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Die Zukunft im Strassenwesen

Aus der Sicht des Bundesamtes fiir Strassenbau

(ASB)

Von Kurt Suter, Bern

Was ist das Bundesamt fiir
Strassenbau?

Was kann oder muss es tun? Wie ein
Roman fingt es an: «Nachdem sich im-
mer mehr ergab, dass der Vorsteher des
Eidg. Departements des Innern nicht
mehr alle Aufgaben selber erledigen
konnte, hat am 23. Christmonat 1870
die Bundesversammlung beschlossen,
den Bundesrat zu erméchtigen, einen
Chef des Baubiiros anzustellen.» So be-
schreibt eine Chronik den Start des
heutigen Bundesamtes fiir Strassenbau.
1871 wurde der Ingenieur Adolf von Sa-
lis von Chur zum ersten Oberbauin-
spektor gewéhlt. 1888 wurde das Hoch-
bauamt abgetrennt, woraus das heutige
Amt fiir Bundesbauten hervorging.
1908 trennte man sodann die Landeshy-
drographie ab; es entstand das heutige
Bundesamt fiir Wasserwirtschaft, dem
dann 1979 auch die Abteilung Flussbau
und Talsperren des damaligen ASF an-
gegliedert wurde. Der Ursprung des
heutigen Bundesamtes fiir Strassenbau
ist also die Wiege, aus der alle mit dem
Bau sich befassenden Bundesdmter her-
vorgegangen sind. Die nun bald 115jéh-
rige Tatigkeit dieses Amtes hat sich in
drei grossen Perioden auf bedeutungs-
volle Ingenieurbauten konzentriert.
Am Anfang auf den Abschluss der Al-
penstrassen mit Briinig-, Furka-, Ober-
alp- und Axenstrasse, den Grimsel-,
Klausen- und Jaunpass, den Lukmanier
und den Umbrail. Dann waren es aber
vor allem die grossen Flusskorrektio-
nen: Fertigstellung der Linthkorrek-
tion, der 1. Juragewésserkorrektion, die
Rheinkorrektion und schliesslich die
Korrektion der Rhone. In der zweiten
Periode waren es die Bauten der weit-
ausgreifenden Wasserkraftnutzung in
unserem Land; als pionierhafte Inge-
nieurtaten sind uns allen die intensiven
Talsperren- und Dammbauten noch in
bester Erinnerung. In der jetzigen Pha-
se ist es der Ausbau der Strassennetze,
gefordert durch die Bediirfnisse des ge-
waltig gewachsenen Automobilver-
kehrs. Vorerst soviel zur Vergangen-
heit.

Seit der Zeit, als man feststellte, dass
der Chef des EDI nicht mehr alles al-
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lein machen konnte, sind dem ASB die
drei folgenden Aufgaben zugewiesen:

O Hilfe fir den Bundesrat in allen
wichtigen Fragen des Baues (heute re-
duziert auf den Strassenbau).

O Die Durchfiihrung der Oberaufsicht
iber die grossen ingenieurméssigen Ge-
meinschaftswerke zwischen den Kanto-
nen und dem Bund.

O Dienst- und Hilfeleistung fiir die
Kantone, vor allem aber fiir jene, die
eine Hilfe bei den zu bewiltigenden
technischen Problemen in ihrem Be-
reich brauchen.

Das ASB war vom Personalbestand her
immer ein kleines Amt und ist es bis
heute geblieben, ein Amt aber, das seit
25 Jahren eine grosse Aufgabe mit fi-
nanzieller Tragweite (jahrlich 2 Mia.
Franken) zu bewiltigen hat. Drei Ab-
teilungen mit insgesamt 60 Mitarbei-
tern erfiillen die dem Amt heute tiber-
tragenen Aufgaben.

Was muss das ASB tun?

