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ehrwiirdigen Dom, dessen Grosse neben allen {ibrigen
Kirchen der Stadt man nur begreift, wenn man weiss, dass
Passau einst das Zentrum des grossten Bistums von Europa
war, wurde uns ein Orgelkonzert geboten, gespielt von einem
jungen Organisten auf der grossten Kirchenorgel der Welt.
Nach der Sittigung mit technischer Weisheit gab man sich
mit besonderem Genuss dieser Symphonie unendlich vieler
Klangfarben und Tonstirken hin. Feinste, von weit her
kommende Tone, herrliche Harmonien, wechselten mit orkan-
artig daherstiirzenden Kldngen und Erschiitterungswellen ab,
die das gewaltige Bauwerk zum Erbeben brachten. Nach
dem Konzert erliuterte uns der Organist den Aufbau dieses
Meisterwerkes der Orgelbaukunst, auf das die Passauer mit
Recht stolz sind. Es besteht aus fiinf Orgeln, je einer Vox
humana im Chor und im Orgelraum und aus zwei Glocken-
spielen.

Andern Tages rollte die ganze Karawane dem linken
Donauufer entlang, Richtung Jochenstein. Grossziigige Stras-
senbauten — natiirlich dank dem Kraftwerk — und die sorg-
filtige Ufergestaltung im Staugebiet machten sichtlich Ein-
druck. Bei strémendem Regen — einziger Misserfolg der Or-
ganisation — verbreitete sich die Besucherschar, aufgeldst in
viele Gruppen, iiber die ausgedehnte Baustelle Jochenstein.
Der rechte Teil des Wehres und der linke Teil des Ma-
schinenhauses sind weitgehend fertiggestellt und drei Ma-
schinensétze sind bereits in Betrieb genommen worden. In
der Mitte des Stromes gihnt jedoch noch ein méchtiges Loch.
In der etwa 20 m tiefen Baugrube werden eben Fundationen
betoniert. Ein dusserst interessanter Bauzustand! Man konnte

Zum Ausbau des schweizerischen Strassennetzes

Bundesstrassen oder kantonale Strassen?

Die Wahl einer eidgendssischen Kommission fiir die Pla-
nung des schweizerischen Strassennetzes durch das Eidge-
nossische Departement des Innern und das Initiativbegehren
liber eine Partialrevision der Bundesverfassung zum Zwecke
der Forderung des Strassenbaues haben den Diskussionen
liber die zukiinftige Gestaltung unseres Strassennetzes einen
neuen Auftrieb gegeben. Seit Jahren bemiihen sich verschie-
dene Kreise, inshesondere in der schweizerischen Techniker-
schaft und in den Automobilverbdnden, den ldngst félligen
Umschwung in den Meinungen der zustdndigen Instanzen der
Kantone und des Bundes herbeizufiihren.

Die Einsetzung der eidg. Kommission fiir die Planung
des schweizerischen Hauptstrassennetzes ist auf einen Vor-
stoss der Studienkommission zuriickzufiihren, die seinerzeit
auf Initiative der schweizerischen Baudirektoren-Konferenz
geschaffen wurde und die massgebenden schweizerischen Or-
ganisationen zusammenfasst, welche am Strassenwesen in-
teressiert sind. Diese Studienkommission hatte sich vorerst
zum Ziele gesetzt, die Frage der Verteilung des Benzinzolles
durch die Bundesbehorden derart regeln zu lassen, dass min-
destens 50 9%, der betreffenden Zolleinnahmen den Kantonen
fiir ihren Strassenbau zufallen wiirden, Eine neue Regelung
der staatlichen finanziellen Belastung des Benzins diirfte sich
iiberhaupt mit der kommenden Finanzordnung aufdringen. Es
wire sinnvoller und zweckmadissiger, den jetzigen sogenannten
Benzinzoll durch einen richtigen Benzinzoll, der ohne Zweck-
bestimmung in die Bundeskasse fliessen wiirde, und eine
eigentliche Benzinsteuer, die ausschliesslich fiir die Finanzie-
rung des Strassenbaues bestimmt wire, zu ersetzen. Dabei
konnten die von den Automobilisten als ungerecht empfun-
denen kantonalen Verkehrssteuern ganz oder teilweise aufge-
hoben und durch einen entsprechenden Anteil an der eidg. Ben-
zinsteuer ersetzt werden. Von Anfang an vertraten die Dele-
gierten der schweizerischen Technikerschaft in der Stu-
dienkommission den Standpunkt, dass die Planung ebenso
wichtig sei wie die finanziellen Mittel. Die Erfahrun-
gen haben auch gezeigt, dass im Moment, wo die Regelung
mit der Benzinzollhalbierung zwischen Bund und Kantonen
in Kraft gesetzt wurde, viele Kantone nicht wussten, wie sie
das Geld verwenden sollten, da die Planung und Projektie-
rung weitgehend fehlten. Auf Grund dieser Erfahrungen
entschloss sich die Kommission, den Fragen der voraus-

