Innern, Bern 1869.

11 Culmann, Karl: Strassenbahnen. Gutachten an die hohe Regierung des Kantons Ziirich, Zirich 1863; ders.: Gutachten der
Experten Prof. Culmann, Ing. Tobler, Prof. Baumeister iiber die Zugsrichtung der Eisenbahn Seebach-(Oerlikon-)Zirich
auf stadtischem Gebiete, Zirich 1876; ders.: Verlegung des Guterbahnhofes Ziirich. Expertengutachten zu Handen der
Gemeindecommission von Ziirich und Ausgemeinden. Zirich 1875 sowie Culmann, K., Escher, E. et al.: Bericht des Preis-
gerichtes betreffend Quaiprojekte in Zirich. Abgegeben an den Stadtrath von Zirich, Zirich 1874. Fir eine Auflistung von
Culmanns Gutachten siche Maurer, Karl Culmann und die graphische Statik, S. 446-449.

12 http://www.ethistory.ethz.ch/materialien/zahlen/disciplines/popupfriendly_zahlen (30.10.2007).

6 Vom Eisenbahnbau zur Verkehrsplanung



Links:

Friedrich Hennings
(1838-1922), Professor
fiir Strassen- und
Eisenbahnbau

von 1903-1920.

Rechts:

Charles Andreae
(1874-1964), Professor
far Strassen-, Eisen-
bahn- und Tunnelbau
von 1921-1928.

Strassen- und Eisenbahnbau wurde der Osterreicher Eduard Gerlich (1836-1904). Er war der erste
Professor am Polytechnikum, der sich hauptsichlich mit Themen des Eisenbahn- und Strassenbaus
zu befassen hatte. Ein Anfang der fachlichen Ausdifferenzierung innerhalb des Ingenieurwesens war
damit gemacht, das Verkehrswesen begann sich zu einem eigenen Fachgebiet zu entwickeln.
Gerlich hatte an der Technischen Hochschule Wien studiert und danach beim Bau der dsterreichi-
schen Nordwest-Bahn Erfahrungen gesammelt. Auf Veranlassung des Gotthardbahn-Oberingenieurs
Wilhelm Hellwag kam Gerlich 1875 als dessen Stellvertreter in die Schweiz. Er arbeitete mit an der
Gotthard-Bauprojektierung und verfasste die Normalien'?, was ihn zu einem «der bekanntesten und
bedeutendsten Ingenieure unseres Landes»'* machte. Nachdem die Gotthardstrecke 1882 fir den
Bahnbetrieb eroffnet worden war, arbeitete Gerlich noch kurze Zeit als Oberinspektor der Gotthard-
bahngesellschaft, wechselte aber auf Beginn des Wintersemesters 1882/83 als ordentlicher Professor
fir Ingenieurwissenschaften an das Eidgenossische Polytechnikum,' wo er bis 1903 lehrte. Gerlich
wurde nicht nur als Professor Nachfolger Culmanns, sondern trat durch sein Engagement fir die
Professionalisierung und die Akademisierung der Ingenieurwissenschaften auch in den einschligi-
gen Berufsverbinden in dessen Fussstapfen: Die Gesellschaft Ehemaliger Polytechniker (GEP) nahm
ihn kurz nach seiner Berufung ans «Poly» als Ehrenmitglied auf, und die Delegierten des Schweize-
rischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA) wihlten ihn in ihr Zentralkomitee. '

Anders als nach Culmanns Tod wurde bei Gerlichs Emeritierung 1903 keine Neuorganisation der
Abteilung II des «Poly» notig; die fachliche Differenzierung der Ingenieurschule und die damit ein-
hergehende personelle Reorganisation hatte fiir stabilere Verhiltnisse gesorgt, sodass der Schulrat
an seiner Sitzung vom 7. Juli 1903 relativ entspannt beschliessen konnte, eine «Auswahl von treffli-
chen Kandidaten |...| zu sondieren» und von diesen «die besten zu wihlen».!” Bereits in der nachsten
Sitzung konnte Schulratspriasident Hermann Bleuler zufrieden zur Kenntnis nehmen, in Friedrich
Hennings (1838-1922), der 1861 sein Diplom als Bauingenieur am «Poly» in Ziirich gemacht hatte,
den richtigen Mann gefunden zu haben.'®

Hennings war seit 1898 als Oberingenieur der Rhiatischen Bahnen (RhB) tiatig und verantwortete zu-
sammen mit Robert Moser den Bau der Albulabahn, den er in seinen ersten beiden Amtsjahren als
Professor zu Ende brachte. Zuvor hatte er sich durch seine Mitarbeit beim Bau mehrerer Nordost-
bahn-Linien sowie die Tatigkeit als Sektionsingenieur des Abschnitts Faido beim Bau der Gotthard-

13 Nekrolog, in: SBZ, Bd. 44 (1904), Nr. 17, S. 201 sowie SBZ, Bd. 42 (1903), Nr. 9, S. 107, Eintrag in der Rubrik Miscellanea.
Eidg. Polytechnikum.

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

15 ETH-Bibliothek, Archive, Historisches Schulratsarchiv [EAR], SR2: Prasidialverfigungen 1882, Prasidialverfiigung Nr. 246
vom 22.08.1882.

16 Nekrolog, in: SBZ, Bd. 44, Nr. 17 (22. Oktober 1904), S. 201 u. Biographisches Personendossier Eduard Gerlich, ETH-Bi-
bliothek, Archive und Nachlasse, Ziirich.
17 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1903, Sitzung Nr. g vom 07.07.1903, §137.

18  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1903, Sitzung Nr. 10 vom 17.07.1903, §144 u. EAR, SRa: Prasidialverfiigungen 1903, Prisi-
dialverfiigung Nr. 375 vom 14.08.1903.

Vom Eisenbahnbau zur Verkehrsplanung 7



Zwei Beispiele aus
Gerlichs Normalien
fir die Gotthard-
bahn. Seine Beru-
fung als Professor fur
Strassen- und Eisen-
bahnbau markiert
den Beginn

des Verkehrswesens
am «Poly».

bahn einen glanzenden Namen als Eisenbahnbauer gemacht.! Hennings ttbernahm die Professur
fir Strassen- und Eisenbahnbau von Gerlich und versah sie bis 1921. Kurz bevor er im Alter von
8o Jahren in den Ruhestand trat, rihmte die Schweizerische Bauzeitung (SBZ) den eingeburgerten
Deutschen Hennings als «alten Gotthardbahnler», dessen «reiche értliche Erfahrungen, die er sowohl
auf der Unternehmerseite wie als Bauleiter hatte sammeln kénnen» ihn besonders befihigten, «an
der schweizerischen Technischen Hochschule Eisenbahn- und Tunnel-Bau zu lehren.»** Hennings’
ausserordentliche Leistungen bei der Planung und beim Bau der Albulabahn wurden 1905 mit der

Verleihung des Ehrendoktortitels durch die Universitat Ziirich gewiirdigt.”!

5 NocH EINMAL DIE EISENBAHN: DIE BERUFUNG VON CHARLES ANDREAE

Als Hennings 1920 in den Ruhestand trat, war im Schulrat unbestritten, dass auch sein Nachfolger
ein Fachmann auf den Gebieten des Eisenbahn- und Tunnelbaus sein sollte, wie aus dem Anforde-
rungsprofil fiir die Professur hervorgeht.?? Obwohl der Erste Weltkrieg den Bauboom bei den Eisen-
bahnen erheblich gebremst hatte und in absehbarer Zeit keine neuen Streckenbauten und Tunnel-
Grossprojekte in Sicht waren,” fragten sich die Schulrite lediglich, ob das Hauptgewicht der
Professur iskiinftig auf «moéglichst umfassende Erfahrungen im Unterbau (Erd-, Tunnelarbeiten
usw.)» oder — angesichts der anstehenden Elektrifizierung des SBB-Netzes — eher auf «grundliche
Kenntnisse im Oberbau (grosse Bahnhofsanlagen und was damit zusammenhéingt)» sowie auf den
Bereich (Betriebs- und Verwaltungswesen» zu legen sei.?* Den Strassenbau behandelten die Schulra-
te bei der thematischen Ausrichtung der Professur hingegen weiterhin als quantité négligeable.

Schnell einigte sich der Schulrat auf den Neuenburger Charles Andreae,?® der sich bereits 1918 mit
einer Schrift iber Gebirgsdruck und Tunnelbau®® an der ETH habilitiert hatte und seither als Privat-
dozent Vorlesungen «aus dem Gebiete des Eisenbahn- und Tunnelbaus» hielt.?” Er hatte als Oberin-
genieur am Bau des zweiten Simplon-Eisenbahntunnels mitgearbeitet und nachher in Ziirich ein
Ingenieurbiiro eroffnet, das beratend am Bau der linksufrigen Ziirichseelinie beteiligt gewesen war.

19  Bener, Gustav: Nachruf Prof. Dr. h.c. F. Hennings, in: SBZ, Bd. 79 (1921), Nr. 7, S. 87f.; Hofmann, Hans: Rhitische Bahn.
Der Bahnbau. Die Méanner der Bauzeit und ihre Werke 1886-1914, Chur 1989, S. 44 u. 60 sowie Conzett, Jirg: Art. <Hen-
nings, Friedrich», HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D3o141.php (30.04.2006).

20  Miscellanea. Eidgenossische Technische Hochschule, in: SBZ, Bd. 76 (1920), Nr. 13, S. 149.

21 Conzett, Jirg: Art. (Hennings, Friedrich», in: HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/ D3o141.php (01.09.2004).

22 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1920, Sitzung Nr. 10 vom 02.12.1920, §145, S. 97.

23 Die zweite Rohre des Simplontunnels war eben fertig geworden und bereits 1913 hatte die Lotschberg-Linie eréffnet wer-
den konnen. Siehe auch 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 Ausstellung «Schienenver-
kehr» im Verkehrshaus Luzern, Zirich 1997, S. 37f.

24 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1920, Sitzung Nr. 10 vom 02.12.1920, §145, S. 97.

25  EAR, SRa: Prasidialverfigungen rg20, Prasidialverfigung Nr. 518 vom 10.12.1920.

26 Andreae, Charles: Gebirgsdruck und Tunnelbau. Beobachtungen beim Ausbau des zweiten Simplontunnels. Habilitations-
schrift an der ETH Ziirich vom April 1918, 27 BL. Typoskr. m. Fig. + 1 Taf., in: Nachlass Charles Andreae, Wissenschaftshi-
storische Sammlungen der ETH-Bibliothek, Zirich 1983 (Handschriften und Autographen der ETH-Bibliothek, Nr. g).

27 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1918, Sitzung Nr. 4 vom 15.06.1918, §64, S. 31.
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Die Berufung an die ETH gab Andreae neben seinen Lehrverpflichtungen Raum, sein grosses, in der
Berufspraxis erworbenes Fachwissen in Forschungsarbeiten, Gutachten und wissenschaftliche Publi-
kationen — vornehmlich zum Bau von Eisenbahntunneln — umzusetzen.?® Seine Arbeiten iiber die
Zusammenhinge von Gebirgsdruck, Bausystem und Bestiandigkeit von Tunnelbauten brachten ihm
grosses internationales Ansehen ein. 1928 bot ihm die agyptische Regierung an, die Leitung der
Technischen Hochschule in Kairo zu tibernehmen. Neun Jahre spiter kehrte Andreae in die Schweiz
zuriick, wo er hauptsichlich als Gutachter titig blieb und auch wiederholt von der ETH um Rat ge-
beten wurde.

Aufgrund seiner Berufung nach Kairo wurde Andreae zunichst fir drei Jahre von seiner ETH-Pro-
fessur beurlaubt. Die Zeit von Andreaes Abwesenheit wurde durch einen jihrlich zu erneuernden
Lehrauftrag auf dem Gebiet des Strassen-, Eisenbahn- und Tunnelbaues uberbrickt.? Ein definiti-
ver Ersatz sollte erst bestimmt werden, wenn sicher war, dass Andreae nach Ablauf der drei Jahre in
Agypten bleiben wirde.?® Der Lehrauftrag ging an den Zircher SBB-Oberingenieur Robert Grin-
hut, dessen Unterrichtsverpflichtung fir das Sommersemester 1928 vier Wochenstunden «Strassen-
und Eisenbahnbau I mit drei Stunden ﬁbungen» sowle vier Stunden «Eisenbahnbau IlI (Tunnelbau
& grossere Bahnhofe) mit 3 Stunden Ubungen» umfasste. Im Wintersemester 1928/29 standen zwei
Stunden «Eisenbahnbau I», funf Stunden «Eisenbahnbau II' & Tunnelbau» sowie insgesamt neun

Stunden Konstruktionsitbungen auf dem Programm.?!

6 WANDEL IM VERKEHRSWESEN: DIE AUFHOLJAGD DES STRASSENVERKEHRS

Nachdem Andreae 1931 in Kairo als Rektor wiedergewihlt worden war, begann der Schulrat, auf den
Beginn des Wintersemesters 1931/32 einen Nachfolger zu suchen.?? Dabei galt es vor allem, dem
Spannungsverhiltnis zwischen traditionellem Eisenbahnbau und der neuen Situation im schweizeri-
schen Verkehrswesen Rechnung zu tragen: Auch wenn Andreae sich bisweilen intensiv mit Fragen
des Strassenbaus auseinanderzusetzen hatte und zu den Promotoren eines frithen Schweizer Auto-
bahnprojektes gehorte,?? blieb er ein Vertreter des klassischen Eisenbahnbaus an der ETH, der seine
Blite unter Gerlich und Hennings erlebt hatte und withrend der ersten drei Jahrzehnte des 20. Jahr-
hunderts fir die Ausrichtung der Professur bestimmend gewesen war. Sein Nachfolger musste sich
hingegen vermehrt mit Fragen des Strassenbaus und den damit verbundenen Problemen befassen.
Nach dem Ersten Weltkrieg sanken die Preise fiir Motorfahrzeuge erheblich, so dass Automobile und
Motorrader nicht mehr nur fir Vermégende erschwinglich waren, sondern sich in breiteren
Bevolkerungsschichten als individuelle Transportmittel etablieren konnten.?* Bereits Ende des Jah-

res 1920 verwies die Vereinigung Schweizerischer Strassenfachmanner (VSS)*® in einer Eingabe an

28  Am wichtigsten war Andreaes «Der Bau langer tiefliegender Gebirgstunnel» (1926), in dem er praktische Erfahrungen, sei-
ne Forschungsergebnisse und den Inhalt seiner Vorlesungen tiber Eisenbahn- und Tunnelbau zusammenfasste.

29  EAR, SRa: Prasidialverfagungen 1928, Prasidialverfigung Nr. 17 vom 12.01.1928.

30  Andreae kehrte Mitte 1937 aus Kairo zuriick und wurde per 15. August 1937 von der ETH offiziell emeritiert, nachdem po-
litische Umwilzungen in Agypten seine Wiederwahl als Professor und Hochschulleiter verunméglicht hatten.

31 EAR, SRa: Prasidialverfigungen 1928, Prisidialverfigung Nr. 48 vom 30.01.1928.

32 EAR, SRa2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §23, S. 37.

33 An der Grindungsversammlung des Schweizerischen Autostrassenvereins (SAV) am 14.02.1927 hielt Andreae ein Refe-
rat iber <Das Projekt einer Autostrasse Basel-Ziirich-Chiasso». Fischer, Sabine u. Volk, Andreas: Chronologie der Schwei-
zer Autobahn, in: Heller, Martin, Volk, Andreas (Hg.): Die Schweizer Autobahn, Ziirich 1999, S. 116. Siehe auch Andreae,
Charles: «Die internationalen Automobilstrassen und die Schweiz», in: Schweizerische Zeitschrift fir Strassenwesen, 1927,
Jg. 13 (1927), Nr. 12, 8. 160-163.

34 Merki, Christoph Maria: «Der holprige Siegeszug des Automobils in der Schweiz», in: Wege und Geschichte, 2004, Jg. 3
(2004), Nr. 1, 8. 8. Zur Motorisierung der Schweiz siche auch ders.: Der holprige Siegeszug des Automobils 1895-1930. Zur
Motorisierung des Strassenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz, Wien 2002, insbes. 8. 111-125.

35 Seit 1975 Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS. Siehe Vogel, Ernst u.a. (Hg.): VSS 1913 bis
1988. Eine Chronik tiber das Werden, Wachsen und Wirken der Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute, Zirich
1988, S. off.
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Das Schweizerische Strassennetz war dem Wachstum des Motorfahrzeugverkehrs ab den rg20er-Jahren nicht
mehr gewachsen und musste vergrossert und ausgebaut werden. Die Vereinigung Schweizerischer Strassen-
fachménner (VSS) stellte 1937 einen Vorschlag fiir die Ausgestaltung des Hauptstrassennetzes zur Diskussion,
der den neuen Bediirfnissen und Anspriichen Rechnung tragen sollte.

den Schulrat auf die immer starker werdende Motorisierung des Verkehrs.36 Zum Zeitpunkt der Su-
che eines Nachfolgers fir Andreae bestitigte die Statistik die Analyse der Strassenfachméinner ein-
dricklich: Die Zahl der Automobile war von 12 233 Fahrzeugen im Jahr 1920 auf 82 978 im Jahr 1931
gestiegen.’” Kutschen, Pferdefuhrwerke und andere durch Zugtiere angetriebene Fahrzeuge ver-
schwanden allmihlich aus dem Strassenbild. Sie wurden von Personen- und Lastwagen, Bussen,
Trams, Motorriadern und Velos verdringt.

Das Strassenwesen begann zusehends, am Haushalt der staatlichen und kommunalen Verwaltungen
eine bedeutende Rolle» zu spielen,*® die verkehrspolitischen und rechtlichen Rahmenbedingungen
passten sich der Entwicklung vorerst aber nur langsam an: Die Gesetzgebung zum Strassenverkehr
war kantonal geregelt, was z.B. zu 6rtlichen Unterschieden bei Tempolimiten und in der Signalisation
fihrte. Erst 1932 verabschiedete das Parlament das erste Bundesgesetz tiber den Strassenverkehr.?
Die Weltwirtschaftskrise der 3oer-Jahre fithrte zwar zu einem Einbruch der Verkaufszahlen fir Mo-
torfahrzeuge.** Trotzdem geniigte das zu grossen Teilen aus dem 18. und 19. Jahrhundert stammende
Schweizer Strassennetz bereits ab den 1920er-Jahren den Anforderungen des motorisierten Ver-
kehrs nicht mehr — neue Strassen mussten gebaut, bestehende modernisiert und bezuglich Ausbau-

standard und Strassenbelag den technischen Anforderungen der Automobile angepasst werden.'! Zu

36 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.

37  Siegenthaler et al., Historische Statstik der Schweiz, S. 779.

38  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.

39  Bundesgesetz tiber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr, in: BBL, Jg. 1935, Bd. T (Heft 11, 16.03.1935), S. 610-630.
Siehe auch Nussbaum, Urs: Motorisiert, politisiert und akzeptiert. Das erste Bundesgesetz iiber den Motorfahrzeug- und
Fahrradverkehr von 1932 als Lésungsversuch moderner Strassenverkehrsprobleme, Frankfurt a.M. etc. 1989, insbes. S.
10-26 u. 248-272.

Gisler-Jauch, Rolf: Art. cAutomobil», HLS, http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D13go1.php (30.04.2006).