Betrachten wir kurz, was fiir Schwer-
punkte bei den Nationalstrassen gere-
gelt sind. Im Bundesgesetz iiber die Na-
tionalstrassen lesen wir: Art. 10: «Die
Planung wird vom Bundesamt fiir
Strassenbau in Zusammenarbeit mit
den interessierten Bundesstellen und
Kantonen durchgefiihrt». Art. 13: «Die
generelle Projektierung wird vom Bun-
desamt fiir Strassenbau in Zusammen-
arbeit mit den interessierten Bundes-
stellen und Kantonen durchgefiihrt».
In Art. 54 steht u.a.: «Die National-
strassen unterstehen der Oberaufsicht
des Bundesrates; dieser trifft insbeson-
dere die Anordnungen, die zur Ge-
wihrleistung einer kunstgerechten Pro-
jektierung, eines wirtschaftlichen Bau-
vorganges, einer geniigenden Baukon-
trolle und eines zweckmaissigen Unter-
haltes notwendig sind. Wo es die Ver-
hiltnisse erfordern, sorgt der Bundesrat
fiir eine gemeinsame Ausfiithrung der
Projektierungs-, Bau- und Unterhalts-
arbeiten durch die beteiligten Kanto-
ne». Art. 55: «Durch Verfiigung des
Bundesrates kann der Bund die einem

Vortrag vom 5. November 1985, gehalten im
Rahmen des Kolloquiums fiir Baustatik und
Konstruktion, ETH Ziirich

Kanton nach Massgabe dieses Gesetzes
obliegenden Aufgaben ganz oder teil-
weise ibernehmen:

- wenn dieser darum nachsucht und
nach den tatsichlichen Verhiltnissen
ausserstande ist, die entsprechenden
Aufgaben selbst gehorig zu besorgen,

- wenn die Sicherstellung des Werkes
es erfordert und sich der Kanton wei-
gert, innerhalb einer vom Bundesrat
festzusetzenden, angemessenen Frist
die ihm iibertragenen Aufgaben aus-
zufiihren».

Daneben muss das Bundesamt flr
Strassenbau im Auftrag des Bundesra-
tes und gestiitzt auf die Nationalstras-
senverordnung die Regelquerschnitte
festlegen sowie Richtlinien und Norma-
lien fiir die Ausarbeitung und Einrei-
chung der Projekte aufstellen.

Kurz gesagt: Bei den Nationalstrassen
muss das ASB die Fiithrung iiberneh-
men. Das Treibstoffzollgesetz beauf-
tragt den Bundesrat bzw. das ASB, fiir
die Hauptstrassen die Verfahren iiber
die Festlegung der Mehrjahrespro-
gramme, die Projektgenehmigung, die
Beitragszusicherung, die Abrechnung
und die Ausbezahlung der Beitrdge zu
regeln. Das Netz der subventionsbe-
rechtigten Hauptstrassen ist festzule-
gen. Der Grundtenor des Finanzhaus-
haltgesetzes des Bundes lautet: «Wer
bezahlt, muss befehlen und kontrollie-
ren.» Fiir alle Strassenbauten, die vom
Bund Geld erhalten, muss also das ASB
die Oberaufsicht ausiiben. Ein néchster
Aufgabenkreis betrifft alle Strassen-
bauten, welche die Landesgrenze iiber-
schreiten.

Was kann nun das ASB wirklich
tun?

Im Grunde genommen recht viel, steht
das Amt doch an einer Nahtstelle von
Politik, Technik und Wirtschaft. Es hat
Zugang zum ganzen Geschehen im
Strassenbau aller Kantone. Es kann
koordinieren mit Geld, vor allem aber
mit Informationen. Es ist Ansprechsta-
tion und Informant fiir Politiker, Ver-
binde, Biirger und Forscher. Die Beant-
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wortung von Fragen und die Vermitt-
lung bei Uneinigkeiten kann Verstdnd-
nis fordern oder auch steuern. Das ASB
kann aber auch Liicken des Wissens
durch Forschungsauftrige schliessen.
Vor allem wollen wir aber fiir die Stras-
se in der heutigen Zeit und Umgebung
eintreten und mit den Fachleuten zu-
sammenarbeiten.