sich ungefihr ein Bild machen, wie es hier ausgesehen haben
muss, als letzten Sommer die ganze Baustelle von einem ge-
waltigen Hochwasser iiberflutet wurde. Eine geplatzte Zelle
des michtigen Zellenfangdammes ldsst darauf schliessen,
dass es auch auf dieser Baustelle nicht ohne die {iblichen
Pechstrihnen abgegangen ist, Nach einem kurzen Imbiss in
der Kantine, in der man nicht nur des scheusslichen Wetters,
sondern ebensosehr der riesigen Ausmasse des Raumes we-
gen fror, ging es in aufgeldoster Ordnung wieder nach Passau.
Damit war die Betontagung beendet und alles strebte den
heimatlichen Gefilden zu.

Der Oesterreichische Betonverein, der sich, dhnlich wie
der deutsche Betonverein, zum Ziel gesetzt hat, die Beton-
bauweise zu fordern, kann wiederum auf eine gelungene Ta-
gung zurilickblicken. Als Schweizer mdchte man die oster-
reichischen und die deutschen Kollegen um diese Einrichtung
fast beneiden. Die grosse Zahl der Mitglieder aus dem
Kreise der Bauingenieure, aus der Zementindustrie, der
Kraftwerksgesellschaften und anderer grosser Unternehmun-
gen geben diesem Verein die Moglichkeit, an der Forschung
teilzunehmen und den Erfahrungsaustausch zu vermitteln.
In einer Schriftenreihe gibt er technologische Erlduterungen
zu den Oenormen und Leitsdtze fiir die Herstellung von
Beton heraus und ldsst seit Beginn dieses Jahres sogar eine
eigene Zeitschrift erscheinen. Es ist kein Zweifel, dass der
Betonverein der Osterreichischen Wirtschaft wertvolle Dienste
leistet. J. Bichtold

Adresse: Ing. J. Béichtold, bei Wirz & Co., Schosshalden 32, Bern.
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schauenden Planung die nétige Aufmerksamkeit zu schenken
und entsprechende Schritte beim Eidgenossischen Departe-
ment des Innern zu unternehmen, die zur Bildung der vidg.
Planungskommission fiihrten. Das Departement des Innern
war bei der Zusammensetzung dieser Kommission vor eine
besonders schwierige Frage gestellt, denn es galt, die ver-
schiedenen massgebend am Bau der Strassen interessierten
Kreise, und vor allem die Kantone mit Riicksicht auf ihre
bisherige Strassenhoheit, zu beriicksichtigen. Von den 28 Mit-
gliedern der Kommission sind auch 16 ausgesprochene Kan-
tonsvertreter, sei es als Regierungsrédte oder als Kantons-
ingenieure. Diese Feststellungen lassen erwarten, dass die
kommenden Beschliisse dieser Kommission weitgehend von
den kantonalen Auffassungen und Interessen beeinflusst sein
werden. HEs ist verstdndlich, dass, wenn auch einige kanto-
nale Vertreter gegeniiber einer neuen gesamtschweizerischen
Losung, die allein einen fortschrittlichen Ausbau der Strassen
gestatten wiirde, aufgeschlossen sind, andere leider durch die
kantonalen Interessen stark gehemmt sind.