= B
= o

Schiedt, Hans Ulrich: Der Ausbau der Hauptstrassen in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts», in: Wege und Geschichte,
Jg. 3 (2004), Nr. 3, S. 12-25 sowie Schiedt, Hans Ulrich u. Betschart, Andres: «Auf dem Weg zum modernen Strassenbelag»,
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von 1932-1949.

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 Verfigung.'* Be-
reits einige Jahre zuvor hatte ein Stimmungswandel innerhalb der Bevilkerung und der Politik zu
Gunsten des Strassenverkehrs eingesetzt. Um nicht den Anschluss an die Entwicklungen in Deutsch-
land und Italien zu verpassen, wo bereits seit den 20er-Jahren Autobahnprojekte geplant und gebaut
wurden, brachten Politiker und Strassenverkehrsverbande verschiedentlich Vorschlage fir den Aus-
bau der schweizerischen Hauptstrassen in Umlauf. Neben dem Bedarf, den sie in der Schweiz selber
sahen, trieb sie vor allem die Befiirchtung um, die Schweiz kénnte von den internationalen Verkehrs-
stromen umfahren werden und wirtschaftliche Einbussen in Handel und Tourismus erleiden.?3

Schulratsprasident Arthur Rohn* sah in dieser Entwicklung ein Signal fir die thematische Neuaus-
richtung der Professur fir Eisenbahn- und Strassenbau, die es neu zu besetzen galt: Der Strassenbau
sollte «gegentiber frither mehr Beachtung finden»*?, womit er auch auf die Forderungen der VSS ein-
ging: Die Strassenfachménner hatten energisch auf den dringenden Bedarf nach einer «besonderen
Professur fiir Strassenbau» sowie einer «Strassenbau-Forschungs- und Beratungsstelle» hingewie-
sen’® und die aus dem Jahr 1921 stammende Feststellung erneuert, die «amit starken Motoren ange-
triebenen Strassenfahrzeuge und ihr Einfluss auf die Anlage und Unterhaltung der Strassen» seien
noch weitgehend unerforscht.’” Die Wiinsche der VSS stiessen auf offenere Ohren als zehn Jahre zu-
vor, eine Aufteilung des Lehrstuhls fir Eisenbahn- und Strassenbau in eine Strassenbau- und eine
Eisenbahnbau-Professur kam aber aus finanziellen Grinden kaum in Betracht. Die Schwerpunkte
der «Professur fiir Eisenbahn- und Strassenbau» sollten folglich beim «Entwurf und Bau von Eisen-
bahnen und Strassen, Tunnelbau und Bahnhofsanlagen» liegen’, die «besonders wichtigen Spezial-
gebiete aus dem Strassenbau» wollte man «durch die Erteilung von Lehrauftragen |...| an Praktiker,

in: Strasse und Verkehr, Jg. go (2004), Nr. 6, S. 15-18.

42 Bundesbeschluss betreffend die Ausrichtung von Bundesbeitriagen an die Kantone fiir die Automobilstrassen, in: BBL, Jg.
1928, Bd. II (Heft 40, 03.10.1928), S. 634. Siehe hierzu Pfister, Christian: Finanzierung des Strassenbaus: Das Karussell
kommt in Schwung», in: Wege und Geschichte, Jg. 3 (2004), Nr. 1, S. 26-30 sowie Merki, Christoph Maria: «Der Treibstoff-
zoll aus historischer Sicht: Von der Finanzquelle des Bundes zum Motor des Strassenbaus», in: Pfister, Christian, Peter Bér
(Hg.): Das rg50er Syndrom. Der Weg in die Konsumgesellschaft, Bern ete. 1995, S. 311-332.

43 Ackermann, Michael: Konzepte und Entscheidungen in der Planung der schweizerischen Nationalstrassen von 1927 bis
1961, Bern ceteo 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.

44 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.

45 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1930, Sitzung Nr. 6 vom 29.12.1930, §90, S. 15. Die Forderung nach einer verstiarkten Be-
riicksichtigung des Strassenbaus im Lehr- und Forschungsbetrieb der ETH hatte die VSS bereits ein Jahrzehnt zuvor in ih-
rer oben zitierten Eingabe vorgebracht: EAR, SRa: 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 «Stidtekanalisation» und damit verbundene Strassenbauprobleme las. EAR,
SRa: Prasidialverfiigungen 1921, Prasidialverfigung Nr. 308 vom or1.08.1921.

46 EAR, SRo2: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.

47 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1921, Sitzung Nr. 6 vom 11.07.1921, §72, S. 50.

48 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §33, S. 56.
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die am Ausbau des Strassennetzes beteiligt sind und die die gegenwirtige Entwicklung des Strassen-
baues aus eigener Anschauung kennen» abdecken.®

Das Berufungsverfahren nahm allerdings nicht den geplanten Verlauf; unter den Bewerbern fir die
Professur fand sich kein aussichtsreicher Eisenbahnbau-Experte. Als bester Bewerber erwies sich Er-
win Thomann (1879-1960). Ein nicht unerheblicher Schonheitsfehler seiner Kandidatur war aller-
dings, dass seine Tatigkeit im Eisenbahnbau schon einige Jahre zuriick lag. Obschon Thomann von

50 musste man

1912 bis 1928 in Italien beim Bau mehrerer Eisenbahnstrecken beteiligt gewesen war,
ihn, so Rohn, aufgrund seiner Position als technischer Generaldirektor und Verwaltungsrat bei einer
der grossten italienischen Strassenbaufirmen, <heute eher als Strassenbauer, denn als Eisenbahner
bezeichnen. [...] Wenn ithm die Professur tbertragen wiirde, so wire jedenfalls ausserdem die Ertei-
lung eines Lehrauftrages iiber Bahnhofbauten erforderlich.»>' Thomanns Vorziige, vor allem die gu-
ten Beurteilungen durch Fachkollegen sowie seine Verfiigbarkeit auf den Beginn des Sommersemes-
ters 1932, Uberwogen letztlich die Einwinde gegen ihn. Selbst die SBB gaben ihren Widerstand
gegen die Wahl eines «Strassenbauers» auf, jedoch unter dem Vorbehalt, dass die ETH «daneben noch
Lehrauftriage tiber besondere Gebiete des Eisenbahnbaues, die Herr Thomann weniger beherrschen
diirfte — besonders Bahnhofbau und Eisenbahnbetrieb — erteilen wiirden»*2. Nachdem der Schulrat
die letzten diesbeztiglichen Fragen geklart hatte, reichte Rohn den Wahlantrag Ende August 1931
beim Bundesrat ein und erhielt am 30. September die Zustimmung der Behorde.?

7 FOLGE DER MOTORISIERUNG: DAS STRASSENBAU-INSTITUT WIRD GEGRUNDET

Thomanns Wahl verianderte zwar den Charakter der Professur, da die Forschungstiatigkeit vermehrt
auf den Strassenbau ausgerichtet wurde. Der Eisenbahnbau verlor jedoch keine Unterrichtsstunden,
wie die Vorlesungsverzeichnisse der-Jahre 1933 bis 1935 belegen: In den Sommersemestern domi-
nierten Vorlesungen und I"Jbungen zu Strassenbau-Themen, in den Wintersemestern hatten Themen
des Eisenbahnbaus grosseres Gewicht.’* Spiater musste Thomann seinen Eisenbahn-Unterricht sogar
noch ausbauen und die bis dahin im Lehrauftrag gehaltene Vorlesung «Eisenbahnbetrieb und Perso-
nenbahnhdéfe» in sein Programm integrieren.’ Die Studierenden des 8. Semesters waren deshalb ab
dem Sommersemester 1939 gehalten, wochentlich zwei Stunden «Ausgewihlte Kapitel aus dem Stra-
ssenbau» sowie drei Stunden «Ausgewihlte Kapitel aus dem Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb»
zu horen.’ Der Druck, die Professur insgesamt starker auf Aspekte des Strassenbaus auszurichten,
erhohte sich jedoch. Bereits anfangs 1931 hatte die VSS gegentiber dem Schulrat geaussert, nicht nur
der Strassenbau-Unterricht sei auszubauen, sondern an der ETH oder an der EMPA sei zusatzlich
eine Beratungsstelle oder ein eigenstindiges Institut fir Strassenbau einzurichten.’” Rohn brachte
dem Anliegen viel Sympathie entgegen,’® genauso die Verantwortlichen der EMPA, die deutlich
machten, dass sie «die Errichtung einer Forschungs- und Beratungsstelle fir Strassenbau |...| sehr
begrussen»? wirden. Diese Losung schien fir alle beteiligten Akteure optimal: Rohn konnte die An-

49 EAR, SRa2: Schulratsprotokolle 1930, Sitzung Nr. 6 vom 29.12.1930, §90, S. 15.

50  EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 4 vom 14.07.1931, §62, S. r10f.; Stahel, Max: Nekrolog Erwin Thomann,
in: SBZ, Jg. 78, Nr. 45 (10.11.1960), S. 736f.

51 EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 3 vom 27.06.1931, §55, S. 100.

52 EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 4 vom 14.07.1931, §62, S. 109.

53 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 5 vom 02.09.1931, §73, S. 122; EAR, SR2: Prasidialverfigungen 1931, Pré-
sidialverfiiggung Nr. 567 vom 30.09.1931.

54  Eidgenéssische Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fir das Wintersemester 1933/34, S. 78; Eidgenossi-
sche Technische Hochschule: Programm und Stundenplan fiir das Wintersemester 1934/35, S. 78.

55  EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1939, Sitzung Nr. 1 vom 17.02.1939, §11, S. 22.

56  Brief Thomanns an Rohn vom 30.12.1938, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.22/4739).

57  EAR, SRa2: Schulratsprotokolle Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §153, S. 25.

58  EAR, SRa: Schulratsprotokolle Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25.

~

59  EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 2 vom 08.05.1931, §34, S. 57.
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liegen der VSS bertcksichtigen, ohne die Ausrichtung der Professur zu verindern, was von den SBB
nicht akzeptiert worden wire. Uberdies erreichte er durch die Praxisniihe und die Zusammenarbeit
von Ingenieuren, Chemikern und Petrographen eine fachliche Belebung des Unterrichts», was den
zukiinftigen Strassenbauern zugute kam.%

Da mit Thomann ein bestens ausgewiesener, an Forschungsarbeiten interessierter und tiber die VSS
mit den Fachvertretern in Bundes- und Kantonsbehorden sowie in der Privatwirtschaft vernetzter In-
genieur an die ETH berufen worden war, entschied sich der Schulrat jedoch, das Strassenbau-Institut
nicht an der EMPA, sondern am Lehrstuhl Thomanns anzusiedeln. Dem Institut sollte eine interdis-
ziplindre <(Kommission von sachkundigen Professoren der ETH» zur Seite gestellt werden, in die ne-
ben Thomann auch Mirko Ros und Paul Schlapfer als Vertreter der EMPA sowie Paul Niggli Einsitz
nahmen.%! Thre Aufgabe war, die entsprechenden Forschungstitigkeiten zwischen ETH und EMPA zu
koordinieren.®” Thomann skizzierte die Aufgaben und Forschungsvorhaben, die er mit seinem Stra-
ssenbau-Institut behandeln wollte, folgendermassen: «Als erste und derzeit Hauptaufgabe des Insti-
tuts erachte ich die Erforschung der Oberflaichenrauhigkeitsverhiltnisse der alten und modernen
Strassenbelige und zwar mit spezieller Betonung der Wechselwirkung zwischen Rauhigkeit und Ver-
kehrssicherheit und Verkehrswirtschaftlichkeit.»% Dabei betonte er, derartige Forschungsarbeiten
erfassten «den Kern der modernen Strassenbautechnik und sind namentlich heute im Hinblick auf
den sich stindig steigernden motorisierten Strassenverkehr verbunden mit stetig zunehmenden
Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeuggewichten zu einer dringenden Notwendigkeit geworden.»%
Weiter wollte sich Thomann mit Versuchen zur Bestimmung der wirtschaftlichen Dimensionierung
der Strassenbelagstirke, vornehmlich der Betonplatten» befassen, da auch iiber dieses Themenfeld
«och volle Unklarheit herrscht.»® Mit dieser Ausrichtung seiner Forschungstitigkeit etablierte sich
Thomann in einem der zu jenem Zeitpunkt aktuellsten Forschungsfelder innerhalb des
Verkehrsingenieurwesens; auch in Deutschland, Italien und den USA wurde im Zusammenhang mit
dem Bau von Autobahnen bzw. Highways intensiv nach geeigneten Strassenbeliagen geforscht.%
Thomann veranschlagte Kosten fiir Mess- und Analysegeriten, Laboreinrichtungen und Betriebsko-
sten von insgesamt 33 400 Franken.®” Ahnend, dass sich sowohl der Schulrat als auch Bundesrat
Philipp Etter, dessen Departement des Innern (EDI) far das ETH-Budget zustandig war, gegen die

60  EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1931, Sitzung Nr. 1 vom 20.02.1931, §15, S. 25f.

61 Mirko Ros war seit 1924 Titularprofessor, ab 1937 bis 1949 Ordinarius fiir Werkstoftkunde in mechanisch-technischer
Richtung und Materialprifung und arbeitete hauptsichlich als Direktor der EMPA in Diibendorf. Paul Schlipfer lehr-
te von 1922 bis 1949 technische Chemie bzw. Chemie und Werkstoffkunde in physikalisch-chemischer Richtung und war
Vizedirektor der EMPA. Paul Niggli war von 1920 bis 1953 Ordinarius fir Mineralogie und Petrographie an der ETH.

62 Brief Rohns an Bundesrat Philipp Etter vom 28.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3555/Ad1), S. 1.

63 Brief Thomanns an Rohn vom o1.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/2860), S. 1f.

64 Brief Thomanns an Rohn vom or1.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 2.

65  Brief Thomanns an Rohn vom or1.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 5.

66  Siche Schiedt, Hans Ulrich: <Der Ausbau der Hauptstrassen in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts», in: Wege und Ge-
schichte, Jg. 3 (2004), Nr. 3, S. 12-25; Seely, Bruce: <Der amerikanische Blick auf die deutsche Autobahnen. Deutsche und
amerikanische Autobahnbauer 1930-1965», in: WerkstattGeschichte, Jg. 7 (1998), Nr. 21, S. 11-28 sowie Steininger, Benja-
min: Raum-Maschine Reichsautobahn. Zur Dynamik eines bekannt/unbekannten Bauwerks, Berlin 2005, S. 26-67.

67  Brief Thomanns an Rohn vom or.10.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/2860), S. 4f.
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Bewilligung dieses Betrages strauben konnten,% argumentierte Thomann, weder die VSS noch die
Kantone verfagten tber die finanziellen und wissenschaftlichen Ressourcen, dringend notwendige
Forschungsvorhaben, an die Hand zu nehmen. Ziehe man jedoch in Betracht, vor welch grossen Auf-
gaben die Schweiz beispielsweise mit dem geplanten Ausbau der Alpenstrassen stehe, ergebe sich die
Notwendigkeit einer wissenschaftlichen Institution an der ETH aus der Sache selber. Um die fiir den
Strassenbau vorgesehenen Mittel optimal einsetzen und bauliche Misserfolge namentlich auf dem
Gebiet des Belagsbaus vermeiden zu konnen, misse ein ETH-Institut zur Beratung der Landesregie-
rung herangezogen werden, denn nur «mit Hilfe der Wissenschaft» liessen sich «die pendenten Fra-
gen [...] rationell l6sen».%

Thomanns Argumentation war erfolgreich, und im Laufe des Jahres 1936 konnte das Strassenbau-
Institut seinen Betrieb aufnehmen. Erste Forschungsvorhaben, die in Kooperation mit der EMPA
und dem Petrographischen Institut der ETH hétten ausgefithrt werden sollen, kamen zwar nicht zu-
stande, stattdessen nahm Thomann aber ein grosses, auf drei Jahre angelegtes Forschungsvorhaben
in Angriff.”” Ziel der geplanten Untersuchungen war es, «den Charakter der Strassenbelage», ihr
«Verhalten unter den Bedingungen des Verkehrs» sowie ihr «Gentigen gegeniiber der Beanspruchung
durch denselben»”! zu erforschen. Die wissenschaftlichen Grundlagen hierzu wurden von Thomanns
Assistent Ernst Zipkes erarbeitet:” <Mit Hilfe der Theorie der Reibungskennziffer» liessen sich Fra-
gen «nach den Bedingungen der Oberflichenrauhigkeit, die die Probleme der Intensitat des Kraft-
schlusses und des Materialverbrauches wiahrend der Bewegung des Rades auf der Strasse in sich
schliesst, sowie dariiber hinaus die allgemeine Frage der Verkehrssicherheit [...| beantworten», wie
Thomann festhielt.” Dank Beitragen externer Geldgeber wie dem Eidgenossischen Oberbauinspek-
torat (OBI), der Schweizerischen Baudirektorenkonferenz und der VSS konnte das aufwéandige Pro-
jekt finanziert werden, angesichts der schwierigen Versorgungslage der Schweiz vor und wihrend des
Zweiten Weltkriegs musste Thomann sein Versuchsprogramm jedoch rigoros kiirzen und die Unter-
suchungsmethodik den erschwerten Umstinden anpassen. Dennoch konnte er 1945, nach Abschluss
des Projekts, konstatieren, die Arbeit habe Resultate erbracht, die «zur Aufstellung einer neuen
Bremsreibungstheorie [...] herangezogen werden konnen.»” In der Folge widmeten sich Thomann in
seinem Institut vor allem Fragen des bituminésen Belagsbaus, einem Gebiet, auf dem er sich «sehr
frih und erfolgreich fir die hohlraumarmen Mischbeldge» einsetzte und systematische Untersu-
chungen der Gleitsicherheit von Strassenbeligen untersuchen liess, wobei Ergebnisse erzielt worden
seien, «die noch heute Anerkennung verdienen», wie Thomann 1960 gewiirdigt wurde.” Einen wei-
teren Schwerpunkt setzte Thomann bei der Planung der Alpenstrassen sowie des schweizerischen
Hauptstrassennetzes fir dessen Ausbau er sich wihrend der 3oer- und foer-Jahre einsetzte.”® Per

Ende des Wintersemesters 1949/50 wurde Thomann in den Ruhestand versetzt.””

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

69  Brief Thomanns an Rohn vom 28.11.1935, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.24/3693), S. 2.

70 Brief Thomanns an Rohn vom 17.05.1939, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/1826), S. 2.

71 Thomann, Erwin u. Zipkes, Ernst: Beurteilung der Konstruktion, Rauhigkeit und Verkehrssicherheit von Strassenbeligen
unter Verwendung der Reibungskennziffer. Bericht iber die in den Jahren 1940 bis 1944 durchgefithrten Untersuchun-
gen, Ziirich 1945 (Mitteilungen aus dem Institut fiir Strassenbau an der Eidg. Techn. Hochschule, Nr. 3), S. 5.

72 Zipkes, Ernst: Bericht iber die Untersuchungen zur Beurteilung von Strassenbelidgen, hinsichtlich ihrer Konstruktion,
Rauhigkeit und Verkehrssicherheit. I. Teil: Die Reibungskennziffer als Kriterium zur Beurteilung von Strassenbeldgen, Zi-
rich 1944 (Mitteilungen aus dem Institut fiir Strassenbau an der Eidg. Techn. Hochschule, Nr. 2.), zugl. Diss. ETH, Nr. 13471,
Zirich 1944.

