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Anspriiche des Strassenbaus an Lehre und Forschung

Dem ISETH, seinen Mitarbeitern, seinen Promotoren und Leitern gebiihrt herzlicher Dank
fiir all das, was sie in den vergangenen Jahren fiir die Praxis gebracht, versucht und geraten
haben. Sie haben, so hat man den Eindruck, zwar hiufig im stillen gewirkt; ein bisschen
spielt auch der beriihmte Prophet mit, ist doch das Institut im Ausland sehr gut bekannt.
Anspriiche von aussen stellen sich an unsere Verkehrswege, heute und in Zukunft. So wird
unsere Aufgabe, unsere Arbeit im Strassenbau in keiner Art und Weise aufhoren.

Umfeld

Auch heute, im Jahr 1985, darf der Bau-
ingenieur und Strassenbauingenieur
auf seinen Beruf stolz sein, auch gegen-
iber einer gewandelten Offentlichen
Meinung und gegeniiber den Sprach-
rohren engagierter Minderheiten.

Stillstehen ist gefahrlich. Die positive
Haltung gegen eine gewisse «no futu-
re»-Stimmung verpflichtet, die Proble-
me der Zeit, die Probleme der anderen
in die eigene Tatigkeit einzubeziehen.
Die Probleme der Zeit werden sich im-
mer wandeln und damit auch die An-
spriiche an die Strasse.

Das Verkehrsnetz ist ein bedeutender
Faktor der Umwelt, in der wir leben.
Die jéhrlichen Aufwendungen fiir den
Strassenbau in der Schweiz, einschliess-
lich jener fir den Unterhalt und den
Betrieb, halten sich etwa auf gleicher
Hohe wie die Aufwendungen fir die
Landesverteidigung, und sie entspre-
chen etwa zwei Dritteln der Ausgaben
fiir das Gesundheitswesen. Trotz aller
Verketzerung der Mobilitdt und ihrer
Hilfsmittel werden die Verkehrswege,
vorab die Strassen, bleiben und damit
auch in Zukunft schwierige Aufgaben
stellen. So wichtig fiir unser Leben in
der Schweiz die Wirtschaft, die Indu-
strie, das Gewerbe, die Landschaft und
ihre Sorgen sind, ist daran zu denken,
dass Strassen und Strassenbau Voraus-
setzung fiir das Leben sind, ebenso wie
Spitdler und Mediziner fiir die Gesund-
heit oder wie Informatiker und Biolo-
gen fiir das Verstdndnis und die Bewil-
tigung der modernen, schnellebigen
Zeitprobleme.

Anspriiche

In drei Bereichen sind fiir mich in Ge-
genwart und Zukunft Anspriiche an die
Institute einer Hochschule, z.B. an die
Institute der ETH, zu stellen:

1. Die Verbindung von Lehrbetrieb
und Praxis, Vermittlung, Vertiefung
sachbezogener Erfahrungen im Ver-
gleich und in bezug zu den theoreti-
schen Erkldarungen.

2. Dienstleistung an der Praxis mit

hochspezialisierten Gerédten und hoch-
spezialisierten Fachkenntnissen.

3. Forschung und Entwicklung von
Technologien und Materialien.

Zum Bereich 1

Ein Bauingenieur, der direkt von der
Hochschule kommt, ist vorerst fiir die
Produktion im Strassenbau fast nicht
zu gebrauchen. Die Vorstellung dar-
iiber, was mit einer Strasse alles zusam-
menhédngt, ist bei den meisten Men-
schen und auch beim Bauingenieur
nicht vorhanden oder nur ungeniigend
vorhanden.