Es ist deshalb notwendig, einige grundsitzliche Ueber-
legungen iiber die jetzige Praxis im schweizerischen Strassen-
pau anzustellen, um deren Vor- und Nachteile gegeniiber der
Praxis in anderen Lindern abwégen zu kénnen. Die Strassen-
hoheit ist bis heute vollstindig bei den Kantonen geblieben,
da der Bund die Notwendigkeit der Einfiihrung von Bundes-
strassen bis jetzt nicht erkannt hat. Ob der Bund eine teil-
weise Strassenhoheit nun auf Grund eines neuen Artikels
der Bundesverfassung erhalten muss, oder ob die vorhandene
Grundlage, z. B. Art, 23 BV geniigt, wird gegenwirtig abge-
klart. Jedenfalls muss in mdoglichst kurzer Zeit eine klare
Losung gefunden werden. Diese Kldrung darf aber die plan-
lichen und organisatorischen Arbeiten nicht hindern und beide
Aufgaben, die planlich-organisatorische und die rechtliche,
miissen parallel geférdert werden.

Der Bund erteilt den Kantonen durch Vermittlung des
eidg. Oberbauinspektorates Subventionen fiir den Bau der
Strassen, die in einem bestimmten Programm des eidg. Ober-
bauinspektorates vorgesehen sind. Die Erteilung dieser Sub-
ventionen ist an gewisse Bedingungen gekniipft, welche die
Ausfiihrung des Strassennetzes nach einheitlichen Gesichts-
punkten sichern sollten., Theoretisch hitten somit die Bundes-
behorden die erforderlichen Mittel in der Hand, um ein
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Strassennetz zu bauen, das allen verkehrstechnischen An-
forderungen eines fortschrittlichen Staates geniligt. Das Er-
gebnis ist bekannt, Die Schweiz verfiigt iliber ein Mosaik
von kantonalen Strassen, die in der Regel in ihrer Konstruk-
tion vorziiglich, aber im Trasse oder im Ausbau viel-
fach nach verschiedenen Gesichtspunkten angelegt sind. Die
Gesamtkonzeption fehlt, der Ausbau verschiedener Strassen
dndert bei der Kantonsgrenze und steht in keinem richtigen
Verhéltnis zu den Verkehrsbedurfnissen. Grosse Summen
werden in einzelnen Kantonen fiir relativ unwichtige Strassen
aufgewendet, wihrend viel wichtigere Strassen in anderen
Kantonen vernachldssigt werden. Die zweifelhaften Investi-
tionen sind offensichtlich. Es sei zum Beispiel auf den Aus-
bau der bestehenden Strassen Bern—Thun und Zirich—Win-
terthur hingewiesen, wo ganz neue Strassenziige ldngst fallig
sind. Auch in neuester Zeit sind ungliickliche Entscheidun-
gen getroffen worden, wie zum Beispiel der Bau der neuen
Teufelsbriicke der Gotthardstrasse in den Schoellenen, mit
einer Fahrbahnbreite von nur 6,50 m, und die Projektierung
der neuen Walenseestrasse durch den Kanton Glarus mit einer
anderen Fahrbahnbreite, als die gegenwéirtig vom Kanton
St. Gallen fertiggestellte Fortsetzung, usw.