73 Thomann u. Zipkes, Mitteilungen aus dem Institut fir Strassenbau an der Eidg. Techn. Hochschule, Nr. 3, S. 5.

74 Brief Thomanns an die Geldgeber seines Forschungsprojektes von Ende August 1945, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/4256),

75 Stahel, Nekrolog Erwin Thomann, in: SBZ, Jg. 78, Nr. 45 (10.11.1960), S. 737.

76 Siehe z.B. Thomann, Erwin: (Betrachtungen tiber die deutschen Reichsautobahnen und die deutschen Alpenstrassen», in:
Strasse und Verkehr, Jg. 22 (1936), Nr. 25, S. 419f.; ders.: Die Nachkriegsgestaltung unserer Strassenverkehrswege», in:
Strasse und Verkehr, Jg. 28 (1942), Nr. 26, S. 423-427; ders.: <Gedanken zum geplanten schweizerischen Strassenausbau im
Lichte der Nachkriegsverkehrsgestaltung, in: Strasse und Verkehr, Jg. 30 (1944), Nr. 18, S. 330-332.

77  Brief Thomanns an den neuen Schulratsprasidenten Hans Pallmann (1903-1965) vom 28.06.1949, EAR, SR3: Akten
(Nr. 221.5/4039); EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1949, Sitzung Nr. 5 vom 09.07.1949, §73, S. 236. Thomann verbrach-
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Links:

Max Stahel
(1900-1963), Professor
fiir Strassen- und
Eisenbahnbau

von 1950-1963.

Rechts:

Kurt Leibbrand
(1914-1985), Professor
far Strassen-, Eisen-
bahn- und Tunnelbau
von 1950-1963.

8 AUSDIFFERENZIERUNG DES VERKEHRSWESENS AN DER ETH: VERKEHRSPLANUNG ALS NEUES FACH

Seit Thomanns Wahl zu Beginn der 3oer-Jahre hatte sich das Verkehrswesen stark weiterentwickelt,
Bereiche wie Strassenbau und Strassenverkehr, Eisenbahnbetrieb sowie Tunnelbau waren metho-
disch und thematisch ausgeweitet und vertieft worden, sodass nach Thomanns Meinung eine Auftei-
lung der Forschungs- bzw. Lehrgebiete auf zwei Professoren —und damit ein weiterer Differenzierungs-
schritt innerhalb des Verkehrswesens an der ETH — unumgénglich wurde.” Mit der inhaltlichen
Ausweitung des Forschungsgebiets waren auch die zeitlichen und qualitativen Anforderungen an die
Lehre gestiegen. Thomanns Unterrichtsbelastung hatte im Wintersemester 1948/49 insgesamt 23,
im Sommersemester 18 Stunden betragen, was ithm arbeitsintensive Forschungsprojekte praktisch
verunmoglichte. Um weiterhin eine hohe Qualitit von Forschung und Unterricht gewihrleisten zu
konnen, sollten die Aufgaben der Professur Thomanns neu auf zwei Lehrstiihle verteilt werden; ei-
nen fir Strassenbau sowie einen fiir Eisenbahnbau und -betrieb. Der Schulrat hatte bereits zehn Jah-
re zuvor eine entsprechende Aufteilung erstmals erwogen, vorerst aber davon abgesehen.” Nach
Thomanns Emeritierung wurde das Thema wieder aktuell. Trotz der allgemeinen Einsicht, dass der
neue Professor sowohl von einigen Unterrichtsstunden als auch fachlich entlastet werden musste,
kam es innerhalb des Schulrates und unter den Professoren der Abteilung 11 zu intensiven Debatten
dartiber, ob und in welcher Weise die Aufteilung des Forschungs- und Lehrgebietes konkret erfolgen
sollte. Der Schulrat entschied sich letztendlich, den Bereich Strassen- und Eisenbahnbau dem beste-
henden Lehrstuhl zuzuordnen und fiir Bahnbetriebs- und Verkehrsplanungsfragen zusitzlich eine
ausserordentliche Professur einzurichten.

Zunichst wurde zum Beginn des Sommersemesters 1950 Max Stahel als ordentlicher Professor auf
den Lehrstuhl far Strassenbau berufen. Der an der ETH ausgebildete Bauingenieur Stahel hatte bis
dahin die Fachstelle Unfallverhiitung des Schweizerischen Baumeisterverbandes geleitet und war seit
1941 als Privatdozent fiir Betriebswirtschaftslehre und Unfallverhiitung im Bauwesen an der Abtei-
lung II tatig.®” Auf den Beginn des Wintersemesters 1950/51 wurde ihm mit dem Deutschen Kurt
Leibbrand ein 35jahriger, ehrgeiziger Verkehrsingenieur zur Seite gestellt, der als Extraordinarius
fir die Themen des Eisenbahnbaus und -betriebes, der Bahnhofsanlagen sowie der Verkehrsplanung
zustandig sein sollte. Wahrend die Eisenbahnthemen auf Druck der SBB weiterhin grossen Raum
einnehmen sollten, lag die Verkehrsplanung, das eigentliche Spezialgebiet Leibbrands, vor allem
dem neuen Schulratspréasident Pallmann am Herzen. Angesichts der absehbaren Steigerung des Ver-
kehrsaufkommens missten solche Themen an der ETH unbedingt fachkundig vertreten werden.

te noch zehn Jahre «in vélliger geistiger Frische, da und dort noch beratend tatig, in Zirich und im Tessin» und starb am
07.09.1960. Stahel, Nekrolog Erwin Thomann, in: SBZ, Jg. 78, Nr. 45 (10.11.1960), 8. 736.

78  Gesprichsnotizen Pallmanns vom 23.08.1949, EAR, SR3: Akten (Nr. 231.242/5043), S. 1.

79  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1939, Sitzung Nr. 1 vom 17.02.1939, §11, S. 21.

8o  Stahel hatte sich auf Wunsch des Schulratsprisidenten an der ETH habilitiert und bekam seine venia legendi 1941 erteilt:
EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1940, Sitzung Nr. 6 vom 27.09.1940, §85, S. 203f. sowie EAR, SR2: Schulratsprotokolle
1941, Sitzung Nr. 6 vom 27.09.1941, §84, S. 224f.
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Ausschnitt aus Leib-
brands Generalver-
kehrsplan fiir Zarich
(1954): Die Entflech-
tung der Verkehrsstro-
me (Trennung der
verschiedenen Ver-
kehrsmittel, Richtungs-
trennung und Kreu-
zungsfreiheit)

gehorte wihrend der
19boer-Jahre zu den
Maximen der stad-
tischen Verkehrspla-
nung. Leibbrand ge-
horte wiahrend seiner
Zeit als ETH-Professor
zu den fithrenden Ver-
kehrsplanern im
deutschsprachigen
Raum.

Bellerivestrasse

Generalverkehrsplan Zarich
Blatt 68 H. 1: 500

Bellevue, 5. Ausbaustufe

Die Entwicklung schreitet weiter, die Probleme des Verkehrs auf Schiene, Strasse und in der Luft
werden zunehmend wichtiger», so die Uberzeugung des Schulratsprisidenten.®!

Leibbrand, der vor seiner Berufung nach Zirich an der Technischen Universitit Stuttgart als Privat-
dozent tatig gewesen war und bei der Deutschen Bundesbahn gearbeitet hatte, spezialisierte sich auf
Themen der Verkehrsplanung. Damit wurde zwar eine wissenschaftliche Liicke geschlossen und das
Verkehrswesen an der ETH weiter differenziert. Die damit eingeleitete inhaltliche und methodische
Entwicklung der Disziplin wurde an der Abteilung fiir Bauingenieurwesen jedoch nicht uneinge-
schrankt begriisst. Stahel sah die traditionelle Ausrichtung des Fachgebiets auf praktische Aspekte
des Verkehrswegebaus in Frage gestellt und befiirchtete eine Schwichung seiner eigenen Position. In
der Folge behinderten Spannungen zwischen Stahel und Leibbrand eine effektive Zusammenarbeit.
Trotzdem konnte sich Leibbrand als Spezialist auf dem Gebiet stidtischer Generalverkehrsplanun-
gen und als Verkehrsgutachter profilieren und gehorte ab Mitte der 5oer-Jahre zu den fithrenden
Verkehrswissenschaftlern, dessen internationales Ansehen «m Verlauf der letzten Jahre steil> ange-
stiegen war, wie Pallmann festhielt.?* Neben seinen Unterrichtsverpflichtungen an der ETH erarbei-
tete er zahlreiche Verkehrsgutachten und Planungsprojekte fir Stidte in Deutschland und der
Schweiz sowie im tibrigen Europa, Stiidamerika, Asien und Afrika.®* Sein erstes Grossprojekt war ein
Generalverkehrsplan (GVP) fur Zirich, den der Stadtrat im Februar 1952 bei Leibbrand sowie einem
konkurrierenden Planer-Team in Auftrag gab.%t

Leibbrands Aufstieg kam 1961 zu einem jihen Ende. Am 23. Juli wurde er auf dem Frankfurter Flug-
hafen verhaftet und nach Stuttgart tiberstellt. Die dortige Staatsanwaltschaft warf ihm vor, im August
1944 als Kompaniefithrer der deutschen Wehrmacht den Befehl zur Erschiessung von 22 italieni-
schen Kriegsinternierten gegeben zu haben.® Da es «keine plausiblen Griinde» fir die Exekution der
Italiener gegeben habe, taxierte der Anklager den Befehl als Kriegsverbrechen.®¢ Nach fast zwei Mo-

81 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1950, Sitzung Nr. 1 vom 04.02.1950, §14, S. 34.

82 EAR, SRa2: Schulratsprotokolle 1961, Sitzung Nr. 7 vom 30.09.1961, §171, S. 626.

83  Neben Planungen fiir zahlreiche deutsche Stidte (u.a. Frankfurt, Miinchen, Miinster, Mainz und Bonn) wurde Leibbrand
auch mit Planungen und Gutachten in der Schweiz (z.B. Basel, Bern, Luzern und Fribourg) betraut. Weitere grosse Pla-
nungsprojekte betreute er in Athen, Ankara und Briissel.

84  Leibbrand, Kurt u. Kremer, Philipp: Generalverkehrsplan fiir die Stadt Zirich. Dezember 1953, 3 Bde.: Bd. 1: Text, Bd. 2:
Anlagen, Bd. 3: Zeichnungen, Ziirich 1953 sowie Pirath, Carl, Feuchtinger, Max-Erich: Generalverkehrsplan fir die Stadt
Zurich. Gutachten erstattet v. Carl Pirath (Stuttgart) u. Max-Erich Feuchtinger (Ulm) am 1. Juli 1954, Ziirich 1955 (3 Bde.).

85  Auskunft des Deutschen Bundesarchivs, Aussenstelle Ludwigsburg, an den Autor vom 18.01.2005 sowie Riter, Chri-
stiaan Frederik, de Mildt, Dick W: Die westdeutschen Strafverfahren wegen nationalsozialistischer Tétungsverbrechen
1945-1997. Eine systematische Verfahrensbeschreibung mit Karten und Registern, Amsterdam/Miinchen 1998, S. 145.

86  Blick vom 26.07.1961, S. 1 u. 4 sowie NZZ vom 25.07.1961, Abendausgabe, S. 2 u. NZZ vom 26.07.1961, Morgenausgabe, S. 5.
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naten Untersuchungshaft in Stuttgart wurde Leibbrand zwar gegen Kaution freigelassen, er durfte
Deutschland jedoch vorlaufig nicht verlassen. Im Herbst 1962 kam es zum ersten Prozess vor dem
Landgericht Stuttgart. Der Vorwurf, Leibbrand habe sich durch die Erteilung des Exekutionsbefehls
des 22fachen Mordes, mithin eines Kriegsverbrechens, schuldig gemacht, liess sich weder durch ma-
terielle Beweise noch Zeugenaussagen erhirten. Leibbrand wurde deshalb wegen «Beweisnot des Ge-
richts» freigesprochen, wogegen die Staatsanwaltschaft Berufung einlegte.’” Der Bundesgerichtshof
in Karlsruhe hob 1963 die erstinstanzliche Entscheidung auf, und es kam anfangs 1966 zu einem
neuen Prozess in Stuttgart. Leibbrand hatte stets beteuert, den Befehl nicht selber gegeben, sondern
von seinem Vorgesetzten entgegengenommen und zur Ausfithrung an seine Kompanie weitergeleitet
zu haben. Damit sei er lediglich seiner militarischen Pflicht nachgekommen. Da thm kein Kriegsver-
brechen nachgewiesen werden konnte, wurde Leibbrand nicht verurteilt. Freigesprochen wurde
Leibbrand allerdings auch nicht: Da ihn das Gericht des «Verbrechens des Totschlags zum Nachteil
der Italiener» fiir schuldig hielt, dieser Tatbestand jedoch nicht als Kriegsverbrechen gewertet wer-
den konnte und verjihrt war, wurde das Verfahren eingestellt.%®

Juristisch hatte Leibbrand nach dieser letzten Entscheidung zwar nichts mehr zu befiirchten, das
moralische Urteil, das die Offentlichkeit sowohl in Deutschland als auch in der Schweiz tiber ihn fill-
te, war allerdings iberaus ungtinstig.®” Die Verhaftung 1961 und die nachfolgenden Prozesse hatten
in der Presse hohe Wellen geworfen, und schnell setzte sich auch innerhalb der ETH die Ansicht
durch, Leibbrand sei fiir die Hochschule nicht mehr tragbar.”’ Erschwerend kam hinzu, dass Leib-
brand, den die ETH nach seiner Verhaftung beurlaubt hatte, seinen Lehr- und Forschungsverpflich-
tungen nicht nachkommen konnte, da er auch nach Abschluss des ersten Prozesses in Deutschland
bleiben musste.”! Der Schulrat legte Leibbrand deshalb 1963 nahe, von seiner Professur zurtickzu-
treten, «am den fir den Unterricht schadlichen, schon lange dauernden Schwebezustand zu beenden
und der ETH abtrigliche Diskussionen in der Offentlichkeit zu ersparen.»”? Nachdem ihm eine Ab-

findung zugesagt worden war, stimmte Leibbrand schliesslich seiner «freiwilligen» Demission zu.”

9 GRUNDUNG DES ORL-INSTITUTS UND WEITERE AUSDIFFERENZIERUNG DES VERKEHRSWESENS

Nicht auf seine ETH-Professur zuriickkehren zu kénnen, traf Leibbrand hart. Wegen seiner Inhaftie-
rung hatte er bereits lukrative Planungsauftrage und Beratungsmandate verloren, der Verlust seiner
Anstellung hingegen bedeutete das Ende seiner akademischen Laufbahn im deutschsprachigen
Raum.” Dabei hatte noch kurz zuvor alles auf die Fortsetzung von Leibbrands beruflichen Aufstieg
hingedeutet: Lediglich dreieinhalb Monate vor seiner Verhaftung war ihm die Leitung des neuge-

87  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1962, Sitzung Nr. 7 vom 08.12.1962, §1671, S. 670.

88  Auskunft des Deutschen Bundesarchivs, Aussenstelle Ludwigsburg, an den Autor vom 18.01.2005 sowie Riiter, Chri-
stiaan Frederik, de Mildt, Dick W: Die westdeutschen Strafverfahren wegen nationalsozialistischer Tétungsverbrechen
1945-1997. Eine systematische Verfahrensbeschreibung mit Karten und Registern, Amsterdam/Miinchen 1998, S. 145.

89  Besonders in Deutschland distanzierte man sich schnell vom Angeklagten, in Frankfurt, Miinchen und Wiesbaden enthob
man Leibbrand seiner Beratungs- bzw. Planungsmandate: Blick vom 15.08.1961, S. 2; Blick vom 15.09.1961, S. 1; NZZ vom
16.08.1961, Abendausgabe, S. 2; NZZ vom 22.09.1961, S. 2; NZZ vom 12.03.1962, Mittagsausgabe, S. 2; Briickenbauer, Jg.
20, Nr. 41 vom 13.10.1961, S. 10; Blick vom 12.03.1962, S. 2; Blick vom 04.09.1962, S. 7. Nach dem dritten Prozess wur-
den Stimmen laut, welche die Ausweisung des inzwischen wieder in Ziirich lebenden Leibbrand forderten: «Wie lange darf
Leibbrand noch bei uns bleiben? Fremdenpolizei tiberlegt Ausweisung des Totschlagers», Blick vom 27.05.1966, S. 2; dhn-
lich ténte es auch in der Basellandschaftlichen Zeitung vom 23.08.1966, S. 1.

9o Siehe z.B . Blick vom 03.10.1962, 8. 10 u. Blick vom 27.11.1962, S. 1. Wie sehr der Fall Leibbrand auch die Studierenden
und Assistenten beschiftigte und polarisierte, verdeutlicht eine heftig gefithrte Debatte im Ziircher Student, Jg. 40, Nr. 6
(Dezember 1962). S. 11 u. Nr. 7 (Januar 1963), S. r1.

91 EAR, SRo: Schulratsprotokolle 1961, Sitzung Nr. 7 vom 30.09.1961, §171, S. 628 u. 631.

92 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1962, Sitzung Nr. 7 vom 08.12.1962, §161, S. 673.

93 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 2 vom 30.03.1963, §17.11, S. 123ff.

94  Leibbrand kehrte 1963 mit seiner Familie nach Deutschland zuriick und war bis Ende der joer-Jahre als beratender In-
genieur in Frankfurt tatig, wobei er mehrfach Gastprofessuren in den USA, Spanien und Portugal itbernahm. Ab 1977 war
Leibbrand in Rio de Janeiro, spiter auch in Santo Domingo titig, wo er am 21.07.1985 starb.
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Links:

Martin Rotach
(1928-2007), Professor
fiir Verkehrsingenieur-
wesen von 1964-1993.

Rechuts:

Hans Grob (*1917), Pro-
fessor fur Strassen-,
Untertage- u. Eisen-
bahnbau, inkl.
Felsmechanik von
1964-1982.

griundeten Instituts fiir Orts-, Regional- und Landesplanung der ETH Zirich (ORL) ibertragen wor-
den, als Stellvertreter waren der Architekt Walter Custer sowie der Geograph Ernst Winkler vorgese-
hen.” Fir den prestigebewussten, innerhalb der Abteilung fiir Bauingenieurwesen weiterhin isoliert
agierenden Leibbrand bedeutete die Ernennung zum Leiter eines Instituts nicht nur einen lange er-
sehnten Karriereschritt. Im Rahmen des ORL-Instituts konnte er seine wissenschaftlichen Ansitze,
in denen er haufig urbane Verkehrsprobleme mit Fragen der Raumplanung und der Okonomie ver-
kniipfte, besser umsetzen als an der Abteilung fir Bauingenieurwesen. Das ORL-Institut wurde nicht
einer ETH-Abteilung angegliedert, sondern als unabhingige Organisationseinheit direkt dem Schul-
rat unterstellt.” Innerhalb seines interdisziplinir angelegten Forschungsrahmens sollten Forschungs-
richtungen wie Landesplanung, Stidtebau, Verkehrsplanung, Landschaftsgestaltung aber auch
Recht, Regionalokonomie und Soziologie zusammengefithrt und koordiniert werden. Zweck des In-
stituts war es, Planungsgrundlagen fir Bundes-, Kantons- und Gemeindebehérden bereitzustellen
sowie Planungsauftrage von 6ffentlichen und privaten Korperschaften auszufithren.?”