Bedeutung der Strasse in der
heutigen Zeit

Die individuelle Mobilitit ist einer der
wichtigsten Eckpfeiler unserer heuti-
gen Gesellschaft und eine der unab-
dingbaren Voraussetzungen fir die
Weiterexistenz unserer Gesellschaft.
Wenn wir sie nicht mehr haben sollten,
muss unsere Gesellschaft eine andere
sein. Dank dieser Mobilitét ist es einem
grossen Teil unserer Bevolkerung iiber-
haupt mdglich, ihren Arbeitsplatz zu
erreichen. 1 150 524 Erwerbstétige pen-
deln téglich von ihrer Wohngemeinde
zu einem in einer andern Gemeinde lie-
genden Arbeitsort.

In unseren Schweizer Stddten, also den
Siedlungen mit tber 10000 Einwoh-
nern, lebten im Jahre 1982 2733000
Einwohner, davon allein in den finf
Grossstddten zusammen 1 Million. Das
sind 50 bzw. 18% der gesamten Bevolke-
rung. Fiir viele dieser Menschen ist die
individuelle Mobilitdt beinahe die ein-
zige Moglichkeit, Freiheit zu erleben,
den Wohnort frei zu wihlen, Natur und
Freizeit zu geniessen und die Beziehun-
gen mit Familienangehorigen aufrecht-
zuerhalten. Gemadss den Ermittlungen
der GVK sind auf den schweizerischen
Verkehrswegen 1982 7345 Mio. Perso-
nen beférdert worden: 9,4% auf der
Schiene und 90,3% auf der Strasse ; oder
anders ausgedriickt: 12,4% der Perso-
nenkilometer wickelten sich auf der
Schiene, 85,9% auf der Strasse ab. 1984
wurden 396 Mio. Tonnen Giiter, davon
318 Mio. Tonnen auf der Strasse, trans-
portiert. 21 Mio. Tonnen dieser Giiter
waren Nahrungsmittel. Es braucht mei-
ner Meinung nach keine weiteren Be-
weise - die zwar spielend leicht geliefert
werden konnten - fiir die ausserordent-
liche Bedeutung der Mobilitdt in der
heutigen Gesellschaft. Die Schweiz ist
41000 km? gross; sie hat 3029 Gemein-
den, wovon die Hélfte kleiner als 500
Einwohner. Mit 50381 km Gemeinde-
strassen, 19079 km Kantonsstrassen,
1288 km Nationalstrassen, total also
70748 km Strasse und dazu mit
3600 km Normalspur- und 1275 km
Schmalspurbahnen, total also 4975 km
Schiene, erschliessen wir unser Land
und unser Leben.

Seit Jahren geben wir zwischen 3,7 und

4,5 Mia. Franken fiir den Strassenbau
aus, davon 1-1,3 Mia. Franken fiir Be-
trieb und Unterhalt. Zwei Zahlen zum
Vergleich: Die militdrische Landesver-
teidigung hat die Schweizer 1984 4 Mia.
gekostet, das Gesundheitswesen 6,2
Mia. und die Hochschulen 2,2 Mia. Aus
diesen Zahlen geht klar die Bedeutung
der Strasse hervor.

Selbstverstdndlich liegt es mir vollig
fern, Strasse gegen Schiene auszuspie-
len. Diese Gegensitze gibt es in den
grundsitzlichen Uberlegungen nicht.
Die gegenseitigen Sticheleien, Behinde-
rungen und Prestigepositionen sollten
ja auch schon ldngstens vergessen sein
und hochstens noch dem erzidhleri-
schen Amiisement dienen. Wie z.B.
jene Passage in einer regierungsritli-
chen Weisung eines schweizerischen
Kantons, verfasst im letzten Jahrhun-
dert, die ungeféhr so lautete: «Dort, wo
zwischen zwei Dorfern eine Bahnlinie
gebaut wird, sind die Verbindungsstras-
sen nicht mehr zu unterhalten.»

Die koordinierte Verkehrspolitik ist
eine Erfindung unserer heutigen Poli-
tik; eine sehr verniinftige, rationale
und zielbewusste Erfindung. Es ist auch
ein dusserst positiver Zug guter Politik,
dass sie sich den Schwichern zuwendet
und vielleicht eine typisch schweizeri-
sche oder européische Eigenart der Po-
litik, dass sie sich an den Stidrkern her-
anmacht. Daher geht die Verkehrspoli-
tik unserer Zeit in Richtung einer Ver-
stirkung des 6ffentlichen Verkehrs. Es
ist auch Sache der Vernunft und des
wirtschaftlich sinnvollen Einsatzes der
vorhandenen Mittel, wenn man die um-
fangreichen Investitionen, die bereits
im 6ffentlichen Verkehr - insbesondere
bei den Bahnen - getitigt wurden, bes-
ser ausntitzt.