Das bisherige System hat trotz allen Bemiihungen der
daran beteiligten Fachleute, denen auch kein Vorwurf ge-
macht werden kann, versagt. Die gewaltige Entwicklung des
Verkehrs verlangt Losungen, die mit den traditionellen Me-
thoden nicht mehr moglich sind. Noch vor filinfzig Jahren
stellten die Planung und der Bau der Strassen keine hoheren
Anforderungen in technisch-wissenschaftlicher Hinsicht. Der
gesunde Menschenverstand und empirische Regeln geniigten,
um die zwischen den Ortschaften erforderlichen Verbindungs-
wege fir den Fuhrwerkverkehr auszufiihren. Seither sind
ganz andere Verhidltnisse eingetreten. Der Motorfahrzeug-
verkehr iberbriickt immer grossere Distanzen, und die
Strassenkapazitdt ist vielfach bereits erschopft. Der Mass-
stab hat sich total verdndert. Die mit dem Eisenbahnbau vor
hundert Jahren gemachten Erfahrungen miissen fiir den
Strassenbau beherzigt werden., Auch damals glaubten die
Kantone, die Bahnen selber konzessionieren zu miissen, Das
Fehlen einer schweizerischen Gesamtkonzeption hat sich auch
mit den zahlreichen Fehlinvestitionen filir die Nationalbahn
und andere Strecken bitter gerdcht. Es sei nur an die Wanad-
lung der Auffassungen zwischen den Eisenbahngesetzen von
1852 (kantonale Eisenbahnhoheit) und 1872 (eidgendssische
Eisenbahnhoheit) und den Riickkauf der Bahnen erinnert. Wir
erleben jetzt eine dhnliche Situation bei den Strassen wie da-
mals bei den Bahnen. Die gleichen Fehler diirfen aber nicht
wiederholt werden. Die Planung und der Bau der Strassen
sind in den letzten Jahren zu einem wichtigen Gebiet der an-
gewandten Wissenschaft geworden. Die Untersuchung der
Verkehrsbediirfnisse der Strassen, ihrer Anlage und Kapazi-
tédt, die landesplanlichen Gesichtspunkte in hezug auf die Ent-
wicklung von Siedlung, Industrie und Landwirtschaft, die
technisch-wissenschaftlichen Probleme des Unterbaues und des
Oberbaues stellen eine Unmenge neuer Probleme, die nur von
einem Stab bestausgebildeter Fachleute, die die moderne Stras-
senbautechnik im weitesten Sinne beherrschen, gelést werden
konnen. Es ist klar, dass es allen Kantonen praktisch un-
moglich ist, ihr technisches Personal diesen Forderungen in
allen Punkten anzupassen. Die stiirmische Entwicklung er-
fordert auf den verschiedenen Gebieten der Technik héchste
Leistungen und zu diesem Zwecke eine Konzentration der
besten Krifte zum Vorteil aller Beteiligten. Die Uebertra-
gung dieser Gedanken auf den Strassenbau in der Schweiz
zwingt dazu, flir die Planung und Ausfiihrung des dringend
notigen Ausbaues eine die besten Fachleute umfassende neue
gesamtschweizerische Organisation zu schaffen, die allein in
der Lage sein kann, die gewaltige Aufgabe mit dem erforder-
lichen fortschrittlichen Geist zu meistern. Es kdme z, B, in
Frage entweder ein autonomes Verwaltungsamt des Bundes,
wie die SBB, oder eine rechtlich-6ffentliche Korperschaft,
in welcher unter Umstédnden die Kantone vertreten sein konn-
ten. Das neue Bundesstrassenunternehmen wire mit dem
Neu- bzw. Ausbau eines bestimmten Netzes von Bundes-
strassen, bestehend aus Autobahnen und Hauptstrassen, zu
beauftragen. Dabei sollte dieses Unternehmen alle Kompe-
tenzen finanzieller und administrativer Natur erhalten, um
moglichst frei von politischen Einfliissen entscheiden zu kon-
nen. Es bliebe dem Bundesstrassenunternehmen ohnehin an-