Unmittelbar nachdem Leibbrands Abgang von der ETH geregelt war, machte sich der Schulrat auf
die Suche nach einem Nachfolger, der den Lehrstuhl iibernehmen konnte und auch Leibbrands Rol-
le innerhalb des ORL-Instituts zu ibernehmen bereit war. Zur Auswahl standen einige valable Kan-
didaten, von denen die meisten ihr Studium bei Leibbrand absolviert und teilweise auch als Assisten-
ten an seinem Lehrstuhl sowie bei Verkehrsplanungsprojekten mitgearbeitet hatten.”® Nach
griindlichen Abklarungen legte sich der Schulrat schliesslich auf den 35jahrigen Bauingenieur Mar-
tin Rotach fest.”? Rotach hatte an der ETH studiert und war Assistent am Lehrstuhl fiir Eisenbahn-
und Strassenbau gewesen. 1954-55 absolvierte er am Bureau of Highway Traffic der amerikanischen
Yale University ein Nachdiplomstudium in Traffic Engineering und kehrte im Anschluss als wissen-
schaftlicher Mitarbeiter an Stahels Strassenbau-Institut zuriick. Zum Zeitpunkt seiner Bewerbung
konnte er 22 wissenschaftliche Publikationen, theoretische Arbeiten und Untersuchungsberichte
vorweisen. 1962 war er zum Thurgauer Kantonsingenieur bestellt worden.'” Das Berufungsgremium
hatte er aber auch mit seiner «Initiative und Energie» sowie seinem padagogischen Geschick, das fir
Pallmann dm Gesprich spiirbar» geworden war, iiberzeugt.!’!

Nur kurze Zeit nach Rotachs Berufung starb am . Dezember 1963 tiberraschend Max Stahel. Damit
wurde auch eine Neubesetzung auf dem Lehrstuhl fir Eisenbahn- und Strassenbau notwendig. Ge-
wihlt wurde der Bauingenieur Hans Grob, der seine ersten Berufserfahrungen als Primarlehrer ge-
sammelt und seine Ingenieurslaufbahn nach dem ETH-Abschluss 1942 beim Eidgenéssischen Amt
fir Wasserwirtschaft begonnen hatte. Nachdem er von 1947-52 in Asien und Afrika Wohn- und

95  EAR, SRa2: Schulratsprotokolle 1961, Sitzung Nr. 3 vom 25.03.1961, §69, S. 295.

96 Auszug aus der Sitzung des Schulrats vom 07.11.1959, §3b, S. 2, EAR, SR3: Akten (Nr. 510.2071).

97  Gutersohn, Heinrich: «Die Neuordnung der Landesplanung an der ETH», in: Plan, 1961, Jg. 18 (1961), Nr. 3, S. 69.
98  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 5 vom 13.07.1963, §117, S. 459-464.

99  EAR, SRa2: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 6 vom 02.11.1963, §143, S. 544.

oo EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 5 vom 13.07.1963, §117, S. 459.

o1 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 6 vom 02.11.1963, §143, S. 539f.
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David Genton (*1916),
ausserordentlicher Pro-
fessor fur Eisenbahnwe-
sen zu Do Prozent von

1964-1970.

Fabrikbauten geplant hatte, machte er sich als Projektleiter beim Bau der Glarner Walensee-Strecke
im Strassen- und Stollenbau einen Namen.'%?

Mit den beiden Neubesetzungen ging eine fachlich-thematische Reorganisation einher, die einen
weiteren Differenzierungsschritt innerhalb des Verkehrswesens an der ETH Zirich bedeutete. Aus
Leibbrands Professur fiir Eisenbahn- und Verkehrswesen wurde eine Professur fiir Verkehrsingenieur-
wesen. Das Fachgebiet Eisenbahnbetrieb trennte der Schulrat vom Lehrstuhl ab und tibertrug es ei-
ner auf das Wintersemester 1964/65 neu geschaffenen, halben Extraordinariatsstelle firr Eisenbahn-
wesen, die mit dem Lausanner Ingenieur David Genton besetzt wurde. Genton hatte an der Ecole
Polytechnique de I’'Université de Lausanne (EPUL) und der ETH Ziirich studiert und sich einen guten
Ruf als Eisenbahnspezialist erworben. An der EPUL unterrichtete er im Rahmen eines 50-Prozent-
Pensums Chemins de fer et transport und war in mehreren Eisenbahnunternehmen tatig.'%

Die Forschungsschwerpunkte des Lehrstuhls fiir Verkehrsingenieurwesen wurden neu auf die Berei-
che «Strassenverkehr» und «allgemeines Verkehrswesen» gelegt: «Die |...] Professur far Jisenbahn-
und Strassenbau, inkl. Tunnelbaw gibt den Fachsektor Strassenverkehr und die daraus resultieren-
de verkehrstechnische und geometrische Projektierung der Strasse (Verkehrsprognose, Strassentypus
und Strassenquerschnitt, Linienfihrung im Grund- und Aufriss, Knoten etc.) an die Professur far
Verkehrsingenieurwesen ab», wie im Schulratsprotokoll ausgefithrt wurde.'® Das Institut fir Stra-
ssen-, Eisenbahn- und Untertagbau (ISETH), wie das Strassenbau-Institut seit Grobs Wahl offiziell
hiess, konzentrierte sich auf technische Aspekte des Strassen- und Eisenbahnbaus sowie Tunnelbau.
Rotachs Lehrstuhl hatte neben den Strassenverkehrs-Themen im Rahmen des «Allgemeinen Ver-
kehrswesens» auch Schienen-, Strassen-, Luft- und Wasserverkehr «vor allem unter den Gesichts-
punkten der Verkehrsleistung und der daraus resultierenden Projektierungsgrundsitze» zu behan-

105 Als weitere Themen wurden die «Probleme

deln, wie der Schulrat das Aufgabengebiet definierte.
des privaten und des 6ffentlichen Verkehrs» sowie «stadtische Verkehrsplanung» festgelegt. Es wurde
von Rotach erwartet, dass er Verkehrsfragen in einem raumplanerischen Kontext bearbeite, wie dies
bereits Leibbrand angestrebt hatte. Der Schulrat beabsichtigte aber nicht, «ein spezielles ETH-Insti-
tut far Verkehrsingenieurwesen zu grinden»; vielmehr hatte das ORL-Institut «als Zentral-Institut»

106 Daraus resultierte die

zu funktionieren und «das Verkehrsingenieurwesen in sich aufzunehmen».
Eingliederung von Rotachs Lehrstuhl ins ORL-Institut, weil damit den sich stark iberschneidenden

Forschungsbedirfnissen von Lehrstuhl und ORL-Institut am besten gedient war.'%?

102 Recherchegesprich mit Prof. em. Hans Grob vom 27.01.2005.

103 EAR, SR1: Missiven 1964, Wahlantrag des Schulrats an den Bundesrat vom 09.06.1964.

104 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1963, Sitzung Nr. 6 vom 02.11.1963, §143, S. 539.

105 Brief Pallmanns an Jean-Louis Biermann vom 22.06.1963, EAR, SR3: Akten (Nr. 614.6/5575).
106 Brief Pallmanns an Jean-Louis Biermann vom 22.06.1963, EAR, SR3: Akten (Nr. 614.6/5575).

107 Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen: Jahresbericht 1964, Zirich 1965, S. 1.
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10 Die EXPANSION DES ORL-INSTITUTS: DAS GROSSPROJEKT «LANDESPLANERISCHE LEITBILDER»

Nachdem sich Rotach am Lehrstuhl eingearbeitet und zusammen mit Grob die Unterrichtspflichten
auf dem Gebiet Strassenbau neu geregelt hatte, stellte der Schulrat zufrieden fest, Rotach habe «die
Zugel fest in die Hand genommen» und sei auch bereit, die Nachfolge Leibbrands an der Spitze des
ORL-Direktoriums anzutreten. Dessen abrupter Abgang kurz nach der Institutsgriindung und damit
verbundenen Turbulenzen waren Grinde daftr, dass dem ORL wéihrend seiner ersten beiden Jahre
eine klare Struktur des Forschungsbetriebs fehlte.!® Nun galt es, «gute Fachleute» anzustellen und
die Erwartungen der «Behdrden nicht nur des Bundes, sondern auch der Kantone und der grosseren
Gemeinden unseres Landes» bel den anfallenden Planungsaufgaben zu erfillen.'*

Neben der reguliren Arbeit an Normen «zur Strassenprojektierung und Verkehrstechnik», diversen
Beratungsauftriagen von Gemeinden und Kantonen sowie der um Kurse far Orts- und Regionalpla-
nung sowie einen «Nachdiplomstudiengang fir Planer» erweiterten Lehrtatigkeit!'? bot sich dem
ORL-Institut schon bald eine erste grosse Gelegenheit zur Bewidhrung: Das Parlament beschloss im
Frihling 1965 ein Bundesgesetz iiber <Massnahmen zur Forderung des Wohnungsbaues», das den
Bund verpflichtete, «eine auf lingere Sicht zweckmissige Besiedelung» der Schweiz zu férdern und
zu diesem Zweck «Beitrage an die Kosten der Landesplanung und der Regional- und Ortsplanungen»
auszurichten.'" Um raumplanerische Grundlagen fiir die Wohnbauférderung zu gewinnen sowie
Klarheit dartaber zu schaffen, wo, wie und in welcher Form die Bundesgelder eingesetzt werden soll-
ten, wurde zunichst die Erarbeitung von «orldaufigen Richtwerten fiir die Durchfithrung von Regio-
nal- und Ortsplanungen» in Auftrag gegeben. Langerfristig sollten «schweizerische Siedlungskon-
zepte mit Leitbildern» formuliert werden, «die dem jeweiligen Stand der tatsachlichen Entwicklung
Rechnung tragen».''?

Die Planung und Durchfihrung der Arbeiten wurde dem ORL-Institut tibertragen, das fur dieses
Grossprojekt zunichst diverse konzeptionelle, methodische und organisatorische Vorarbeiten leisten
sowie eine Vielzahl geographischer, 6konomischer und demographischer Daten beschaffen muss-
te.! Weder im Bundesgesetz noch in der Vollzugsverordnung wurde klar definiert, was ein Leitbild
sel, ihr Inhalt wurde lediglich vage angedeutet. Rotach und seine Mitarbeiter definierten deshalb,
dass unter Leitbild «eine Beschreibung kiinftiger, auf bestimmte Ziele ausgerichteter Zustinde
(rdumliche Ordnungen)», zu verstehen sei, die «durch zweckmissiges Handeln und Verhalten (Raum-
politik) erreicht werden kénnen».!"* Ab 1968 erarbeiteten Spezialistenteams in einem ersten Schritt
16 Teilleitbilder far die Themenbereiche Siedlung, Erziehung und Bildung, Gesundheitswesen, In-
dustrie und Gewerbe, Verkehr, Kommunikation, Energiewirtschaft, Siedlungswasserwirtschaft, Land-
wirtschaft, Wald, Landschaftsschutz, Erholung und Fremdenverkehr, Volkswirtschaft, Gesellschaft,
Staatspolitik und Landesverteidigung.

Alle Teilleitbilder wurden in mehreren méglichen Auspragungen angefertigt, die ein breites Spekt-
rum von Entwicklungsmoglichkeiten aufzeigten und «auf die konkreten raumlichen Verhiltnisse»
115

der Schweiz iibertragen wurden.'" In einem abschliessenden Syntheseschritt wihlten die ORL-Ex-

perten aus mehr als 2000 méglichen Kombinationen neun, nach technischer, wirtschaftlicher, ge-

108 EAR, SR2: Schulratsprotokolle 1964, Sitzung Nr. 5 vom 11. Juli 1964, §23.

109 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1964, Sitzung Nr. 5 vom 11. Juli 1964, §23.

110 ORL-Institut: Jahresberichte 1964-67, Zirich 1965-68 sowie Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen: Jahresberichte
1964-1967, Zirich 1965-1968.

111 Bundesgesetz [BG| iiber Massnahmen zur Férderung des Wohnungsbaues (Vom 19. Marz 1965), Art. 4, Abs. 1, in: BBL, Jg.
1965, Bd. 1 (Heft 12 vom 25.03.1965), S. 778.

112 Vollzugsverordnung [VVO|1 zum BG tiber Massnahmen zur Forderung des Wohnungsbaues, Art. 13f., zit. nach Rotach,
Martin, Ringli, Hellmut, Oetterli, Jorg et al.: Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Schlussbericht. Bd. 1: Ausgangsla-
ge und allgemeine Zielsetzung, Zirich 1971 (Schriftenreihe zur Orts-, Regional- und Landesplanung, Nr. 10a), S. 2.

113 ORL-Institut: Jahresberichte 1965-67, Ziirich 1965ff.

114 Rotach, Martin, Ringli, Hellmut u. Oetterli, Jorg (Hg.): Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Erster Zwischenbericht.
Zielsetzungen und Konflikte, Zirich: Institut fiir Orts-, Regional- und Landesplanung an der ETH Zirich 1969 (Schriften-
reihe zur Orts-, Regional- und Landesplanung, Nr. 2), S. 2.

115  Rotach, Martin, Ringli, Hellmut, Oetterli, Jorg et al.: Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Schlussbericht. Bd. 1, S. 13ff.
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Schema-Skizzen der Siedlungsdispositive und
Kurzbeschrieb der Gesamtkonzepte

Ungelenkte Besiedlung — produktions-
orientierte Landwirtschaft — traditionelle
und neue Fremdenverkehrsgebiete

V3
Besied! in zwei Ball dumen - Konzentrierte Trendbesiedlung - produk- Viele Grossstidte — Schwergewicht auf
Schwergewicht auf Landschaftspflege im tionsorientierte Landwirtschaft — neue Landschaftspflege im Komplementir-
Komplementidrraum -  traditionelle Fremdenverkehrsgebiete raum - neue Fremdenverkehrsgebiete
Fremdenverkehrsgebiete

V4

Im Schlussbericht der
landesplanerischen
Leitbilder stellten die
ORL-Experten neun
moglichen Entwick-

Neue Grossstidte/Mittelstadte in Ent- Neue Grossstidte/Mittelstidte dispers — Mittelstddte in Entwickl h -

wicklungsachsen — Schwergewicht auf produktionsorientierte Landwirtschaft — Schwergewicht auf Landschaftspflege im lungsvarlanten eimer
Landschaftspflege im Kompl ar- traditionelle Fremdenverkehrsgebiete Komplementirraum — neue Fremdenver- «Trend»—Variante gegen_
raum - neue Fremdenverkehrsgebiete kehrsgebiete

uber, welche die erwar-
tete Entwicklung bei
einem Verzicht auf
raumplanerische Ein-
griffe abbildete.

Die Leitbild-Arbeiten

Mittelstidte dispers - produktionsorien- Kleinstddte in Entwickl + - pro- Kleinstidte dispers — produktionsorien- dlenten u.a. als AllS—

tierte Landwirtschaft — traditionelle und duktionsorientierte Landwirtschaft — tra- tierte Landwirtschaft — traditionelle und : :

neue Fremdenverkehrsgebiete ditionelle Fremdenverkehrsgebiete neue Fremdenverkehrsgebiete g‘angsmaterlal fllI‘ dle
Generalverkehrskon-

zeption der Schweiz.

V9

sellschaftlicher und politischer Umsetzbarkeit geprifte Teilleithild-Kombinationen fiir den Schluss-
bericht aus. Sie stellten sie einer «Irend»-Variante gegentiber, welche die erwartete Entwicklung bei
einem Verzicht auf raumplanerische Eingriffe abbildete. Umfangreiche Tabellen, Diagramme, Pline
und Karten illustrierten die textlichen Ausfihrungen der Leitbildvarianten. Behorden, Politik und
Offentlichkeit sollten darin «schematische Hinweise z.B. auf die Siedlungsstruktur, die zentralen Ein-
richtungen, die Infrastruktur und die generelle Flichennutzung» finden kénnen. Fiir den Bereich
Verkehr zeigten sie beispielsweise auf, «<welche Verbindungen mit welcher Leistungsfihigkeit entlang
welcher Achsen» notwendig schienen, sie legten hingegen nicht fest, «wie die Linienfithrung einer
Schnellbahn oder Strasse im Detail gewihlt werden soll.»'6

Um die diversen Teil-, Zwischen- und Endberichte, die Tabellen, Plane und Karten erarbeiten sowie
weitere Projekte ausfithren zu kénnen, bedurfte es eines massiven Ausbaus des ORL-Instituts: Das
Budget des Instituts vervielfachte sich in den Jahren von 1964 bis 1971; der ordentliche Institutskre-
dit aus dem ETH-Budget stieg zwar lediglich von 110 000 Franken 1965 auf 310 ooo Franken 1g971.
Alleine die Betrage fiir das Leitbilder-Projektbeliefen sich gemiss der ORL-Jahresberichte 1965-1971
jedoch auf rund 5 Mio. Franken, was einem heutigen, teuerungsbereinigten Gegenwert von rund 13,5
Mio. entspricht. Ein Grossteil der Finanzmittel in Millionenhéhe wurde vom Bund im Rahmen des
Kredites zur Wohnbauférderung bereitgestellt, weitere bedeutende Betrige wurden von Gemeinden
und Kantonen fiar Beratungs- und Planungsmandate gezahlt, die das ORL-Institut neben den Leit-
bild-Studien ausfithrte.''” Auch der Personalbestand wuchs betrichtlich: Dem ORL-Institut waren

116 Rotach, Ringli, Oetterli et al.: Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Schlussbericht. Bd. 1, S. 15, 22 u. 24 sowie Rot-
ach, Martin: «Sind Leitbilder nur Leidbilder?», in: Miller, Andreas (Hg.): Wege und Umwege in der Verkehrsplanung, Zii-
rich 1997, S. 23-43, Zitat: S. 29.

117 ORL-Institut, Jahresberichte 1964-71. Teuerungsberechnung gemiss http://www.portal-stat.admin.ch/lik_rechner/d/lik_
rechner.htm (16.08.2007): Indexbasis: 1966 = 100; Startjahr: 1971 = 120.1, Zieljahr: 2006 = 171.9.
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Links:

Carl Hidber ("1932),
Professor fiir Verkehrs-
ingenieurwesen von

1970-1998.

Rechts:

Karl Dietrich
(1936-2007), Professor
fiir Verkehrsingenieur-
wesen von 1973-2000.

anfianglich sechzehn Stellen zugeteilt, von denen bis zur Eingliederung des Lehrstuhls far Verkehrs-
ingenieurwesen 1964 vier unbesetzt geblieben waren.''® Ende 1971 war die Stellenzahl auf 81 ange-
wachsen. Innerhalb kurzer Zeit hatte sich das ORL-Institut zu einem der grossten und bedeutends-
ten interdisziplinaren Institute der ETH entwickelt, wie im Geschiftsbericht 1971 mit einigem Stolz
festgehalten wurde.!"?

Zu den Anstellungen, die Rotach im Rahmen des Ausbaus des Instituts vornahm, gehérten jene der
beiden Verkehrsingenieure Carl Hidber und Karl Dietrich. Hidber hatte 1957 diplomiert und war da-
nach von Leibbrand als Assistent am Lehrstuhl fir Eisenbahn- und Verkehrswesen angestellt wor-
den.'?? Er wechselte 1959 nach Miinchen, wo er als Mitarbeiter Leibbrands an der Ausarbeitung des
Stadtentwicklungsplans beteiligt war. Nach Leibbrands Verhaftung iibernahm er dessen Funktion in
der Arbeitsgemeinschaft fur den Stadtentwicklungsplan, der 1963 veroffentlicht und in den Folge-
jahren weiterentwickelt wurde.'*! 1966 holte ihn Rotach zurick nach Zirich, um als Verantwortli-
cher far das Teilleitbild Verkehr an der Entwicklung der landesplanerischen Leitbilder des ORL-In-
stituts mitzuarbeiten.'?? Bereits zwel Jahre zuvor war dort auch Karl Dietrich angestellt worden, der
am Institut far Strassenbau Assistent gewesen war und nun u.a. Normen zur Strassenprojektierung
und Verkehrsfithrung bearbeite.!* Zusammen mit Hidber bildete er den Kern der «Sektion Verkehr»
des ORL-Instituts.