In der Politik gehort es natiirlich auch
dazu, dass gewisse Kreise politische Ak-
tivitdten einzig und allein darauf aus-
richten, Stimmung zu machen. Gerne
wird die Strasse wie das Auto als Prii-
gelknabe oder als Gespenst fiir die An-
heizung von Zukunfts- und Existenz-
angst beniitzt oder ganz einfach als Lie-
ferant von Finanzen.

Dies sind Erscheinungsbilder unserer
heutigen Politik. Vorwiegend erzielen
diese Exzesse aber nur in der Presse
ihre Wirkung, schon viel weniger bei
der Bevolkerung. Eines bedaure ich in
diesem Zusammenhang: dass wir Na-
turwissenschafter, Ingenieure, Forster,
Agronomen, Chemiker und Mediziner
immer wieder Halbfabrikate unserer
Denk- und Forschungsarbeit dazu her-
geben, politischen Ideologen zu helfen,
eben solche iiberzeichnete Stimmung
zu machen. Denken wir aber daran: Bis
wir dann zu den ausgereiften Resulta-
ten gelangen, werden sie nicht mehr zur

Kenntnis genommen, denn langst steht
dannzumal eine neue Welle im Ram-
penlicht.

Eine sehr interessante Untersuchung
von Prof. Crottaz (ETH Lausanne) und
Kantonsingenieur Zobrist hat am Bei-
spiel des Kantons Nidwalden auf
Grund von teilweise iiber zwanzigjiahri-
gen statistischen Unterlagen gezeigt
und bewiesen, dass die Verkehrsanla-
gen aktivierende Impulse weitergeben.
Entwicklung tritt anstelle von Stagna-
tion, oder eine Trendumkehr in der Be-
volkerungsbewegung wird sichtbar. Die
Wirtschaft und die gesamte soziokultu-
relle Struktur des ganzen Tales im Fall-
Nidwalden hat sich gedndert. Das ist al-
les nichts Neues.

Nun zeigt sich bei dieser Seite des Ver-
kehrswegebaus eine bedeutende Frage:
Wollen wir diese Anderung? Wir schei-
nen etwas ziellos zu sein oder vielleicht
ist es das Ziel des Schweizers, das er mit
allen Mitteln anstrebt, dass alles beim
alten bleibt. Aus dieser Problematik
heraus entspringen Thesen, wie z.B.
jene, wonach nur durch Reduktion der
Verkehrsanlagen das Verkehrsvolumen
reduziert werden konne. Oder eben
auch die Aussage: Durch Umsteigen
auf das 6ffentliche Verkehrsmittel - das
bereits vorhandene natiirlich (Neuanla-
gen beim offentlichen Verkehrsmittel
werden ebenso bekdmpft wie Neuanla-
gen beim Strassenbau) - konnten wir
uns von der Qual des Automobilver-
kehrs befreien.

Nun mdchte ich darauf hinweisen, was
der Strassenbau der Vergangenheit und
in der heutigen Zeit fiir die Ingenieure
zu bedeuten hat. Mit Stand per 31. Ok-
tober 1983 haben der Bund und die
Kantone fiir die Nationalstrassen zu-
sammen fir Projektierung und Baulei-
tung 2873 Mio. Franken ausgerichtet.
Im schweizerischen Durchschnitt sind
dabei etwa 65-75% dieser Arbeiten
durch private Ingenieurbiiros ausge-
fiihrt worden, was einem Betrag von
etwa 2 Mia. Franken entspricht. Wenn
wir, was wir sicher annehmen kdnnen,
von den 18,77 Mia. Franken Baukosten
auch noch etwa 10% als Bauingenieur-
tatigkeit bei den Unternehmungen usw.
betrachten, so gibt das im Laufe der
letzten 20-25 Jahre immerhin etwas
iber 5 Mia. Franken fiir Ingenieurar-
beiten allein im Nationalstrassenbau.
Hauptstrassenbau, Kommunalstrassen-
bau, Erschliessungswerke der Meliora-
tionen und Forstwirtschaft kommen
dann noch dazu. Das wire die finanz-
statistische Seite.