heimgestellt, die bestehenden Bauorgane der Kantone fiir die
Erfillung bestimmter Bauaufgaben in geeigneter Form zu-
zuziehen, denn es ist Kklar, dass das Bestehende, wenn es
zweckméssig ist, mitbeniitzt oder in eine neue Organisation
eingebaut werden muss. Es sei in diesem Zusammenhang auf
die amerikanischen «Authorities» hingewiesen. Es sind dies
selbstdndige Bauverwaltungen, die flir die Ausfiihrung be-
stimmter Bauaufgaben von den Behorden eingesetzt werden.
Die bekannte «New York Port Authority» zum Beispiel, an
deren Spitze jahrelang Dipl.Ing. ETH Dr. 0. H. Ammann
stand, wurde von den Staaten New York und New Jersey
eingesetzt, um bestimmte Hauptverkehrsstrassen mit ihren
Kunstbauten sowie die Flughéfen von New York zu bauen.
Diese «Authorities», die mit weitgehenden verwaltungstech-
nischen und finanziellen Kompetenzen ausgestattet sind, ha-
ben auch nicht zuletzt den Zweck, die technischen Entschei-
dungen den politischen Einfliissen zu entziehen. Diese Ueber-
legungen zeigen, dass eine moglichst weitgehende Entpoliti-
sierung des Strassenbaues not tut.

Es wire naheliegend, als Grundlage fiir das Bundes-
strassennetz die vom Bundesrat geméiss den Beschliissen vom
27. Juli 1951 und 10. Juli 1953 als subventionsberechtigt fest-
gelegten Strassen anzunehmen. Dieses Netz muss aber im
Sinne einer Gesamtkonzeption und der allgemeinen Bedin-
gungen filir ein Bundesstrassen-Programm neu lberpriift
werden. Der Vorschlag des Verfassers (Bild 1) unterscheidet
zwischen Autobahnen, die vollstdndig neu ausgefiihrt werden,
und Bundesstrassen, die in der Hauptsache nach gleichen Ge-
sichtspunkten lediglich ausgebaut werden miissen. Das vor-
geschlagene Netz z#dhlt etwa 660 km Autobahnen und vor-
ldufig etwa 1500 km Bundesstrassen. Es ist klar, dass die
Festlegung eines solchen Netzes eingehender Untersuchungen
in bezug auf Ausdehnung und Auswahl der Strassen bedarf.
Zum Vergleich dazu sei daran erinnert, dass das jetzige Netz
der kantonalen Strassen etwa 17 000 km betrdgt, so dass
die Kantone weiterhin eine sehr bedeutende Strassenaufgabe
zu erfiillen hétten, da auch dieses iibrige Netz, trotzdem
vielfach vorziiglich angelegt, in néchster Zeit eines wéiteren
Ausbaues bedarf, Der Vorschlag hat auch nur den Zweck,
anzudeuten, in welchem Sinne die Aufgabe behandelt werden
sollte.

Das Netz der Bundesstrassen beriicksichtigt neben den
Autobahnen, die auf Grund der Kapazitidtsforderungen des
Verkehrs notwendig sind, Bundesstrassen, die von gesamt-
schweizerischer Bedeutung sind und deren Ausbau und Unter-
halt aus technischen, finanziellen und administrativen Griin-
den den betreffenden Kantonen nicht zugemutet werden kon-
nen. Darunter fallen Strecken in der Ebene, die im Rahmen
der gesamten Verkehrskonzeption wichtige interkantonale
Funktionen ausiiben und an die Autobahnen angeschlossen
sind, wie z. B. die Jurafusslinie und die Botzbergstrasse, oder
an die wichtigsten Zufahrten des Auslandes anschliessen, oder
auch Strassen, die immer mehr das Riickgrat des weiterhin
gewaltig zunehmenden motorisierten Touristenverkehrs bilden
werden, wie Strassen im Kanton Graubiinden, am Vierwald-
stidttersee, in den Berner Voralpen und im Wallis. Dabei
miissen einzelne Strecken auf vier Spuren ausgebaut wer-
den, ohne alle Merkmale der Autobahn aufzuweisen. Was
die Alpenstrassen betrifft darf nicht iibersehen werden, dass
die Fremdenindustrie neben der Exportindustrie die uner-
setzlichen Grundlagen des schweizerischen Wohlstandes bil-
det. Eine gesamtschweizerische Ldsung der entsprechenden
Verkehrsprobleme dréngt sich deshalb auf.