11 DER LEHRSTUHL FUR VERKEHRSINGENIEURWESEN GEHT EIGENE WEGE

Obwohl dem ORL-Institut fiir seine innovative Arbeit vorab im Ausland sehr viel Anerkennung fand,
stiessen die landesplanerischen Leitbilder, die sich an Planungsfachleute, Behérden und Politiker
richteten, bei den meisten Adressaten auf Unverstandnis und Ablehnung. Die Fille moglicher Leit-
bilder und ihrer Kombinationen wirkte uberfordernd und weckte vielerorts foderalistische und
planungs-ideologische Abwehrreflexe. Angesichts des Detaillierungsgrads der Leitbilder wurden Be-
farchtungen laut, der Bund versuche mittels der Leitbilder, die Planungshoheit von Kantonen und
Gemeinden einzuschrianken.'?* Trotz dieser fehlenden Akzeptanz seitens der Akteure in Planung

und Politik war die Arbeit nicht umsonst, Teile der Leitbilder wurden weiterentwickelt. Zunachst

118  Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1964, S. 4 u. ORL-Institut, Jahresbhericht 1964, Annex 1.

119 ORL-Institut, Jahresbericht 1971, S. 1.

120 EAR, SRa: Prasidialverfigungen 1957, Prasidialverfagung Nr. 2594 vom 20.12.1957 (Diplom) u. EAR, SR2: Prisidialverfi-
gungen 1957, Prasidialverfiigung Nr. 2492 vom 05.12.1957 (Anstellung).

121 Schmucki, Barbara: Der Traum vom Verkehrsfluss. Stadtische Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-deutschen Vergleich,
Frankfurt a.M. 2001, S. 253.

122 Interview mit Prof. em. Carl Hidber vom 01.03.2005.

123 Durchschlag der Prasidialverfagung vom 13. April 1964, EAR, SR3: Akten (Nr. 510.213/-); ORL-Institut, Jahresbericht
1965, S. 2 sowie Interview mit Prof. em. Martin Rotach vom 25.01.2005.

124 Rotach, Sind Leitbilder nur Leidbilder?», S. 29.
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pragte jedoch ein personeller und organisatorischer Umbruch die Tatigkeit ORL-Instituts: Rotach
zog sich nach sieben Jahren aus dem ORL-Institut zuriick, da es am <heterogenen, schnell gewach-
senen» ORL-Institut zu atmospharischen Stérungen zwischen Rotach und Institutsangehérigen ge-
kommen war und er sich wieder «ganz seinen Aufgaben am Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen»
widmen wollte.'?® Mit dem Beginn des Herbstsemesters 1971 loste er deshalb den Lehrstuhl far
Verkehrsingenieurwesen wieder aus ORL-Institut heraus. Mit Rotach verliess auch Hidber das ORL-
Institut, da er seit 1970 als Assistenzprofessor am Lehrstuhl angestellt war, wihrend Dietrich als
Kreisingenieur des Kantons Ziirich nach Winterthur wechselte, jedoch weiterhin seinen Lehrauftrag
Projektierung von Verkehrsanlagen» an der ETH versah.'?® Das Lehrstuhl-Personal (ein Dutzend
Mitarbeiter) stand nicht mehr fir Arbeiten des ORL-Instituts zur Verfiigung, man kam jedoch tber-
ein, dass Rotach, Hidber und Dietrich noch nicht abgeschlossene Projekte fiir das ORL-Institut zu
Ende fithren wiirden. Die Direktion des Instituts ging nach Rotachs Abgang an Theophil Weidmann
uber, Martin Lendi und Jakob Maurer ruckten ins neu eingerichtete (Direktionskollegium» nach.'??
Zwischen dem ORL-Institut und dem Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen musste nach der Tren-
nung eine Abgrenzung der Forschungsbereiche Planung und Verkehr gefunden werden, und die Lehr-
tatigkeit war bis zum Beginn des Wintersemesters 1971/72 neu zu organisieren.'*® Die Veranderungen
am Lehrstuhl waren damit jedoch noch nicht abgeschlossen: Auf Mitte April 1972 holte der Bundesrat
Martin Rotach als Delegierten des Bundes fir Raumplanung nach Bern, die ETH beurlaubte ihn zu
diesem Zweck fur die Dauer von zwei Jahren.'” Der Posten war im Rahmen des Bundesbeschlusses
«tiber dringliche Massnahmen auf dem Gebiete der Raumplanung» vom Parlament geschaffen wor-
den.’® Rotach hatte bereits der 1969 eingesetzten Beratungsgruppe des Bundes fiir die Raumplanung
angehort, deren Auftrag gewesenwar, Vorschlage «tiberdie zu treffenden Massnahmen gesetzgeberischer,
organisatorischer und verfahrenstechnischer Art» an den Bundesrat abzugeben.'3! Als Delegierter hat-
te er die Kantone bei der Umsetzung der im Bundesbeschluss enthaltenen Massnahmen — vorab die
Festlegung von Schutzgebieten an Fluss- und Seeufern — zu kontrollieren. Ausserdem sollte er die Er-
arbeitung eines Bundesgesetzes zur Raumplanung begleiten, an dessen Ausarbeitung Lendi und Mau-

132

rer beteiligt waren."’? Rotach interpretierte seinen neuen Posten als Scharnierstelle zwischen Bund

und Hochschule — der Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen und das ORL-Institut verfiigten nun

uber einen direkten Vertreter in Bern und konnten auf Beratungs- und Studienauftrage hoffen.!33

12 PLANERISCHE GROSSPROJEKTE: CK-73 UND GESAMTVERKEHRSKONZEPTION SCHWEIZ

Bald zeigte sich, wie wichtig diese Achse auch fir die praktische Arbeit des Delegierten war: Der Bun-
desrat hatte Rotach kurz nach seiner Berufung die Leitung einer Chefbeamtenkonferenz (CK) tiber-

125 VSS-Informationen: «Professor Martin C. Rotach 65jihrig», in: Strasse und Verkehr, Jg. 79 (1993), S. 580 (Zitat 1),
ORL-Institut, Jahresbericht 1971, S. 1 (Zitat 2) u. Interview mit Prof. em. Carl Hidber vom 01.03.2005.

126 Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1971, S. 1. ORL-Institut, Jahresbericht 1971, S. 3; Interview mit Prof.
em. Martin Rotach vom 25.01.2005 u. Interview mit Prof. em. Carl Hidber vom 01.03.2005.

127 ORL-Institut, Jahresbericht 1971, S. 3f. Weidmann war von 1966-69 ausserordentlicher Professor fir Kulturtechnik, ab
1969 Ordinarius. Der Jurist Lendi war seit 1969 Assistenzprofessor fir Orts-, Regional- und Landesplanung, ab 1972 Ex-
traordinarius fiir Rechtswissenschaft, ab 1976 Ordinarius. Jakob Maurer wurde 1966 als Assistenzprofessor fir Planungs-
technik ans ORL berufen, 1970 wurde er Extraordinarius fir Methodik der Raumplanung, ab 1977 Ordinarius.

128  Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1971, S. tff.

129 Brief Rotachs an Hans Heinrich Hauri, den damaligen Prasidenten der ETH Zirich, vom 17.04.1972, EAR, SR3: Akten (Nr.
61-612/4507).

130 Bundesbeschluss iiber dringliche Massnahmen auf dem Gebiete der Raumplanung (Vom 17. Marz 1972), in: Amtliche
Sammlung des Bundesrechts [AS], Jg. 1972, Bd. 1, Nr. 12, S. 644-648.

131 Walliser, Peter: «Zur Entstehung der eidgenéssischen Raumplanungsgesetzgebung», in: DISP, Nr. 56 (1/1980), S. 5o.

132 Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung zum Entwurf eines Bundesbeschlusses tiber dringliche
Massnahmen auf dem Gebiete der Raumplanung (Vom 26. Januar 1972), in: BBL, Jg. 1972, Bd. 1, (Heft 7, 18.02.1972), S.
510 u. 512f. u. Walliser, Zur Entstehung der eidgenossischen Raumplanungsgesetzgebung», S. 5of.

133 Interview mit Prof. em. Martin Rotach vom 25.01.2005.
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tragen, zu deren wichtigsten Aufgaben die Koordination der «Sachplanung des Bundes» sowie der
«raumbedeutsamen Sachbeitriage verschiedener Stellen zur Entwicklung des Landes, soweit diese
Bundessache sind».'*" Um diesen Koordinationspflichten nachkommen zu kénnen, brauchten die
Chefbeamten ein Leitbild, an dem sie sich orientieren konnten. Im Auftrag der Chefbeamtenkonfe-
renz entstand deshalb das raumplanerische Leitbild CK-73, far das Rotach und seine Mitarbeiter auf
die Landesplanerischen Leitbilder des ORL-Instituts zurickgriffen. Den politischen Vorgaben fol-
gend destillierten sie aus den Varianten der landesplanerischen Leitbilder ein nationales Leitbild,
das aufzeigte, wie dem Trend zur Ballung von Einwohnern und Wirtschaft in wenigen Agglomeratio-
nen entgegenzuwirken war. Wie die landesplanerischen Leitbilder war das CK-73 als Gesprichs-
grundlage fiir Bundes- und Kantonsbehérden, Verbiande, Planungsfachleute und die Bevilkerung
gedacht. Und wie die Leitbilder wurde auch das CK-73 im Vernehmlassungsprozess mehrheitlich ab-
gelehnt und infolge dessen weder vertieft diskutiert noch vom Parlament genehmigt, wie Rotach be-
dauerte.'??

Noch bevor die Arbeiten an den landesplanerischen Leitbildern abgeschlossen waren, kiindigte der
Bundesrat in den Legislaturzielen fir die Jahre 1968-71 die Erarbeitung «einer Gesamtkonzeption
der schweizerischen Verkehrspolitik» an.!®% Anhand dieser Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH)
sollte die Schweizer Verkehrspolitik den zukiinftigen Verkehrsbediirfnissen von Wirtschaft und Be-
volkerung, aber auch den Anforderungen der Raumplanung und des Umweltschutzes sowie der eid-
genossischen Regionalpolitik angepasst werden. Konkret wollte der Bundesrat die ungleichen Markt-
chancen zwischen Schienen- und Strassentransport beheben, eine angemessene Abgeltung der von
den Verkehrstragern erbrachten gemeinwirtschaftliche Leistungen erreichen und notwendige Inves-
titionen in Teilbereiche des Schweizer Verkehrssystems koordinieren. Dartiber hinaus musste der
bereits dem CK-73 zugrunde liegenden Doktrin Rechnung getragen werden, dass «zwischen landli-
chen und stadtischen, zwischen wirtschaftlich schwachen und wirtschaftlich starken Gebieten mit
finanz- und raumordnungspolitischen Mitteln» ein Ausgleich im Sinne einer «Angleichung des Wohl-
standes in den verschiedenen Regionen» herbeigefihrt werden sollte.'3”

Nachdem ein «vorberatender Ausschuss» im Oktober 1971 seine Empfehlungen abgegeben hatte,
setzte der Bundesrat im Januar 1972 eine Kommission fiir die Schweizerische Gesamtverkehrskon-
zeption ein, in die Vertreter aus Politik, Wirtschaft, Verwaltung und Wissenschaft Einsitz nahmen. Der
62-kopfigen Kommission gehorten neben diversen Vertretern von Politik, Verwaltung, Verkehrs-
unternehmen und Interessenverbinden auch Wissenschaftler verschiedener Fachrichtungen und
Universititen an, unter thnen auch Rotach und Lendi. Eine Schlisselstellung kam jedoch Carl Hid-
ber zu: Er gehorte dem geschiftsleitenden Ausschuss der Kommission an, der die GVK-Arbeiten
steuerte. Zugleich leitete er den Mitarbeiterstab der Kommission, der die administrative und einen
wesentlichen Teil der wissenschaftlichen Arbeiten ausfithrte und 28 Grundlagenstudien veroffent-
lichte.!®® Hidber hatte die Arbeiten am Verkehrsteil der landesplanerischen Leitbilder und am Teil-

leitbild Verkehr des CK-73 geleitet und konnte auf den dort erzielten Ergebnissen aufbauen.'?

134 Flickiger, Hans: «Das Leitbild «<CK-73>. Eine zusammenfassende Darstellung», in: Raumplanung Schweiz, 1974, Jg. 3
(1974), Nr. 3, S. 3.

135  Rotach, «Sind Leitbilder nur Leidbilder?», S. 34.

136  Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Richtlinien far die Regierungspolitik in der Legislaturperi-
ode 1968-1971 (Vom 15. Mai 1968), in: BBL, Jg. 1968, Bd. 1, (Heft 22, 31.05.1968), S. 1204-1248, Zitat S. 1234.

137 Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Richtlinien der Regierungspolitik in der Legislaturperiode
1971-1975 (Vom 13. Mérz 1972), in: BBL, Jg. 1972, Bd. 1 (Heft 15, 14.04.1972), S. 1053.

138  Dem geschiftsleitenden Ausschuss (GLA) gehorten sechs weitere Mitglieder an, Vorsitzender war Nationalrat Alois Hiirli-
mann. Der Stab bereitete alle Arbeitsschritte vor, der GLA legte sie etappenweise der Gesamtkommission vor. Diese Tren-
nung von Sachbearbeitung und (politischer) Entscheidungsfindung sollte die Transparenz des Verfahrens erhhen. Siehe
Eidg. Kommission fiir die schweizerische Gesamtverkehrsplanung: Leitstudie GVK-CH. I. Teil: Grundlagen, Methodik und
bisherige Verkehrspolitik, Bern 1978, S. 2; Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (Hg.): Gesamtverkehrskon-
zeption Schweiz (GVK-CH). Schlussbericht, Bern 1977, S. 332ff. (Verzeichnis der Kommissionsmitglieder) u. S. 352ff. (Liste
der Arbeitsunterlagen GVK-CH) sowie Oetterli, Jorg: «Die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz (GVK-CH): Ihre Grundla-
gen, ihre Thesen», in: Walter, Felix (Hg.): 20 Jahre Gesamtverkehrskonzeption — wie weiter? (Tagung vom 27.11.1997), Bern
1998 (Berichte des NFP 41 «Verkehr und Umwelt), S. 3-12.

139 Ausbauvarianten fiir die Schienen- und Strasseninfrastruktur, die Standortverteilung der Flugplatze sowie Ideen zum Aus-
bau der schweizerischen Wasserwege waren darin enthalten, was die Erarbeitung der Leitstudie in der ersten GVK-Phase
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In den ehemaligen
Raumen der EMPA an
der Leonhardstrasse 27
waren sowohl das
ORL-Institut als auch
der Lehrstuhl fur Ver-
kehrsingenieurwesen
untergebracht. Weitere
Biiros befanden sich an
der Gloriastrasse 59.

Dennoch stellte die GVK eine Herausforderung dar, die ein fir solche Planungsverfahren neuartiges
Vorgehen verlangte:'"" Als methodische Grundlage wurde ein iterativ aufgebauter, systemanalyti-
scher Ansatz gewihlt, in dem Randbedingungen aus Politikbereichen wie Recht, Wirtschaft, Gesell-
schaft, Raumplanung oder Umweltschutz ebenso beriicksichtigt werden konnten wie Riickkoppe-
lungseffekte, die zwischen den verschiedenen Einflussfaktoren auftreten.!™! Die Kommission
definierte ein Zielsystem, das Leitlinien fir die Erarbeitung und Bewertung verschiedener
Planungsvarianten bereitstellte und als ibergeordnetes Ziel einen «grosstmoglichen Beitrag des Ver-
kehrssystems zur Verbesserung der Lebensqualitit» in der Schweiz nannte. Die weiteren Ziele glie-
derten sich in drei Blécke: 1. Bestmogliche Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse von Bevolkerung
und Wirtschaft, 2. 6konomisch sinnvoller Einsatz der Mittel und 3. Verbesserung der Verkehrsauswir-
kungen auf Mensch und Umwelt. Die Gewichtung der Teilziele wurde durch Befragungen innerhalb
der Kommission sowie anhand einer reprasentativen Umfrage bei der Bevolkerung ermittelt.!*
Nachdem Vorgehen, Methoden und Ziele festgelegt worden waren, wurde eine Leitstudie erarbeitet.
Wichtigste Punkten waren die detaillierte Analyse des Ausgangszustandes sowie die Bereitstellung
der wissenschaftlichen Arbeitsinstrumente in Form von Verkehrsmodellen zur Prognostizierung von
Angebots- und Nachfrageverhiltnissen zukiinftiger Verkehrssysteme. Die Grundlage fir die Modelle
bildeten statistische Daten tiber Verkehr, Wirtschaft und Soziodemographie der Schweiz, die teilwei-
se speziell fir die GVK erhoben wurden. Zweck der Modelle war es, zukiinftige Verkehrsmengen,
-leistungen und -belastungen unterteilt nach Strecken und Verkehrstrigern zu prognostizieren und
Indikatoren fiir den zu erwartenden Auslastungsgrad der Verkehrstrager und -infrastrukturen, den
dafir notwendigen Einsatz an Geld, Personal und Energie sowie die daraus folgenden Auswirkungen
auf die Umwelt und die Besiedlungsstruktur zu liefern.'® In der zweiten Arbeitsphase wurden ver-
schiedene, sich in der Ausrichtung der Zielpriorititen stark unterscheidende Basisvarianten erarbei-
tet. Sie zeigten auf, welche Auswirkungen Anderung der verkehrspolitischen Zielsetzungen auf die
Gesamtverkehrskonzepte haben konnten und dienten als Ausgangspunkt fiir die dritte Phase, in der
«politisch realisierbare Konzeptvarianten» erarbeitet und zu zwei Schlussvarianten verdichtet wur-
den. Diese unterschieden sich bezuglich des Erfullungsgrades verschiedener Zielsetzungen, eine
schlug die Kommission dem Bundesrat zur Umsetzung vor. Die wichtigsten Erkenntnisse wurden in
40 Empfehlungen zusammengefasst und Ende 1977 im Schlussbericht veréffentlicht. '

um rund ein Jahr verkiirzte, wie Hidber schitzte. Siehe Hidber, Carl: «Systemanalytische Arbeitsweise der GVK-CHb, in:
Walter, Felix (Hg.): 20 Jahre Gesamtverkehrskonzeption — wie weiter? (Tagung vom 27.11.1997), Bern 1998 (Berichte des
NFP 41 «Verkehr und Umwelt»), S. 13.

140  Siehe Haefeli, Ueli: <Der grosse Plan und seine helvetische Realisierung. Die Gesamtverkehrskonzeption 1972-1977 und ihre
Wirkung auf die schweizerische Verkehrspolitik», in: Schweizerische Zeitschrift fir Geschichte, Jg. 56 (2006), Nr. 1, S. 86-95.