Alles ist scheinbar selbstverstdndlich
und banal: Zeigen Sie Thren Studenten,
wie eine Strasse entsteht, aber zeigen
Sie ihnen auch, wie sie kaputtgeht, be-
niitzt wird, abgeniitzt wird und auf was
alles sie Einfluss hat. Zeigen Sie hand-
greiflich, optisch, physisch, z.B. was ein
Frostriss ist, aber auch, was eine falsche
optische Fiithrung oder eine unbrauch-
bare Nebenanlage ist. Mit anderen
Worten, die Verbindung zwischen
Lehrbetrieb und Praxis sollte den Stu-
denten den fachméinnischen Blick fiir
das ganze Bauwerk Strasse in allen sei-
nen Teilen und Existenzphasen vermit-
teln. Wie man dieses Bauwerk baut, ist
ein Teil des Wissens, wie es lebt und
sich verdndert, ist der wichtigere andere
Teil.

Bild 1.

Zum Bereich 2

Es gibt Dinge, die man in der Praxis er-
mitteln, d.h. messen, erfassen, kartie-
ren sollte oder auch muss. Viele davon,
wie Deformationen natiirlicher und ge-
bauter Bestandteile der Strasse, Ober-
flachenverdnderungen, Auswirkungen
meteorologischer Ereignisse, Zustands-
verdnderungen, lassen sich nur mit
hochspezialisierten Geridten messen.

Die Praxis wiinscht, solche Gerite und
Spezialititen an einem neutralen Ort
von Fall zu Fall beziehen zu konnen,
unanfechtbar, unbeeinflusst, sachbezo-
gen. Eine Dienstleistung, wie sie bei der
Materialpriifung allgemein und diskus-
sionslos anerkannt oder gar gesetzlich
gefordert ist, muss sich und sollte sich
nach meiner Meinung auch auf die
Beurteilung von Verhaltensweisen gan-
zer Bauteile ausdehnen lassen. Das phy-
sikalische Know-how iiber das Bauwerk
Strasse darf in unserem foderalisti-
schen System der Strassenhoheiten
nicht auch noch verzettelt werden, son-
dern sollte allgemein giiltig, konzen-
triert, vergleich- und auswertbar gesam-
melt sein. Foderalismus in Ehren, aber
Physik ist keine politische Struktur. Es
geht um Spurrillenmessungen, Griffig-
keitsmessungen, Elastizitdtsmessun-
gen, Ebenheitsmessungen, Risskata-
ster, Deformationen usw. Bei diesen
Messungen ist das Optimum noch nicht
gefunden zwischen der Wirtschaftlich-
keit bei der Ermittlung und der Aussa-
gekraft der Resultate.

Zum Bereich 3

Dies ist nicht der letzte, sondern der
wichtigste Bereich. Strassenbauten sind
Bauten der offentlichen Hand. Nur ein
verschwindend kleiner Teil ist gewinn-

Das von der Gruppe Eisenbahnbau entwickelte Computerprogramm RWS (Railway Simulation) er-

laubt, Fahrplanprojekte bei gegebener Anlage zu iiberpriifen oder technische Verbesserungen bei gegebenem

Fahrplan zu bewerten.

halte nicht voll ausniitzen

Weg/Zeit-Diagramm einer Betriebssimulation der Neubaustrecke der Ziircher
S-Bahn: Die theoretische Streckenkapazitdt (24 Ziige/h -

Fahrtrichtung) ldsst sich wegen der vielen Signal-
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bringend kalkulierbar, also gibt es kei-
ne Moglichkeit, Entwicklungs- und
Forschungskostenanteile zu amortisie-
ren. Die Folge davon ist: Forschungs-
aufwendungen liegen im Promill- an-
statt im Prozentbereich der Investitio-
nen. Es sind Investitionen ohne Kosten-
trager.

Die Finanzierungsstruktur fiir die For-
schung ist somit vollig verschieden von
jener anderer technischer Zweige, wie
z.B. dem Maschinenbau, der Pharma-
zie oder der Medizin. Der weitaus gross-
te Teil der Forschung kann nur an
Hochschulen und ihren Instituten ge-
macht werden, mit 6ffentlichen Gel-
dern. Und auch wir im Strassenbau, bei
einem Umsatz von iiber 4 Milliarden
Franken pro Jahr, brauchen Forschung
und Entwicklung und nicht Personal-
stopp, um nicht stillzustehen und/oder
gar Gewonnenes zu verlieren.