Es ist ferner klar, dass dieser Ausbau, insbesondere der
Bau der Autobahnen, nicht Hals iiber Kopf gleichzeitig in
Angriff genommen werden muss und kann. Ein sorgfiltig
abgewogenes Dringlichkeitsprogramm soll den Baufortschritt
den Bedingungen des Verkehrs, der Baukonjunktur und den
finanziellen Moglichkeiten anpassen. Wenn man bedenkt, dass
das schweizerische jdhrliche Bauvolumen gegenwirtig etwa
4,1 Mld Fr. betrdgt, und dass der gegenwirtige Anteil davon
fir normale Strassenbauten etwa 400 Mio Fr. ausmacht,
diirfte es keine besondere Kunst sein, ein zehnjdhriges Pro-
gramm, in der Hauptsache fiir die Autobahnen, mit jihr-
lichen Ausgaben von 150 bis 200 Mio Fr. durchzufiihren, be-
sonders wenn die gegenwirtig herrschende Ueberkonjunktur,
vor allem im Baugewerbe, wieder normalere Formen an-
nimmt. Dabei wird die Aufstellung eines Dringlichkeitspro-
grammes zeigen, welche Strecken zuerst ausgefiihrt werden
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miissen, und ob im Rahmen der Gesamtkonzeption der Aus-
bau bestimmter Strecken, z. B. der Alpenstrassen, dem Neu-
bau cinzelner Teile der Autobahnen vorangestellt werden
muss.

Inzwischen ist eine grosse Arbeit unter Fiihrung des
Eidgendssischen Oberbauinspektorates und mit Hilfe der
Baudmter der Kantone geleistet worden. In erster Linie wird
die Hauptverbindung West-Ost, die das feststehende Riick-
grat des ganzen schweizerischen Strassensystems bildet, stu-
diert. Unter Beriicksichtigung der strassentechnischen und
landesplanlichen  Gesichtspunkte ist dieser  wichtigste
Strassenzug folgerichtig bereits in einem Stadium der
genaueren Planung begriffen. Die Planung soll aber nicht
bei diesem Strassenzug aufhoren. Vielmehr soll ein zusam-
menhdngendes Netz der interkantonalen Hauptstrassen, weil
von gesamtschweizerischer Bedeutung, als Ganzes in die Pla-
nung einbezogen werden.

Ein Vergleich mit den anderen Staaten, welche eine dhn-
liche Verkehrsentwicklung bereits durchgemacht haben oder
gegenwirtig durchmachen, zeigt eindeutig, dass eine Losung
im dargestellten Sinne sich {berall aufgezwungen hat. In
erster Linie betrachten wir die USA, da vielfach behauptet
wird, dass die jetzige schweizerische Losung der amerika-
nischen dhnlich sei. Bekanntlich sind in den USA die Staaten
flir den Strassenbau souverdn und erhalten lediglich beschei-
dene Subventionen der Bundesverwaltung. Aber die schein-
bare Aehnlichkeit mit den schweizerischen Verhéltnissen ist
vollstdndig triigerisch. Der Masstab ist massgebend und der
amerikanische Staat als geographische und administrative
Einheit kann niemals mit einem schweizerischen Zwergkan-
ton verglichen werden. 40 amerikanische Staaten sind gros-
ser als die Schweiz, nur 8 haben eine kleinere Fldche. Der
amerikanische Staat hat durchschnittlich eine Flidche von
160 000 km?2, die Schweiz misst 41 000 km?2, ein Kanton durch-
schnittlich rd. 90 mal weniger als der amerikanische Staat.