141 Oetterli, Die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, S. 6 sowie Schlussbericht GVK-CH, S. 49-6o.

142 Eidg. Kommission fir die schweizerische Gesamtverkehrsplanung: Leitstudie GVK-CH. 1. Teil: Grundlagen, Methodik und
bisherige Verkehrspolitik, Bern 1978, S. of. u. 8-14 sowie Eidgendéssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement
(Hg.): Gesamtverkehrskonzeption Schweiz. Schlussbericht, Bern 1977, S. 61-71. Siehe auch Oetterli, Die Gesamtverkehrs-
konzeption Schweiz, S. 71f. (Zitat: S. 7).

143 GVK-Leitstudie, S. 16 u. Oetterli, Die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, S. 5 u. Hidber, Systemanalytische Arbeitsweise
der GVK-CH, S. 16.

144 Oetterli, Die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, S. gff. u. Schlussbericht GVK-CH, S. 309-319 (Schlussempfehlungen).
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Fig. 2 GVK-Verkehrsmodell als Indikatorenlieferant fir das
Zielsystem GVK-CH
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13 «Es LAG IN DER LUFT»: GRUNDUNG UND BETRIEB DES IVT

Mit den Arbeiten an den landesplanerischen Leitbildern, dem CK-73 und der GVK-CH hatten die
Verkehrsplaner an der ETH grosse Innovationskraft bewiesen. Die bereits in den 1950er-Jahren an-
gemahnte, bis zur Grindung des ORL-Instituts jedoch Wunsch gebliebene Vernetzung von Verkehrs-
und Raumplanung mit Wirtschafts- und Sozialwissenschaften wurde in diesen drei Planungsprojek-
ten in grossem Massstab umgesetzt. Dies wirkte sich auch auf Methoden und theoretische Ansitze
aus: Mit der Ausrichtung der GVK-Planungsvarianten an vordefinierten Zielen wurde das herkémm-
liche Vorgehensmuster fritherer Verkehrsplanungen durchbrochen, das hauptséichlich darin bestan-
den hatte, aus statistischen Daten sowie punktuellen Erhebungen (z.B. Verkehrszihlungen an einzel-
nen Strassenabschnitten oder Kreuzungen) einen Trend zu extrapolieren und die Planung zukanftiger
Verkehrsinfrastrukturen darauf auszurichten.!®> Auch der Einsatz von Verkehrsmodellen gewann
dank dem Einsatz von Computern eine fiir die Schweiz neue Qualitat: Erstmals wurden fir die ganze
Schweiz «feingliedrige» Modelle erarbeitet, die den Personenverkehr nach Werktagen und Wochen-
enden sowie den Giiterverkehr nach Warengruppen differenziert abbildeten und die Verkehrsverbin-
dungen mit dem Ausland einschlossen.!46

Projekte wie die ORL-Leitbilder, CK-73 und die GVK illustrierten einerseits das neue Bewusstsein
dafiir, dass Wirtschaftswachstum und Siedlungsentwicklung mit Verkehrs- und Umweltproblemen
einher gingen, die sie seit der Mitte der 6oer-Jahre immer deutlicher wahrgenommen wurden.'” An-
dererseits kam darin die chrzcugung zum Ausdruck, dass diesen Problemen durch staatliche Pla-
nung und politische Anreize beizukommen sei.!*® Den Bundesamtern fehlten jedoch Einrichtungen,

145  GVK-Leitstudie, S. gf. Solche Trendextrapolationen verfehlten die spiter tatsiichlich eintretenden Entwicklungen oft spek-
takular, wie Haefeli, Der grosse Plan und seine helvetische Realisierung, S. 91, festhalt. Ein Beispiel dafir bietet der Fall der
Generalverkehrsplanung Zirich. Siehe hierzu Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt — ein Verkehrshindernis? Leitbilder stidtischer
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik in Zirich 1945-1975, Zirich 1993 sowie ders.: <Der lange Abschied von der autoge-
rechten Stadt.. Konzeptionelle Umbriiche in der Verkehrsplanung der Stadt Ziirich in der Nachkriegszeit», in: Ernst, An-
dreas et al. (Hg.): Kontinuitiat und Krise. Sozialer Wandel als Lernprozess. Beitrage zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte
der Schweiz, Zirich 1994, S. 161-179.

146 Hidber, Systemanalytische Arbeitsweise der GVK-CH, S. 16.

147 Besonders die Berichte von Colin Buchanan (Traffic in Towns, London 1963; dt. Ubersetzung: Verkehr in Stidten, Essen
1964) und der Sachverstindigenkommission tiber eine Untersuchung von Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsver-
hilmisse der Gemeinden (Bundestagsdrucksache IV/2661, Bonn 1964) stiessen auch in der Schweiz auf grosses Echo und
trugen dazu bei, dass sich in Politik, Verwaltung und Wissenschaft ein neues Problembewusstsein fiir die Folgen von Ver-
kehr und Umweltverschmutzung entwickelte.

148  Optimistisch ging die Wissenschaft davon aus, dass die Zukunft plan- und steuerbar sei. Zur tatsachlichen Umsetzbar-
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Der Platzmangel der
Abteilung fiir Bauinge-
nieurwesen im ETH-
Zentrum verzogerte die
Grindung des Instituts

e fiir Verkehrsplanung
und Transporttechnik.
1976 konnten die Réu-
me im neuen HIL-
Gebaude auf dem
Honggerberg bezogen
werden.

die den entsprechenden Forschungsbedarf hatten befriedigen kénnen und Ad-hoc-Lésungen, wie
sie die Mammut-Kommission»' fir die GVK darstellte, waren auf langere Sicht nicht tragfihig. Die
Grindung eines eigenstindigen Instituts fir Verkehrsplanung «lag in der Luft», wie Martin Rotach
riickblickend feststellte.'™® Bevor es soweit war, mussten allerdings noch einige Hindernisse iiber-
wunden werden.

Rotach, dessen Mandat als Delegierter des Bundes fir Raumplanung im Dezember 1974 ausgelaufen
war, kehrte anfangs 1975 an den Lehrstuhl far Verkehrsingenieurwesen zuriick. Bereits zuriickge-
kehrt war Karl Dietrich, der auf Anfang April 1973 eine Assistenzprofessur iitbernommen hatte und
im Bereich Strassenprojektierung lehrte und forschte. Damit waren nunmehr drei Professuren mit
insgesamt mehr als zwanzig Assistenten und Mitarbeitern an den Lehrstuhl gebunden.! Und er soll-
tesogarnoch weiterwachsen: David Genton, derseit 1964 in einem 50-Prozent-Pensum Eisenbahnbau
und -betrieb gelehrt hatte, war im Herbst 1970 zurtickgetreten und nicht ersetzt worden. Vorgesehen
war, die Licke anfangs des Wintersemesters 1973/74 mit einer neuen Assistenzprofessur fir Trans-
porttechnik zu fillen, der laut Stellenplan zwei bis vier Assistenten und eine Sekretariatsstelle beige-
ordnet werden sollten.' Aufgrund der angespannten Budgetlage sah sich die ETH-Leitung jedoch
zu einem Anstellungsstopp veranlasst und schob die anstehende Berufung auf die lange Bank. Hinzu
kam, dass die gesamte Abteilung fir Bauingenieurwesen, zu welcher der Lehrstuhl gehérte, schon
lange unter akutem Platzmangel litt und es schwierig war, zusitzlichen Biiroraum bereitzustellen.
Fir das Lehrstuhl-Personal, das wahrend der-Jahre 1973/74 auch die Absenz Rotachs kompensieren
musste, hatte dieser Verzug bei der Besetzung der offenen Professur eine «iiberdurchschnittliche Ar-
beitsbelastung» zur Folge, wie Hidber und Dietrich im Jahresbericht 1973 des Lehrstuhls beklag-
ten.'s® Freuen konnten sie sich immerhin dariber, dass die personelle Unterbesetzung und die be-

keit solcher Planungsansitze, insbesondere der GVK, siehe Haefeli, Der grosse Plan und seine helvetische Realisierung, S.
91-59 u. Linder, Wolf: <Die GVK als politologisches Lehrstiick oder: Der Erfolg durch die Hintertiir», in: Walter, Felix (Hg.):
20 Jahre Gesamtverkehrskonzeption — wie weiter? (Tagung vom 27.11.1997), Bern 1998 (Berichte des NFP 41 «Verkehr und
Umwelw), S. 29-31.

149 Hidber, Systemanalytische Arbeitsweise der GVK-CH, S. 15.

150 Interview mit Prof. em. Martin Rotach vom 25.01.2005. Bereits frither hatte der Mangel an wissenschaftlicher Expertise in-
nerhalb der Verwaltung dazu gefiihrt, dass der Bundesrat (der als oberstes fiir die ETH zustandiges Organ) die Griindung
neuer Institute unterstiitzte — sowohl Thomanns Strassenbauinstitut (1936) als auch das ORL-Institut (1961) sind dafir
gute Beispiele.

151 Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1973, S. 1.1 u. Jahresbericht 1972, S. 7. Hidber war in der Zwischen-
zeit vom Assistenzprofessor zum Extraordinarius befordert worden.

152 Lehrstuhl firr Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1972, S. 7.

153 Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1973, S. 6.1. Die Professuren Rotach, Hidber und Dietrich waren
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engten raumlichen Verhiltnisse nicht zu amenschlichen Spannungen» fithrten, sondern «eine wirklich
[...] kollegiale Atmosphire» am Lehrstuhl herrschte. Trotzdem betonten sie die Unhaltbarkeit dieser
Zustinde und wiederholten die bereits zuvor von allen drei Lehrstuhl-Professoren gegeniiber dem
Schulratsprasident erhobene Forderung nach der «sofortigen Grindung eines Institutes fiir Ver-
kehrstechnik IVT».154

In der Tat funktionierte der Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen bereits seit seiner Herauslésung
aus dem ORL-Institut 1971 wie ein Institut, was sich in seiner Grosse und Aufgabenlast widerspiegel-
te: Neben der umfangreichen Forschungstitigkeit war der Lehrstuhl far Vorlesungen, Ubungen sowie
die Betreuung von Semester- und Diplomarbeiten der Studierenden zustindig und hatte im Rahmen
des Nachdiplomstudiums <Raumplanung» am ORL-Institut den Kursteil «Transport> durchzufiithren.
Seit der Neuorganisation des ETH-Lehrplans 1968 war das Studium in ein Grund- und ein Vertie-
fungsstudium ab dem 6. Semester gegliedert. Fiir den Aufbau der Vertiefungsrichtung «Planung und
Verkehr» war der Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen verantwortlich und betreute damit die ein-
zige Vertiefungsrichtung, die von einem Lehrstuhl alleine betreut wurde. Alle anderen wirden von
Instituten getragen, so Carl Hidber. Deshalb liege die Griindung eines Instituts fir Verkehrsplanung
und Transporttechnik «in absehbarer Zeit auf der Hand».!>®

Trotz der zahlreichen Griinde, die sie in den Jahren 1972/73 zu Gunsten eines Instituts ins Feld fithr-
ten, mussten sich die Professoren des Lehrstuhls fir Verkehrsingenieurwesen noch mehr als ein Jahr
gedulden, bis ihr Wunsch nach einem Institut far Verkehrsplanung und Transporttechnik erfallt wur-
de. Anfangs 1975 stimmte der Schweizerische Schulrat der Griindung des IVT per 31. Januar zu.'”¢
Damit einher ging auch die Berufung von Heinrich Brandli als Extraordinarius fiir Verkehrsingenieur-
wesen mit den Spezialgebieten Transporttechnik und 6ffentlicher Verkehr.'” Brindli, hatte gemein-
sam mit Dietrich und Hidber bei Stahel und Leibbrand studiert und hatte 1961 an der ETH Ziirich
diplomiert. Ab 1963 arbeitete er bei den Verkehrsbetrieben Zirich (VBZ), wurde Leiter der Hauptab-
teilung Verkehr und Betrieb und war auch fir die Betriebs- und Bahntechnikplanung des Zircher

U-Bahn-Projekts sowie die Koordination mit der S-Bahn-Planung der SBB zustiindig.158

auf zwei Standorte an der Leonhardstrasse 27 und der Gloriastrasse 59 verteilt und mussten teilweise sogar Mitarbeiter in
der Eisenbahnsammlung im Hauptgebaude unterbringen, wie im Jahresbericht 1972, S. 7 u. 8 zu lesen ist. 1968 war be-
schlossen worden, die gesamte Abteilung fiir Bauingenieurwesen in ein neues Lehr- und Forschungsgebiude auf dem
Honggerberg zu verlegen. Bis der neue Gebaudekomplex (HIL-HIF) bezogen werden konnte, vergingen jedoch noch mehr
als sieben Jahre.

154 Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1973, S. 6.1. In einer Eingabe an Hans Heinrich Hauri (ETH-Prasi-
dent 1968-73) hatten Rotach, Hidber und Dietrich «die umgehende Grindung eines Institutes» beantragt. Sie begriinde-
ten ihre Forderung mit der grossen Zahl an Lehrveranstaltungen, der Vertiefungsrichtung, der anstehenden Besetzung der
Professur fir Transporttechnik (die ins Institut eingegliedert werden sollte), die intensive und aufwandige Forschungsar-
beit fiir Bundesstellen sowie die zu knappe Dotierung des Lehrstuhls mit Personal und Finanzmitteln. Siehe EAR, SR3:
Akten (Brief vom 30.08.1973), S. 1f. Als Zielgrosse schwebte den drei Professoren ein Institut mit acht ordentlichen und
vier Assistenzprofessoren, zwei Oberassistenten, 20 Assistenten, 20 wissenschaftlichen Mitarbeitern, Personal fiir die Ad-
ministration sowie mehr als 20 Nachdiplomstudenten und Doktoranden vor!

155  Lehrstuhl fir Verkehrsingenieurwesen, Jahresbericht 1972, S. 4. Interessant ist der Wechsel der Bezeichnung: Aus dem
Lehrstuhl far Verkehrsingenieurwesen sollte ein Institut fiir Verkehrsplanung und Transporttechnik werden. Darin spie-
gelt sich das gewandelte Verstindnis des Fachbereichs und der Aufgaben wider, die mit dem Institut erfillt werden soll-
ten. Obwohl die Begriffe «Verkehrsingenieur» und «Verkehrsplaner» sehr oft synonym verwendet wurden (und werden),
lasst sich eine grobe Unterscheidung treffen: Verkehrsingenieure befassen sich mit der baulichen Seite, Verkehrsplaner
mit analytisch-theoretischen Aspekten des Verkehrs. In der thematischen Ausrichtung Leibbrands auf stadtische Verkehrs-
planungen waren bauingenieurliche Komponenten noch relativ stark prasent, die Eingliederung seines Lehrstuhls ins
ORL-Institut brachte jedoch eine Neuausrichtung auf Planungsthemen, die sich auch in neuen Forschungsansitzen und
Methoden niederschlug. Rotach und Hidber definierten sich zum Zeitpunkt der Institutsgrimdung innerhalb dieses Pla-
nungskontextes, was im ersten Teil der Institutsbezeichnung reprisentiert wird. Die Themen und Forschungsvorhaben von
Dietrich und Brindli waren hingegen starker im bauingenieurlichen bzw. betriebswissenschaftlichen Bereich angesiedelt,
worauf der zweite Teil hindeutete.

156 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1975, Sitzung Nr. 1 vom 31.01.1975, §21.

157  EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1975, Sitzung Nr. 1 vom 31.01.1975, §21, Beilage, S. 2.

158 Wesentlich zu Brindlis Wechsel an die ETH trug das Scheitern des kombinierten U-Bahn- und S-Bahnprojekts bei, das
1973 vom Zircher Stimmvolk mit 71 Prozent Nein-Stimmen abgelehnt wurde. Interview mit Prof. em. Heinrich Brand-

li vom 16.02.05; Brandli, Heinrich: Blick zuriick nach vorn. Abschiedsvorlesung vom 20. November 2003, S. 5, in: http://

www.ethistory.ethz.ch/texte/2003braendli_

abschiedsvorlesung.pdf (20.10.2007). Zur Geschichte der Zircher U-Bahn- und S-Bahnplanung sieche Galliker, Hans-Ru-
dolf: Tramstadt. Offentlicher Nahverkehr und Stadtentwicklung am Beispiel Ziirichs, Ziirich 1997 bzw. Kiinzi, Hans: Zii-

richs 6ffentlicher Verkehr und seine S-Bahn, Zirich 1998 (Neujahrsblatt auf das Jahr 1998).
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Heinrich Brandh
(*1938), Professor fir
Verkehrsingenieurwe-
sen von 1975-2003.

Mit Brandli war das angestrebte Professoren-Quartett far das IVT komplettiert. Das neue Institut
gliederte sich in die Bereiche <Raumplanung und iibergeordnete Konzepte» (Rotach), «Verkehrspla-
nung und Verkehrskonzepte» (Hidber), «Projektierung, Sicherheit und Betrieb des Individualver-
kehrs» (Dietrich) sowie «Projektierung, Sicherheit und Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs» (Brandli).'?"
Neben den vier Professoren waren 21 Mitarbeiter am Institut beschiftigt, die sich wihrend des ersten
Betriebsjahres weiterhin auf die Raumlichkeiten an der Leonhard- und der Gloriastrasse verteilten
— die Biiros im HIL-Gebaude auf dem Honggerberg konnten erst anfangs 1976 bezogen werden. Der
ordentliche Institutskredit belief sich im ersten Jahr auf 50 ooo Franken.!'6°

Nachdem die formale Institutsgrimdung abgeschlossen war, blieben noch Fragen der thematischen
Ausrichtung sowie der Koordination von Lehre und Forschung mit dem ORL-Institut und dem Ins-
titut fiir Strassen- und Eisenbahnbau zu kliren.!! In Weiterfiihrung der 1971 getroffene Uberein-
kunft zwischen ORL-Institut und Lehrtstuhl fir Verkehrsingenieurwesen wurde festgehalten, dass
das ORL fiir «die Forschung, die Ausbildung und die Weiterbildung in allen Fragen der Raumpla-
nung» zustindig sei und dnterdisziplinare Forschungsansitze verfolgen und Entscheidungsgrundla-
gen fir die Problemlésung der Orts-, Regional- und Landesplanung bereitstellen» sollte. Das IVT
befasste sich demgegentiber mit Forschung und Lehre zu den Bereichen Verkehrsplanung und ihren
Beziehungen zur Raumplanung, Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft sowie Transporttechnik, insbe-
sondere Projektierung und Betrieb von Verkehrsanlagen. Dass es aufgrund der interdisziplindren Ar-
beitsweise beider Institute zu thematischen und fachlichen Uberschneidungen kommen konnte,
wurde billigend in Kauf genommen, da sich daraus ein Verhiltnis von gegenseitiger Unterstiitzung
und Zusammenarbeit ergab.'®> Ahnlich gestalteten sich auch die Verhiltnisse zwischen IVT und
ISETH: «Mit meinen Kollegen vom IVT bin ich iibereingekommen, dass das Gebiet des Eisenbahn-
wesens analog zur Regelung im Strassenbau zwischen IVT und ISETH aufzuteilen ist. Demzufolge
wird das ISETH die technischen Belange dieses Gebietes zu behandeln haben», weil es tber die fir
«technische Forschungsauftrage» notwendige Infrastruktur verfiigte, wahrend sie beim IVT erst noch
geschaffen werden miisste», wie ISETH-Vorsteher Hans Grob festhielt.'%?