Es gibt aber auch noch eine andere, be-
deutend interessantere Seite, ndmlich
die berufliche Seite. Fir die National-
strassen wurden bis heute 2832 Briicken
und Unterfiihrungen gebaut mit einer
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Gesamtfliche von 3 735360 m2 Rund
210 km Tunnel wurden allein fiir die
Nationalstrassen erstellt oder sind im
Bau. Das heisst doch nichts anderes, als
dass uns in den vergangenen zwei Jahr-
zehnten der Strassenbau eine einzigar-
tige und bedeutungsvolle Chance zur
Entwicklung und Entfaltung unserer
Ingenieurkunst gebracht hat, eine
Chance, die wir auch genutzt haben.

Die Zukunftsentwicklung der
Strassen

Die zwanzig Jahre zwischen 1950-1970
waren durch einen ungeheuren Druck
auf die Technik sowie einen allseitig
lautstarken Ruf nach Leistung in kiir-
zester Zeit charakterisiert. Durch das
Einsetzen einer stiirmischen Entwick-
lung des Motorisierungsgrades, des Zu-
wachses der Bevolkerung und des Real-
einkommens entstand plétzlich ein
enormer Nachholbedarf. Unter diesen
Gesichtspunkten wurde damals fiir
eine schweizerische Bevolkerung von
10 Millionen Einwohner und einer, wie
man heute weiss, gliicklicherweise
nicht zu hohen, aber doch hohen Voll-
motorisierung geplant, gebaut und ge-
dacht. Zudem wurden damals ungefdhr
5 Mio. Arbeitspldtze prognostiziert;
und das alles auf einen Zeithorizont in
den Jahren 2000-2010. Eine Prognose
fiir eine Zeit, in welcher die Gesell-
schaft dann auch mit Sicherheit liber
wesentlich mehr Freizeit und Einkom-
men verfiigen wiirde. Die Programme
wurden gejagt, die Technik ausgewun-
den. Gleichzeitig zeigte sich der erste
Nutzen der Anstrengungen, der auf den
Verkehrsanlagen ein sichtbarer Erfolg
wurde und die Leistungen nochmals
anheizte.

Das internationale Weltgeschehen be-
scherte dann 1973, mitten in diesen Op-
timismus hinein, eine aufregende Erdol-
krise. Grenzen des Wachstums wurden
aufgezeigt:  wirkliche, tatsdchliche
Grenzen bei der Prognose des Ressour-
cen, psychologische Grenzen bei der
Verkraftung der Entwicklung, dann
aber auch politisch kiinstlich erzeugte
Grenzen. Damit setzte beinahe schlag-
artig eine neue Ara des «Strassenbaus»
ein, in der wir uns heute noch befinden.
Die demografischen und wirtschaftli-
chen Prognosewerte wurden massiv re-
vidiert, die prognostizierte Bevolke-
rungszahl um % reduziert auf 6,7 Mio.
Einwohner, die Arbeitspldtze auf 3
Mio. Einwohner usw. Aber ganz
schwergewichtig erhielten nun die Res-
sourcen Natur, Landschaft und Lebens-
qualitdt einen enorm hoheren Stellen-
wert, geschiirt durch Angst, Horrorvi-
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sionen usw. Also traten Aktivititen wie
iberpriifen, redimensionieren, anpas-
sen, verbessern, umdenken in den Vor-
dergrund.