Die Angabe dieser ungefidhren Zahlen hat lediglich den
Zweck, die Grossenordnung vergleichen zu konnen. Ein ame-
rikanischer Staat kann somit als geographische und admini-
strative Einheit fiir den Strassenbau nur mit der gesamten
Schweiz verglichen werden. Dazu kommt die Tatsache, dass
ein kiirzlich im Auftrag von Prisident Eisenhower von der
Kommission Clay aufgestelites Ausbauprogramm der ameri-
kanischen Strassen in der Hohe von 101 Mld § allein 27
Mld § fiir den Bau eines zwischenstaatlichen Netzes (inter-
state network) vorsieht, wobei die Zentralregierung selber
25 Mld § ilibernimmt, um die Moglichkeit zu haben, dieses
Netz nach gesamtamerikanischen Gesichtspunkten auszu-
bauen. Wenn auch dieses Programm im amerikanischen Par-
lament aus politischen Griinden beim ersten Anlauf geschei-
tert ist, so herrscht bei den amerikanischen Fachleuten kein
Zweifel, dass der Plan bei nichster Gelegenheit doch durch-
kommen wird. Jedenfalls sind die darin enthaltenen Gesichts-
punkte in der amerikanischen Oeffentlichkeit durchaus als
richtig anerkannt worden. Auf unsere Verhiltnisse {iber-
tragen, wiirde das heissen, dass die Schweiz als kleinste geo-
graphische und administrative Einheit fiir den Strassenaus-
bau auf ihrem Gebiet in Frage kommen kann und dass die
Planung und Ausfiihrung eines europidischen Strassennetzes
nicht nur in den Reden der Parlamentarier, sondern in erster
Linie in den Arbeitsrdumen der Fachleute gefordert wer-
den muss.

Keines der uns nahestehenden europiischen Lénder kennt
cine Zersplitterung der Krifte im Strassenwesen wie die
Schweiz. Alle haben erkannt, dass die Entwicklung des
technischen Fortschrittes im Strassenwesen die Schaffung
von Studienzentren, von Forschungsstellen und Laboratorien
auf Grund einer Konzentration der Mittel und der Krifte,
unumginglich erforderlich macht. Die unbedingte Notwen-
digkeit von nationalen Strassen, die im Sinne einer Gesamt-
konzeption und nach einheitlichen verkehrstechnischen, tech-
nisch-wissenschaftlichen und landesplanlichen Gesichtspunk-
ten ausgefiihrt werden, hat sich langst Bahn gebrochen, Noch
ist es in unserem Lande moglich, im Zuge der heutigen Be-
strebungen im Strassenbau ecine Losung zu finden, die eine
zukliinftige wiirdige Integration unserer Hauptstrassen im
europdischen Verkehrsnetz ermdoglicht. Die Kantone mogen
im Strassenbau im Interesse des ganzen Landes auf ecinen
sehr bescheidenen Teil ihrer bisherigen Rechte verzichten.
Der Foderalismus hat nicht nur Vorteile, sondern auch Nach-

teile, die sich u. a. auch im Stras-
senbau bemerkbar machen. Die
Souverdnitdt der Kantone soll auf
dem viel wichtigeren kulturellen
Boden in erster Linie unange-
tastet bleiben und weiter gefestigt
werden. Der Fdderalismus soll
nicht in einen materiellen Protek-
tionismus ausarten, sondern er
bedarf im hoheren Interesse unse-
res Landes und seiner internatio-
nalen Mission einer weiteren Ver-
geistigung. Das Schweizervolk,
das bei allgemeinen Entscheidun- ,
gen, z. B. bei den eidgendssischen A
Abstimmungen, trotz allen regio- TH. G. KOELLIKER
nalen oder kantonalen Einfllissen
s : El Ing.
den Beweis eines gesunden und 1871 1955
fortschrittlichen Urteils gebracht
hat, diirfte in dieser Sache bestimmt einer klaren gesamt-
schweizerischen Lésung den Vorzug geben.
P. Soutter, Dipl. Ing.
Adressc: Miihlebachstr. 164, Ziirich 8

NEKROLOGE

+ Theodor Gottlieb Koelliker, dessen Tod am 30. Juli wir
bereits gemeldet haben, hat eigene Aufzeichnungen iiber sein
Leben hinterlassen, denen wir folgendes entnehmen.