Die mittlerweile mehr als 3ojihrige Tatigkeit des IVT kann an dieser Stelle lediglich kursorisch be-
schrieben werden — zu zahlreich waren die Forschungsvorhaben, Beratungen und Auftrage dritter.
Seine Anfangszeit bestritt das IVT mit zahlreichen Forschungsauftragen, die mit der verkehrs-
planerischen Weiterentwicklung der ORL-Leitbilder, der Ausarbeitung der GVK sowie Rotachs Ta-
tigkeit fiir den Bund zusammenhingen: Als Professor am IVT bearbeitete Rotach ab 1975 einen Auf-

trag zur Erarbeitung von «Schwellenwerten zur Bestimmung optimaler Stadtgréssen — Bereich

159 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1975, Sitzung Nr. 1 vom 31.01.1975, §21, S. 2 u. Brief Rotachs an Ursprung vom 22.01.1975,
EAR, SR3: Akten (Nr. 41-0246/804).

160 Insttut firr Verkehrsplanung und Transporttechnik IVT, Jahresbericht 1975, S. 1 u. 43.

161 Brief Heinrich Ursprungs (ETH-Prasident 1973-87) an die Vorsteher von IVT und ORL-Institut vom 11.04.1975, EAR, SR3:
Akten (Nr. 41-0246/-).

162 EAR, SRa: Schulratsprotokolle 1975, Sitzung Nr. 6 vom 07.11.1975, §216, S. 463f.

163 Brief Grobs an Ursprung vom 19.09.1975, EAR, SR3: Akten (Nr. 41-0220/9803), S. 1.
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Verkehr», den er dem (in Grindung begriffenen) IVT Ende Dezember 1974 noch als Delegierter fir
Raumplanung gegeben hatte.!®* Auch Hidbers Tatigkeit als Leiter des GVK-Stabes fand eine Fortset-
zung in der Kommission zur Uberpriifung von Nationalstrassenstrecken (NUP), deren Bericht 1978-81
entstand. Die Gruppe um Karl Dietrich war neben zahlreichen Arbeiten fiir kantonale und kommu-
nale Behorden stark in die (quasi parastaatlich organisierte) Ausarbeitung von Strassenbau-Normen
im Rahmen des VSS eingebunden, befasste sich mit Verkehrsleitsystemen und der Leistungsfiahigkeit
von Strassen und Kreuzungen. Der weitaus wichtigste Forschungszweig lag jedoch im Bereich Ver-
kehrssicherheit. Mit verkehrstechnischen Unfallanalysen und Forschungen zu Leitplanken,
Signalisationen oder der Strassenraumgestaltung, aber auch mit Studien beispielsweise zur Einfiih-
rung von Tempo 50 innerorts'® versuchten Dietrich und seine Mitarbeiter, vorab bauseitige Faktoren
der Verkehrssicherheit zu optimieren.'% Forschungsschwerpunkte von Brindli und seinen Mitarbei-
tern lagen in den Bereichen Leistungsdefinition und Effizienzsteigerungen im 6ffentlichen Verkehr,
Betriebskonzepte, Betriebsleittechnik und Sicherheit. Mit der massgeblichen Beteiligung am inter-
disziplindren Projekt MANTO (<Mensch, Angebot, Nachfrage, Telekommunikation, Okologie»), das
von den ETHs Lausanne und Zirich gemeinsam durchgefithrt wurde, gelang es dem Doyen des IVT,
Martin Rotach, Mitte der S8oer-Jahre erneut, ein prestigetrichtiges, grossziigig mit Forschungsgel-
dern dotiertes Grossprojekt in der Tradition der Gesamtverkehrskonzeption ans Institut zu holen:
Untersucht wurden mogliche Auswirkungen von Telekommunikation, Informatik und Informations-
systemen auf Verkehr und Siedlungsstruktur, wobei die Frage im Zentrum stand, ob sich durch den
Einsatz von Computern und Kommunikationsnetze ein Teil des physisches Verkehrs durch Datenver-
kehr ersetzen liesse und somit die Umwelt geschont werden konnte. '

1985 hatte das IVT nochmals einen grosseren Wachstumsschub zu verkraften: Mit der Emeritierung
von Hans Grob wurde auch das ISETH aufgelést. Ein Teil der mit Strassen- und Eisenbahnbau be-
trauten ISETH-Mitarbeiter wurde ins IVT integriert, die dazugehorigen grossen Versuchsanlagen
wurden ibernommen und die Institutsbezeichnung in Institut fir Verkehrsplanung, Transporttech-
nik, Strassen- und Eisenbahnbau gedndert. Der Zenit der Expansion war damit erreicht; obwohl das
Quartett Rotach, Hidber, Dietrich und Brandli als verschworenes Team agierte und innerhalb wie au-
sserhalb der Schweiz tiber exzellente Verbindungen verfiigte, forderten die veranderten Vorausset-
zungen an der ETH Zirich ihren Tribut. Forschungsschwerpunkte wurden von der ETH-Leitung neu
gesetzt, was sich auf die Mittelzuteilung fiir das IVT auswirkte und zur Folge hatte, dass Martin Rot-
achs Professur nach seiner Emeritierung 1993 nicht neu besetzt wurde. 1998 und 2000 folgten die

Emeritierungen der Professoren Hidber und Dietrich, mit Brandli trat 2003 der letzte der Grin-

164  Martin u. Boesch, Hans: Schwellenwerte zur Bestimmung optimaler Stadtgréssen, Zirich 1976 (Auftrag Nr. 81 des Dele-
gierten fiir Raumplanung vom 24.12.1974).

165 Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit des Eidg. Polizei- und Justizdepartements EJPD (Hg.): Versuch Tempo 5o.
Schlussbericht, Bern, 1983.

166 Interviews mit Prof. Peter Spacek vom 19.07.2005 u. mit Prof. Hans-Peter Lindenmann vom 15.11.2005.

167 Rotach, Martin et al.: ETH Forschungsprojekt MANTO: Chancen und Risiken der Telekommunikation fir Verkehr und
Siedlung in der Schweiz. Schlussbericht, Ziirich 1987.
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dungsprofessoren des Instituts in den Ruhestand. Der Generationenwechsel brachte einen weiteren
personellen Abbau mit sich: Auf Carl Hidber folgte 1999 Kay W. Axhausen, Ulrich Weidmann tber-
nahm 2004 Brandlis Professur. Der Lehrstuhl von Karl Dietrich wurde nicht wieder neu besetzt, sei-
ne beiden langjiahrigen Mitarbeiter Peter Spacek und Hans-Peter Lindenmann tibernahmen die Auf-
gaben und Funktionen seiner Professur jedoch und konnten so die Weiterfithrung des Bereichs
«Individualverkehr» sicherstellen. Die vom ISETH tibernommenen Versuchsanlagen wurden an an-
dere ETH-Institute abgetreten bzw. privatisiert, was wiederum seinen Niederschlag in der Ausrich-
tung Forschungstatigkeit der Gruppe «Individualverkehr» und der Institutsbezeichnung fand: Seit
2004 lautet die offizielle Bezeichnung des IVTs Institut far Verkehrsplanung und Transportsysteme.

14 KONJUNKTUREN DES VERKEHRSWESENS — EINE SCHLUSSBETRACHTUNG

Im Vergleich mit deutschen Universititen, an denen seit Beginn der 6oer-Jahre Institute fir Ver-
kehrsplanung errichtet wurden, erfolgte die Grindung des IVTs recht spit. Betrachtet man jedoch
die Etablierung des wissenschaftlichen Fachbereichs, so gehort die ETH Ziirich zu den ersten Hoch-
schulen deutschsprachigen Raum, die mit der Berufung Leibbrands 1950 einen Lehrstuhl fiar Ver-
kehrsplanungsthemen einrichteten. Die Frage der institutionellen Etablierung der Verkehrsplanung
an der ETH Ziirich'® hangt stark mit den hochschul- und wissenschaftspolitischen Gegebenheiten
an der ETH, den ausseren Umstanden und nicht zuletzt den involvierten Personlichkeiten zusam-
men: So konnte Leibbrand trotz seiner Position als fithrendem Verkehrswissenschaftler der 5o0er-
Jahre seinen Wunsch nach einem eigenen Institut an der Abteilung Il nicht durchsetzen — einerseits,
weil er innerhalb des Professorenkollegiums der Abteilung ohnehin einen schweren Stand hatte, an-
dererseits, weil der Schulrat den Verkehrsproblemen in den 5o0er-Jahren noch nicht das wissen-
schaftliche Gewicht beimassen, das er zur Rechtfertigung einer Institutsgrimdung als notwendig er-
achtete. Mit der Eingliederung des Lehrstuhls fiir Verkehrsingenieurwesen ins ORL-Institut wurde
die Forderung nach einem eigenen Institut far lingere Zeit obsolet. Erst die verkehrs- und
umweltpolitischen Sensibilisierung in Politik, Verwaltung und Offentlichkeit wihrend der 196oer
und yoer-Jahre!'® zog Forschungsauftrage wie die ORL-Leitbilder, CK-73 und die GVK nach sich, die

168  Auch die Professionalisierung ausserhalb des akademischen Rahmens erfolgte erst spat: 1965 wurde mit der Vereinigung
Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI) eine eigene Fachvereinigung geschaffen. Siehe hierzu Vereinigung Schweizeri-
scher Verkehrsingenieure (Hg.): 25 Jahre Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SV1), Ziirich (SVI) 1990 sowie
Haefeli, Ueli: Mobilitat in Stadten. Zum Umgang mit Verkehrsproblemen in Deutschland und der Schweiz 1950-1990 (Ha-
bilitationsschrift, Universitat Bern, im Druck), S. 74f. Beinahe gleichzeitig zur SVI-Grindung konnte David Genton 1964
seine halbe Professur fiir Eisenbahnbetrieb an der Ecole Polytechnique de I'Université de Lausanne (EPUL), der spiteren
ETH Lausanne (EPFL), zum Institut de technique des transports ausbauen und nach der Berufung von Philippe Bovy 1972
zum Institut des transports et de planification (ITEP) weiterentwickeln. Siehe hierzu Cosandey, Maurice et al. (Hg.): Hi-
stoire de I'Ecole Polytechnique Lausanne: 1953-1978. Ouvrage collectif a I'initiative de Maurice Cosandey, Lausanne: Pres-
ses Polytechniques et Universitaires Romandes 1999, S. 200ff., 563 u. 574.

169 Siehe insbes. Blanc, Der lange Abschied, S. 175t
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es den Akteuren ermoglichte, sich mit innovativen Ansitzen und Berichten 6ffentlich zu profilieren.
Themen der Raum- und Verkehrsplanung riickten soweit ins Zentrum des 6ffentlichen Interesses,
dass es dem mit Behorden- und Fachkreisen bestens vernetzten Team Rotach, Hidber und Dietrich
gelingen konnte, trotz rigider Budgetbeschrankungen, Platzmangels und Personalstopps an der ETH
Zurich die Besetzung einer zusitzlichen Professur zu erreichen und den Lehrstuhl fir Verkehrs-
ingenieurwesen zu einem eigenstiandigen Institut auszubauen.

Ahnlich wie man die Geschichte der ETH als Abfolge von wissenschaftlichen, politischen und gesell-
schaftlichen Konjunkturen lesen kann!'”, lasst sich auch der Institutionalisierungsverlauf des Ver-
kehrswesens und der Verkehrsplanung an der ETH Zirich als Konjunkturzyklus auffassen: Der fach-
liche Ausdifferenzierungsprozess innerhalb der Ingenieurwissenschaften fithrte mit der Wahl Eduard
Gerlichs 1882 zum ersten Professor fiir Eisenbahn- und Strassenbau zu einem ersten Konjunkturho-
hepunkt. Erwin Thomanns Etablierung der Strassenbau-Forschung in einem kleinen, seinem
Lehrstuhl untergeordneten Institut war ein weiterer, wenn vielleicht auch etwas weniger markanter
Hoéhepunkt. Mit der Motorisierung und dem damit einhergehenden Verkehrswachstum beschleunig-
te sich auch die wissenschaftliche Weiterentwicklung des Verkehrswesens. Sie fithrte 1950 zur Auftei-
lung des Gebietes, einerseits in die auf bauingenieurliche Fragen ausgerichtete Professur des Stra-
ssen- und Eisenbahnbauers Max Stahel, andererseits in jene von Kurt Leibbrand, der vorwiegend
Verkehrs- und Raumplanungsfragen bearbeitete. Wihrend erstere unter Stahels Nachfolger Karl
Grob den Schritt zum Institut bereits 1964 schaffte, dauerte der Konjunkturzyklus des Institutiona-
lisierungsprozesses fir das Gebiet der Verkehrsplanung aus den oben genannten Grinden zwar lan-
ger, war dafiir aber nachhaltiger.

Wie das Konzept von Konjunkturen nahe legt, folgen auf Phasen des Wachstums auch solche der Sta-
gnation, sogar der Regression. Obwohl das IVT die Emeritierung seiner Griindergeneration tiberlebt
hat, muss das Institut seit geraumer Zeit um Mittel und Ressourcen kimpfen — zwei von vier Profes-
suren wurden nicht ersetzt. Sowohl der Legitimations- als auch der Finanzdruck haben stetig zuge-
nommen und zwingen das Institut, wissenschaftlich innovativ und beweglich zu bleiben, sich laufend
mit den wirtschaftlichen und hochschulpolitischen Gegebenheiten auseinanderzusetzen und fiir sei-
ne Tatigkeiten eine Balance zwischen Grundlagenforschung und wissenschaftlichen Dienstleistun-
gen zu finden und seine Existenzberechtigung laufend stetig Beweis zu stellen.

170 Gugerli, David; Kupper, Patrick u. Speich, Daniel: Die Zukunftsmaschine. Konjunkturen der ETH Ziirich 1855-2005, Zii-
rich 2005.
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AUSSICHTEN UND EINSICHTEN

Angestellte, Alumni und Diplomierende des IVT und seiner Vorganger.
Eine erste Auswertung der Befragung zur IVT-Geschichte

1 EINLEITUNG

Nach der 150-Jahr-Feier der ETH Ziirich feierte auch die Verkehrsforschung in der Schweiz ein Ju-
bilaum, namlich das 125jdhrige Jubilaum der Verkehrsausbildung an der ETH. Zudem wurde der
erste Verkehrsingenieurtag an der ETH Zirich im Méarz 2006 durchgefithrt, um die verschiedenen
Disziplinen, in denen in der Berufswelt oft sehr getrennt gearbeitet wird, an dem Ort zusammenzu-
fihren, wo sie Gemeinsames erlebt haben. Die Vorbereitungen zu diesem Anlass haben gezeigt, dass
die Aktenlage iiber ehemalige Angestellte und Diplomierende am Institut far Verkehrsplanung und
Transportsysteme (IVT) nicht so gut waren, wie erhofft. Das IVT recherchierte ca. joo Adressen von
ehemaligen Diplomierenden und Angestellten, um sie zu diesem Anlass einzuladen. Mit dem Ziel,
mehr Informationen iiber die Geschichte des IVT und seiner Vorgangerorganisationen zu erhalten,
wurde der Einladung zum Verkehrsingenieurtag ein Fragebogen beigelegt. Die Befragung diente der
Aufarbeitung der IVT-Geschichte sowie dazu, die beruflichen Méglichkeiten, die sich den Absolven-
ten und Absolventinnen des IVT auftun, zu erértern. Die vorliegende Auswertung ist ein Zwischenbe-
richt, der bei gentigend grosser Anzahl zusitzlicher Daten von ehemaligen Kollegen und Kollegin-

nen, neu erstellt wird. Dazu sei auf den Fragebogen verwiesen, der separat abgegeben wird.

2 BEFRAGUNG UND RUCKLAUF

Die Befragung richtete sich gezielt an alle ehemaligen Studierenden und Angestellten des IVT. Der
Fragebogen hat zwei Teile, wobei im ersten Teil nach der Zeit an der ETH und am IVT gefragt wird,
im zweiten hingegen nach der aktuellen beruflichen Tatigkeit respektive derer vor dem Ruhestand.
Der erste Teil beinhaltet die Fragen, in welchem Jahr diplomiert wurde, bei wem und zu welchem
Thema. Zusitzlich wird danach gefragt, ob am IVT gearbeitet wurde, wenn ja, zu welcher Zeit und bei
welchem Vorgesetzten. Im zweiten Teil werden Fragen nach dem Ort des heutigen Arbeitsplatzes so-
wie nach dem Aufgabengebiet und der Rolle im Unternehmen gestellt.

Die Erhebung der Daten wurde in zwei Wellen durchgefiihrt. Die erste Welle erfolgte als Beilage zur
Anmeldung fir den ersten Verkehrsingenieurtag der ETH 2006. Dafiir wurden alle dem IVT bekann-
ten 387 Adressen ehemaliger Studierender und Angestellter des IVT angeschrieben. Fast die Hilfte,
insgesamt 163 Personen, folgte der Einladung, und 126 Personen legten der Einladung den ausge-
fillten Fragebogen bei. Dies entspricht einer Riicklaufquote von 32,6 Prozent. Jedem Teilnehmer
wurde nach der Veranstaltung ein Dankesschreiben zugesandt, wobei diejenigen, die den Fragebogen
noch nicht ausgefullt hatten, nochmals gebeten wurden, den Fragebogen zu beantworten. 48 zusitz-
lich ausgefiillte Fragebogen erhéhten den Rucklauf auf total 174 Datensétze und die Quote auf 45
Prozent. 138 oder 79 Prozent der zuriickgesendeten Fragebogen wurden von ehemaligen Angestell-
ten des IVT ausgefullt, gegentiber einem Anteil von 21 Prozent, die nur am IVT diplomiert haben.

3 DESKRIPTIVE STATISTIK

Schon die Recherche nach den Adressen ehemaliger Angestellter und Diplomierender hat gezeigt,

dass ein vollstandiger historischer IVT-Personendatensatz nicht ohne erheblichen Aufwand rekonst-
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ruierbar ist. Dennoch erlauben die gesammelten Daten einen Einblick in die relativ starke Dynamik
eines Instituts an einer Hochschule und die sich ergebenden Berufsaussichten der Absolventen und
Absolventinnen im Bereicht Verkehr.

Die 174 Antworten umfassen eine Zeitspanne von 51 Jahren und beginnen mit einem erteilten Dip-
lom im Jahr 1954. Dabei ist die Verteilung der Anzahl erhaltenen Fragebogen tber die Zeit ab dem
Jahr 1970 bis ins Jahr 2000 relativ konstant, was bedeutet, dass die Stichprobe die momentan arbei-
tenden Personen im Verkehrsbereich gut wiedergibt. Die rechtssteile Verteilung welche durch die
Standardabweichung, den Durchschnitt und den Median wiedergegeben werden, war zu erwarten, da
der Riucklauf, je weiter man zurtickgeht hauptsichlich durch die Pensionierung begrenzt wird. Be-
zieht man die Anzahl der gearbeiteten Jahre in die Betrachtung mit ein, wird auch der Abfall des
Riicklaufs nach dem Diplomjahrgang 2000 verstindlich.

Von den 174 Befragten haben 88.5 Prozent, also 154 Personen, an der ETH diplomiert, die restlichen
20 Personen absolvierten ihre Ausbildung vor allem im ibrigen deutschen Sprachraum. Der Anteil
weiblicher Personen macht lediglich 5.7 Prozent aus, wobei ein kontinuierlicher Anstieg dieser Quo-
te Uber die Zeit zu verzeichnen ist. 1970 lag der Anteil der Mitarbeiterinnen noch bei 2.5 Prozent,
stieg bis 1985 auf 10.5 Prozent an und erreicht heute einen Anteil von 13.3 Prozent.