Neue Technologien sind erforderlich,
um die grossen Aufgaben der Erhaltung
zu erfiillen. Neue Bediirfnisse sind auf-
getaucht, die zu beriicksichtigen sind,
d.h. an jede unserer Strassen werden
wihrend ihrer Lebensdauer neue, zu-
satzliche Anforderungen gestellt, ande-
re als jene, die der Strasse bei ihrem
Bau zugedacht waren. Die Leute von

heute denken anders als die Leute von
gestern, die meisten Strassen sind aber
von gestern oder vorgestern. Wie ma-
chen wir unsere Strassen auch fiir mor-
gen funktionstiichtig zurecht?

Das ist der Kern unserer Frage an die
Forschung und die Entwicklung. Wir
wissen heute noch nicht genau, wie die
Lebensdauer unserer Beldge den gelten-
den und geforderten Bediirfnissen an-
zupassen sind und wie wir diese Le-
bensdauer erhalten oder verbessern
konnen. Alte, erfahrene Praktiker ha-
ben sogar die Frage gestellt: «Haben
wir im Belagsbau versagt?» Wir wissen
nicht oder fast nicht, wie die von einer
sensibilisierten Offentlichkeit geforder-
te Reduktion der Umweltbeeintrachti-
gungen erreicht werden kann. Denken
wir an die Lirmimmissionen der Bela-
ge, an die Substitution der chlorhalti-
gen Salze fiir den Winterdienst oder an
die Sprithwasserschidden in Stiitzmau-
ern, Briicken und Tunnels. Bessere Um-
weltschutzmassnahmen gegen Abgase,
Licht- und Larmimmissionen miissen
gefunden werden. Materialien und
Baumethoden sind zu suchen und zu
finden, um beispielsweise unter Ver-
kehr ohne schddliche Immissionen und
ohne Verkehrszusammenbriiche bauen

Die Arbeiten des ISETH-Institutes

An der Institutstagung bot sich nochmals Gelegenheit, einen Uberblick iiber die Versuchsar-
beiten und die am Institut entwickelten Messinstrumente zu gewinnen.

Das Institut fuir Strassen-, Eisenbahn-
und Felsbau entwickelte sich seit der
Griindung im Jahre 1935 durch Prof. E.
Thomann aus kleinen Anfangen gleich-
zeitig mit dem Strassenverkehr und ist
zu einer wichtigen Forschungsstelle fiir
den Bund geworden, der im Gegensatz
zu andern Lindern iiber keine eigene
Anstalt verfiigt.

So ging es beispielsweise zur Zeit von
Prof. M. Stahelum die Planung des Na-
tionalstrassennetzes, besonders der
Gotthard-Transversale, um Richtlinien
fiir die Tunnelliiftung wéihrend des
Baus und wéhrend des Betriebs. We-
sentlich war die Mitwirkung in den ver-
schiedenen Kommissionen der Vereini-
gung Schweizer Strassenfachleute bei
der Vorbereitung des umfangreichen
Normenwerks.

Auf ausgedehnten Messfahrten wurden
die Strassen auf Griffigkeit und Eben-
heit untersucht, mit Messungen fiir die
Bauabnahme oder fiir die laufenden
Kontrollen.

1266

Weitere Forschungsschwerpunkte bil-
deten die Dimensionierung des Ober-
baues (Schwingen, Rundlauf in Diiben-
dorf), die Erprobung von Leitschran-

zu konnen, d.h. die Anlagen zu erhal-
ten und zu erneuern. Wie sind in einem
mehrere Kilometer langen, doppelspu-
rig betriebenen Tunnel die Beldge aus-
zuwechseln mit den alten, konventio-
nellen Methoden, ohne den Verkehr
einzuschranken?