Nachdem der am 25. April 1871 als Bauernsohn in Ober-
engstringen geborene Gottlieb Koelliker 1889 die Maturitdt an
der Ziircher Industrieschule bestanden hatte, verbrachte er
zwei Jahre als Lehrling bei Mechaniker Coradi und besuchte
hierauf bhis 1895 die Mechanisch-Technische Abteilung des
Eidg. Polytechnikums. Nach einem Jahr Assistententétigkeit
flir Technologie und Maschinenzeichnen trat er Ende 1896 in
die Dienste der Firma Brown Boveri, um im folgenden Jahr
zu Motor Columbus hiniliber zu wechseln und spiter die Be-
triebsleitung des Elektrizititswerkes Hagneck auszuiiben.
1905 tibernahm er gemeinsam mit Hch. Baumann das Ge-
schiaft Stirnemann & Weissenbach, aus dem die Firma Bau-
mann, Koelliker & Cie., hervorging, die 1914 bereits 275 Ar-
beiter beschéftigte, und deren wichtigste Arbeitsgebiete da-
mals die Bahnelektrifizierung und der Bau von Hochspan-
nungsleitungen waren, neben dem Betrieb eines Detailge-
schiftes fir elektrotechnische Artikel, das in Ziirich seit
1930 an der Ecke Sihlstrasse-Niischelerstrasse allgemein be-
kannt ist. Zahlreich sind die Arbeiten, die die Firma fiir die
verschiedensten Bauherren ausgefiihrt hat, und Koellikers
Lebenserinnerungen spiegeln deshalb in gewissem Sinne die
Entwicklung der Elektrotechnik in der Schweiz wieder. Hand
in Hand damit ging Koellikers Tétigkeit im Vorstand des
SEV, des Elektroinstallateur-Verbandes und anderer Korper-
schaften, so auch im Handelsgericht Ziirich, dem er bis 1953
angehodrte. 1918 war er mit den ersten Studien fiir die Eidg.
Sammelschiene beauftragt.

Schon 1923 kamen unter Koellikers Leitung die Vorar-
beiten filir den ersten schweizerischen Radiosender in Gang;
er wurde Vize-Prisident der Radio-Genossenschaft Ziirich und
hat sich seither unermiidlich als Pionier dieses Zweiges der
Elektrotechnik in der Schweiz betédtigt. Auch im Ausland, in
der Steiermark, in Slovenien, in Frankreich und Spanien
ist er fiir seine Firma titig gewesen. Hohepunkte seiner Ar-
beit waren die Landesausstellung Ziirich 1939 und die elek-
trische Ausriistung des Flugplatzes Kloten.

Dem Vaterlande hat Oberst Koelliker als Genieoffizier
gedient; 1935 hat er sich auch des Luftschutzes angenom-
men; er war Kommandant des Luftschutzbataillons der Stadt
Zirich. In S.I.A. und G.E.P. war er ein gern gesehener,
treuer Besucher der Veranstaltungen.

1+ Fritz Steiner, Dipl. Masch.-Ing. G. E. P., alt Direktor
des Eidg. Amtes fiir Verkehr, ist am 3. Oktober ganz uner-
wartet nach kurzer Krankheit gestorben. Steiner, geboren
am 3. Dez. 1885, war Biirger von Neuenburg. Er besuchte
dort die Mittelschulen und studierte von 1905 bis 1909 am
Kidg. Polytechnikum. Im Wintersemester 1909/10 war er dort
Assistent fiir Dynamobau, Hierauf arbeitete er bis im Friih-
jahr 1912 im Konstruktionsbiiro fiir Dreiphasen-Kollektor-
motoren bei Brown, Boveri & Cie. in Baden und dann bis An-
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