Die Statistik der Arbeitsdauern am IVT zeigt die starke Personaldynamik auf, die an einem Hoch-
schulinstitut anzutreffen ist, aber auch die starken Unterschiede verschiedener Personengruppen,
die an einem solchen arbeiten. Einerseits sind die Doktorierenden und wissenschaftlichen Mitarbei-
ter und Mitarbeiterinnen, die den grossten Teil ausmachen, in ihrer Anstellungsdauer limitiert, was
den Median von 4 Jahren erklirt. Andererseits sind die Institutsangestellten im Sekretariat, der
Werkstatt, die Oberassistenten und -assistentinnen sowie die Professoren fir eine relativ lange Dau-
er angestellt, wobei auch der (mittlerweile abgeschaffte) Beamtenstatus eine wichtige Rolle spielt. Da
aber die letztgenannten Gruppen relativ klein sind, ist die durchschnittliche Arbeitsdauer mit 7.23
Jahren nicht viel hoher als der Median. Tabelle 1 enthilt einen Uberblick iiber die Befragungsdaten.

Tabelle 1 Beschreibung der Befragten

Variable Minimum Maximum Durchschnitt Median Standard-
abweichung

Diplomiert im Jahr 1954 2005 1982 1983 13

Hochschule ETH 154

Gearbeitet Jahre 1 40 7.23 4.00 757

Gearbeitet im Jahr 1957 2006 1990.5 1992 11.73

Geschlecht mannlich 164

N=174

Wie bereits beschrieben, sind die verfiigharen Daten nicht vollstandig und es ist anzunehmen, dass
sie, je weiter man in der Zeit zuriickgeht, desto lickenhafter werden. Dennoch ist in Abbildung 1 (auf
der folgenden Seite) das Personalwachstum des IVT abgebildet, da sich auch in der nédheren Vergan-
genheit, in derer die Daten nahezu vollstandig mit vorhandenen Unterlagen komplettiert wurden,
starke Veranderungen abspielten und ein deutliches Wachstum widerspiegeln. Neben dem Total aller
Angestellten ist auch das Wachstum der einzelnen Gruppen ersichtlich. Vertikal markieren die Lini-
en Zu- und Abginge unter den Professoren und Dozenten in den gruppenzugehérigen Farben. Die
horizontale gestrichelte Linie kennzeichnet die uns als erste bekannte Zahl an Angestellten am IVT
im Jahr 1976, als 30 Personen beschiftigt waren.

Insgesamt kann ein starkes Personalwachstum tiber die Zeit am IVT beobachtet werden. Besonders
ist in den letzten Jahren ein Generationswechsel bei den Professuren der Gruppe Verkehrsplanung
und Offentlicher Verkehr zu erkennen, der insbesondere im Bereich der Verkehrsplanung ein perso-
neller Anstieg mit sich zog. Der strukturelle Wechsel im Bereich Verkehrssysteme ist noch nicht ab-
geschlossen und die personellen Verinderungen sind im Gange.
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Abbildung 1 Entwicklung der IVT-Mitarbeiterzahl
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4 BERUFLICHE AUSSICHTEN

Die Herausforderungen im Gebiet der Mobilitat haben sich durch die Zeit von eher bau-orientierten
Aufgaben hin zu Managementaufgaben verschoben und zugleich hat sich das Verstindnis von Mobi-
litit zu einer gesamtheitlichen Betrachtungsweise erweitert, so dass nicht nur die technisch optimale
Losung gesucht, sondern zugleich die Lebensqualitit nachhaltig bertaicksichtigt wird. Der Verkehrs-
mgenieur und die Verkehrsingenieurin arbeiten daher heute in verschiedenen Disziplinen, in denen
site. wiederum unterschiedlichste Aufgaben wahrnehmen. Dies ergibt far die Absolventen und
Absolventinnen diverse Méglichkeiten, in die Berufswelt einzusteigen und sich darin zu entwickeln.
Tabelle 2 zeigt einen kumulativen Gesamtiberblick der heutigen Aufgaben von Absolventen

Tabelle 2 Aufgabenbereiche der Absolventen am IVT, zeitlich geordnet (Anteile in Prozent)

Aufgabenbereich Insgesamt, Diplomiert Diplomiert Diplomiert Diplomiert

kumulativ zwischen 1996 zwischen 1986 zwischen 1976 zwischen 1950
und 2006 und 1995 und 1985 und 1975

Strassen-/ 7.89 714 6.94 4.69 11.01

Eisenbahnbau

Strassen-/ 10.53 4.76 6.94 10.94 14.68

Eisenbahnentwurf

Strassenver- 2.05 2.38 1.39 0.00 3.67

waltung/-betrieb

Betrieb des 6ffent- 12.87 30.95 16.67 9.38 8.26

lichen Verkehrs

Verkehrstechnik 13.74 714 15.28 10.94 15.60

Verkehrsplanung 28.07 40.48 2778 29.69 19.27

Verkehrssicherheit 8.19 0.00 5.56 9.38 11.93

Luftverkehr 0.58 0.00 1.39 0.00 0.00

Andere Aufgabe 16.08 714 18.06 25.00 15.60

N 326 42 72 64 109
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und Absolventinnen des IVT sowie einen in 1o-Jahres-Schritte gegliederten Uberblick nach dem Er-
reichen des Diploms.

Insgesamt beschiftigen sich die meisten Personen mit einer planerischen Aufgabe. Jedoch ist der
Bau und Entwurf zusammen stark vertreten. Auffallend ist der hohe Anteil an anderen Aufgaben ge-
gentber den klassischen Verkehrsbereichen. Dies spricht dafir, dass die Ausbildung am IVT eine all-
gemeine Qualitit aufweist, die nicht nur fachspezifische Anwendung findet.

Wenn man den zeitlichen Verlauf betrachtet wird auch klar, dass sich die fachspezifischen, klassi-
schen Aufgabenbereiche bei Berufseinsteigern klar abnehmend sind, wihrend allgemeinere,
planerische Aufgaben bei jungen Abgingern stirker dominieren. Die Zunahme anderer Aufgaben
mit lingerer Berufserfahrung zeigt, dass vor allem Fiahrungspositionen auch in anderen Auf-
gabenbereichen von Verkehringenieuren und Ingeneurinnen tibernommen werden. Die verschiede-
nen Rollen und diese in den einzelnen Aufgabenbereichen sind in Tabelle 3 zusammengefasst. Pro-
jektbearbeitung ist die klassische Aufgabe eines Ingenieurs oder einer Ingenieurin, was sich in der
Statistik deutlich zeigt und ist in fast allen Aufgabenbereichen vorherrschend. Insgesamt betrigt der
Anteil der Projektbearbeitung 47 Prozent, gefolgt von Managementaufgaben mit 17 Prozent, der
Lehre mit 14 Prozent, andere Rolle mit 12 Prozent und Forschung und Entwicklung mit 11 Prozent.

Nur bei der Strassenverwaltung und -betrieb macht das Management den grossten Teil aus.

Tabelle 3 Aufgabenbereiche der Absolventen am IVT

Rolle Management Projektbearbeitung Forschung Lehre Andere Rolle
und Entwicklung

Aufgabenbereich N (%] N (%] N (%] N (%] N (%]
Strassen-/ 7 26.92 9 34.62 3 11.54 5 19.23 2 7.69
Eisenbahnbau
Strassen-/ 3 8.57 18 51.43 4 11.43 7 20.00 3 8.57
Eisenbahnentwurf
Strassenverwaltung/ 3 4286 2 28.57 0 0.00 2 28.57 0 0.00
-betrieb
Betrieb des offent- 10 23.81 20 4762 4 9.52 6 14.29 2 4.76
lichen Verkehrs
Verkehrstechnik 4 930 20 46.51 5 11.63 8 18.60 6 13.95
Verkehrsplanung 10 11.24 50 56.18 1 1236 7 7.87 n 1236
Verkehrssicherheit 3 12.50 8 3333 4 16.67 5 20.83 4 16.67
Luftverkehr 0 0.00 1 50.00 0 0.00 1 50.00 0 0.00
Andere Aufgabe 14 26.92 21 4038 3 5.77 4 7.69 10 19.23
Total 54 16.88 149 46.56 34 10.63 45 14.06 38 11.88

Der hohe Anteil von Projektaufgaben am Total muss auch vor dem Hintergrund gesehen werden,
dass die Teilnahme an der Befragung mit der Zeit nach dem Diplom am IVT abgenommen hat und
sich mit der Zeit bei der Arbeit auch die Rolle verschiebt. In Abbildung 2 (auf der folgenden Seite) ist
dieser zeitliche Verlauf der hauptsachlichen Aufgabe am Arbeitsplatz nach dem Abschluss am IVT als
Anteile abgebildet. Es sind zwei verschiedene Gruppen von Rollen zu erkennen, die einen sehr dhn-
lichen zeitlichen Verlauf haben und miteinander verkniipft zu sein scheinen. Einerseits sind dies die
Projektbearbeitung, Forschung und Entwicklung sowie Lehre und andererseits das Management so-
wie andere Rollen. Zudem zeigen sich zeitlich zwei unterschiedliche Phasen. In der ersten Phase
nach dem Diplom, bis ungefihr 25 Jahre, sind die Projektbearbeitung, Forschung und Entwicklung
sowie Lehre rickliufig und werden von Managementaufgaben und andere Rollen verdringt. Bei 25
Jahren erscheint dann ein Knick, wo sich der Trend wendet und Projektbearbeitung, Forschung und

Entwicklung sowie Lehre gegentiber Management und anderen Rollen wieder Anteile gewinnen.
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5 RAUMLICHE AUSWERTUNG

In Abbildung 3 ist die raumliche Verteilung der Wohn- und Arbeitsorte ehemaliger und aktueller Di-
plomierenden, Doktorierenden und Angestellte in der Schweiz dargestellt. Die Verteilung spiegelt
erwartet den Markt im Verkehrsbereich wieder. Zurich, Basel und in abgeschwichter Form auch
Bern, Luzern und Genf sind geografisch die Schwerpunkte. Die restlichen Punkte sind in vorwiegend
in der Deutschschweiz verteilt. Das Fehlen von Punkten in der Westschweiz ist auf die dominante
Stellung der EPFL in Lausanne zuriickzufithren. Deutlich wird auch die Nihe der Arbeitsplitze zu
den Wohnorten sichtbar. Es sind kaum nichtiiberlappende Punkte sichtbar.

Abbildung 2 Hauptsachliche Rolle am Arbeitsplatz
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6 SOZIOGRAMM DES IVT

In der Riicklaufstatistik und der grossen Resonanz auf den Verkehrsingenieurtag zeigt sich die starke
Bindung ehemaliger und aktueller Angestellten an das IVT. Ein grosser Teil dieser Bindung macht
aber nicht das Institut an sich aus, sondern die gemeinsamen Erlebnisse mit ehemaligen oder gegen-
wartigen Arbeitskollegen und Kolleginnen. Aus dieser gemeinsamen Zeit entstehen Verbindungen,
die zu einem grossen Teil bis heute bestehen und das soziale Leben teilweise mitpragen, auch wenn
es sich dabei um Kontakte handelt, die aufgrund raumlicher oder sachlicher Trennung in der Berufs-
welt nicht mehr aktiv gefithrt werden.

In den Beilagen 1 und 2 sind alle uns bekannten ehemaligen und aktuellen Angestellten zeitlich nach
dem Eintrittsjahr und alphabetisch geordnet dargestellt. Auf der Zeitachse ist in einem Balkendia-
gramm die jeweilige Anstellungszeit in Jahren ersichtlich. Eine I"Jberschneidung dieser Balken zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt zeigt eine gemeinsame Anstellungszeit verschiedener Personen dar. Wenn
eine bestimmte Person in der Liste anhand ihres Anstellungsbeginns gefunden wird, befinden sich in
threr Nihe Personen, mit denen eine Verbindung aufgrund gemeinsamer Anstellungszeit hochst-
wahrscheinlich besteht. Die Personen nicht nur nach einem Zeitpunkt zu ordnen, sondern nach der
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Abbildung 3 Wohn- und Arbeitsorte der befragten IVT-Abganger

* 1 Punkt =1 Arbeitsplatz 1 Punkt =1Wohnort

Topografische Karte der Schweiz © 1995 Swisstopo (DV33492.2).

Anzahl ihrer Beziechungen und der Anstellungsdauer, wird mit einem Soziogramm des IVT versucht
(siche Beilage 3 und Abbildung 4 auf der folgenden Seite, die eine vereinfachte Version zeigt).

Das Soziogramm ist die grafische Darstellung der beruflichen Beziehungen innerhalb des IVT. Die
einzelnen Personen sind als Knoten dargestellt, wobei die Farbe die Gruppen innerhalb des IVT re-
prasentieren, und die Verbindungslinien zwischen den Knoten zeigt deren Beziehung auf. Die Bezie-
hungen im Soziogramm des IVT werden angenommen, wenn zwei Personen im selben Jahr am IVT
gearbeitet haben. Die Stirke der Beziehung ergibt sich dabei linear aus der Anzahl gemeinsamer-
Jahre am IVT sowie einem Multiplikator, welche die Stirke der Beziehung verdoppelt, falls die Per-
sonen in derselben Gruppe titig waren. Die Anordnung der einzelnen Knoten errechnet sich nach
einem Federmodell (siehe Fruchterman und Reingold, 1991). Dabei besteht zwischen jeder beliebi-
gen Person eine Kraft. Die Personen sind durch Stahl-Ringe vertreten und die Beziechungen sind Fe-
dern mit der Steifigkeit k, welche je nach Stirke variiert. Die abstossende Kraft ist analog zu der elek-
trischen Kraft und verhindert Uberlappungen der Stahl-Ringe. Die Energie im Gesamtsystem wird
durch das Verschieben der Knoten und der Verinderung der Kraft zwischen den Knoten minimiert.
Dabei legt die Summe der Kraftvektoren die Richtung der Bewegung fest. Wenn die Energie im Sys-
tem minimiert ist, stoppen die Bewegungen der Knoten im Gleichgewicht.

Je weiter innen sich nun ein Knoten im Soziogramm befindet, desto stirker ist die Summe der anzie-
henden Krifte, die auf ihn wirken und somit die Summe der Anzahl gewichteter gemeinsamer-Jahre
am IVT, mit der sich eine Person mit einer anderen verbindet. Dabei finden sich vor allem langjihri-
ge Angestellte aus dem Stab und Professoren im Mittelpunkt. Einzelne Gruppen, die von den ande-
ren abgetrennt erscheinen, entstehen dadurch, dass im Datensatz nur wenige Verbindungen zu Per-
sonen bestehen, die wiederum sehr viele Verbindungen aufweisen. Die Abbildung wurde mit Hilfe
von Pajekt erstellt (siehe Batageli und Mrvar, 2007).

Aussichten und Einsichten. Angestellte, Alumni und Diplomierende des IVT 39



40

Abbildung 4 Vereinfachtes Soziogramm des IVT
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Die Strichstirke zwischen den Punkten reprasentiert die Anzahl zusammen gearbeiteter-Jahre, gewichtet nach
Gruppe.
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BALKENDIAGRAMM ALLER MITARBEITERINNEN DES IVT 1952-1991
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BALKENDIAGRAMM ALLER MITARBEITERINNEN DES IVT 1991-2008

ATAALALE

3J0DIN ‘UUBWSI
Se|odIN ‘Dshie
mmw_ch;c_oI
pulag ‘ddog
eysizuelq Jaurpedwneg
9UIY U3)||97
apne|D ‘SISp
ddijiyd ‘pruyds
Y3p3 4asury
aueydals ‘ssaH
0dsadURI ‘lIel)
uelLpy ‘38nez
S1I9|eA ‘'8egQgas
ueJa3s Uslswpues
sy ew Japaly
snejoyIN ‘saliq
sealpuy ‘1914
Eccmxm_M‘fEm
pineq ledfieyd
uBJa3s U9||nwiyong
z|eg ‘Uuewiuapog
O30 ‘|91ues
peiuoy| 4931siaw
9olqged ‘|eydiewy
0DJBW “1Y1N]
[PEYIW Y20
[9BYdIN Ysw|eg
pJeyu.iag v
SauueH ‘119gaauyds
BUS|IW 343YDS
selyilewy JaurieSuay
BI|auI0) |I9H
AWaiafAuydeH
urew ‘ddoypds)
yueid ‘uuewyiyds
150D U42I9pPalN
m:th<<;o_:<<
ydoysiyd '9jq|o
ulleyy L4

ess9] ‘elejuod
ueln ‘sjied
[9eyDIW ‘pieulag
unigis ‘ad1ag
Ssewoy | IS9gapn
dlueydals ‘Uoswes UOoA
eueN ‘pousad
M3IpUY ‘YseN
yiny 4azislH
ywig ‘uney
ddijiyd ‘ya11yol4
Jewunyles ‘luesejey)
aueig 21uelog
uewoy ‘u1ja8uns
eluy ‘ewis
e1zn799|19S

Yau|n 49134 eyds
u_mi‘ogzm._
uorew ‘a4490Q
ONUSIW DA
U€Ja]S U9p|aJUoyIS
14990y ‘Yo ydS
puly ‘SIUOY

Key| ‘uasneyxy

[IMAD 43G9
uajsioy] Aoy
ye|iolgen ‘Liejer
euisay ‘z10H
selyjiew 4ajoH

'3 2dd1|iyd ‘Iasneyyued
snyJeW snijiN
uipew ‘eunsQ
1s0r ‘uuewsr
uensuyd 4aupieduwisy
sealpuy ‘730|g
auellsuyd ‘uaseq
410y ‘8ulfjiyds

sin 4o0|H
saljew 991s8n3
[2BYdIN ‘[93U3
213ed 'BUI119G3
ueJals ‘usseq
pleyuiag ‘p|oghas
eulpew 49|10

'Y J9AI|O ‘Igoder
|atueq ‘uuewl4anH
Jsuley ‘p|emiion
Jluiuoq u|imynig
4Ny ‘1y2sHi9

sefzew ‘1neeloys
oway ‘zJemyds
[SBYDIW U3|YO)
oJpues ‘13edun|
ODJBW I3uIa1S
ueylQ ‘|nyza
QuoWIIS ‘Ydsosuey
pai}|y Uaduljjog
ueA| ‘Aoyidolag

1S0( U3SYAM

ouuag 433ul
UII9AIS ‘Yosoduey
[SBYUDIW U493SIswnaN
snydewy ‘qol

snylew ‘zasded
uelals 49|8ing

SI ‘S[a19YdS
uipew “1esoH

OlZlINe ‘1zzewode|n
M ‘uuewlsH
|[slueq ‘yosaog

Y2 ‘UUBLLPISAN
0110 4931S19WIaUIH
19334 Uauunug
21431d-Ueaf 4aWPIAA
sne|oyIN J931agjoydsig
IEAERPENE)

e1e|Z ‘eysuizo|qo

uasdn3 ‘UuewuasI3-IaIdW
19194742810

you3 ‘yeddog

SueH ‘waig
YdLIUISH ‘Ijpueig
19194 sueH ‘uuewuapull
191394 “2deds

va_ ‘YouLig
Inf4asneysyiad]iH
[1eD 42gpiH

19134 19]Yy2ng

19134 ‘pnoduid

uiLIe “U2e10y

4]0y 49319gz|ng
ydoisiyd Jaunddn
1S1N 49UJ90H
unA‘Sueyz-30qeyd

Le6l



BEILAGE 3
S0zIOGRAMM DES IVT 1952-2007



SOZIOGRAMM EHEMALIGER UND AKTUELLER MITARBEITERINNEN DES IVT 1952-2007
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