Unsere Kommunikationsnetze, unsere
Verkehrsnetze, sind und bleiben einer
der wichtigsten Garanten unserer Le-
bensqualitédt. Auch jetzt, in der Zeit des
zuriickgehenden Interesses an der scho-
nen Aufgabe des Strassenbaues, miissen
wir an die kommenden Aufgaben den-
ken. Sie sind erkennbar, und abseits
von Larm und 6ffentlichem Gerangel,
um Prestige und Machtpositionen kann
und soll vor allem an der Hochschule
die Zukunft vorbereitet werden.

Ich bin iiberzeugt, dass an unserer ETH
diese Aufgabe gewahrt werden kann
und auch gewahrt werden wird, im
Dienste unserer Zukunft.

Nach dem Jubildumsreferat vom 22.3.1985 von
Kurt Suter, dipl. Bauing. ETH/SIA, Kantons-
ingenieur des Kantons Graubiinden, jetzt Dir.
des Bundesamts fiir Strassenbau, Bern.

ken (Versuchsgeldinde Vauffelin bei
Biel), die Abniitzung und Verformung
bitumindser Beldge, aber auch das Stu-
dium der Rollgerdusche.

Auf dem Gebiet der Eisenbahn wurden
leistungsfahige Nord-Siid-Verbindun-
gen gesucht (Basistunnel!), ein Kataster
des Schmalspurnetzes erstellt und das
Verhalten des Oberbaues verfolgt.

Dem dritten Institutsvorsteher, Prof.

Gleitmikrometer ISETH

Das Gleitmikrometer-ISETH gehort zu einer
Familie von geotechnischen Instrumenten, die
von Prof. K. Kovariund seinen Mitarbeitern in
der Sektion Fels- und Untertagbau an der ETH
Ziirich entwickelt wurde. Das Geriit ist eine
tragbare, robuste und einfach zu handhabende
Sonde und dient zur Messung der Verteilung
der axialen Dehnung entlang gerader Linien.
Das Gleitmikrometer bietet somit eine Mog-
lichkeit zur Durchfihrung von sog. «Linien-
beobachtungen». Im Gegensatz zur «punkt-
weisen Beobachtung» erhilt man hier eine liik-
kenlose Verteilung der Axialdehnung und mit-
tels einer Integration auch jene der Axialver-
schiebung entlang der Messlinie. Dies ist einer
der wichtigsten Aspekte des Gleitmikrometers
neben der hohen Prizision und der jederzeit
moglichen Eichbarkeit bzw. der Funktions-
kontrolle.

Eine teleskopisch ausgebildete Verrohrung, be-
stehend aus Kunststoff, wird entweder in ein
Bohrloch vermortelt oder in ein Betontrag-

werk wie Staumauer, Schlitzwand oder Pfahl
miteinbetoniert. Diese Verrohrung weist in
einem regelmissigen Abstand von I m soge-
nannte Messmarken auf, die dazu dienen, die
beiden Kopfe der Sonde wihrend der Dauer
einer Ablesung aufzunehmen. Da die Mess-
marken die Bewegungen im betreffenden Me-
dium dank der Méortelverbindung mitmachen,
stellt die Distanzidnderung zwischen zwei be-
nachbarten Messmarken eine Dehnung, bezo-
gen auf die Basislinge 1,0 m, dar. Die schritt-
weise Verspannung der Sonde in die kontinu-
ierliche Reihe der Messpositionen erfolgt nach
einem patentierten Kugel-Kegel-Prinzip, das
die Genauigkeit einer Feldmessung von
+ 3 um zuldsst. In Dehnung ausgedriickt, be-
deutet diesAg =+ 3 - 1076,

Das Gleitmikrometer findet seit seinem ersten
Einsatz auf einer Grossbaustelle in Sao Paulo
weltweit rege Verwendung, insbesondere im
U-Bahnbau, in der Fundationstechnik und bei
der Kontrolle von Talsperren.
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