Daraus ldsst sich die ndhere Zukunft
ablesen. Die qualitative Verbesserung
unserer Verkehrsnetze und die Sub-
stanzerhaltung auf hohem Niveau, das
sind m.E. die Ziele der Zukunft im
Strassenwesen. Es wird und es muss et-
was langsamer und besonnener gehen.
Uberginge sind immer fliessend und
von aufflammenden Extremen gekenn-
zeichnet. «Einfrieren des Strassennet-
zes auf den heutigen Stand, Benzinra-
tionierung durch den Staat, Versenken
der Strassen im Untergrund, Unterque-
ren von Seen» sind etwa solche Extre-
me. Dabei - unter uns gesagt - gibt es
noch Regionen mit Nachholbedarf,
Bergkantone, vor allem natiirlich der
Kanton Graubiinden. Aber auch Agg-
lomerationen haben ungeloste oder
nicht fertiggeloste Verkehrsprobleme.
Es besteht kein Zweifel, dass die Um-
welt und in ihr der Mensch besser ge-
schiitzt werden sollen. Aber auch der
Schutz des Menschen auf der Strasse
und an der Strasse ist noch keineswegs
komplett. 30578 Verletzte und 1079
Tote im Jahre 1984 stellen einen zu ho-
hen Preis dar. Ich bin vehement dage-
gen, dass man durch «Nichtbauen von
Strassen» Strassenverkehrsprobleme zu
16sen versucht oder 16sen zu kénnen be-
hauptet.

Die Treibstoffzollgesetzgebung gibt
dem Bund jdhrlich etwa 1,9 Mia. Fran-
ken der Automobilisten in die Hand;
damit muss und wird es méglich sein:

O Die Fertigstellung des Nationalstras-
sennetzes sicherzustellen (was librigens
ein Verfassungsauftrag und nicht eine
Technikeridee ist). Fiir den Bau haben
wir noch ein Programm von etwa 13
Mia. Franken. Darin eingeschlossen
sind rund 1200 Briicken mit einer Ko-
stensumme von etwa 2,2 Mia. Franken.
Die Nationalstrassen sind also noch
tiberhaupt nicht fertig. Wir haben bis
heute 22 Mia. Franken ausgegeben; es
fehlen noch rund 500 km, d.h. fiir die
Projektierung der Zukunft sind noch
ungefdhr 1,2 Mia. Franken vorgesehen.
Das gibt noch eine Menge Arbeit fiir
die Ingenieure.

O Den Kantonen den Unterhalt und
Betrieb der Nationalstrassen zu erleich-
tern.

O Den Ausbau der Hauptstrassen und
Strassen von nationaler Bedeutung zu
subventionieren.

0O Die Verkniipfung des o6ffentlichen
Verkehrs mit den Strassen auf verschie-
denen Stufen zu verbessern.

[0 Massnahmen des Umwelt-, des

Landschafts- und Ortsbildschutzes zu
subventionieren und Schiden des Ver-
kehrs, wie z.B. Waldschidden, zu behe-
ben.

O Den Kantonen allgemeine Beitrige
an ihre Strassenkosten zukommen zu
lassen.

Wo liegt nun die Herausforderung an
Sie und an uns? Gibt es iliberhaupt
eine? Glauben Sie mir, wir wissen noch
lange nicht alles. Wie machen wir die
Strassen von gestern oder von vorge-
stern auch fiir morgen funktionstiich-
tig? Das ist der Kern der Zukunftsauf-
gabe. Es braucht ganz neue Arbeitstech-
niken, um den Zustand unserer Ver-
kehrsanlagen beziiglich der verschiede-
nen, fiir das einwandfreie Funktionie-
ren massgebenden Faktoren zu analy-
sieren, um ihre Verdnderungen zu pro-
gnostizieren und Massnahmen zu tref-
fen; zerstorungsfrei und unter Verkehr.
Die Verkehrsanlagen sind heute hoch
belastete, nicht abstellbare Funktions-
teile unseres tdglichen Lebens. Die An-
forderungen der Sicherheit bei Bauten
unter Verkehr sind dusserst komplexe
Handlungssysteme. Verkehrslenkung
und Verkehrsorganisation miissen die
Auslastung der bestehenden Verkehrs-
anlagen optimieren. Niemand will es
sich leisten - auch die Strassenbauer
nicht -, unersetzbare Giiter wie Land,
Energie und Umwelt fiir neue Ver-
kehrsanlagen zu opfern, bevor wir alles
daran gesetzt haben, die bestehenden
optimal und umsichtig zu nutzen. Auch
unsere Bauwerke machen uns zu schaf-
fen. Neue Materialien oder der Einsatz
der bekannten Materialien fiir neue
Aufgaben, neue Technologien und
neue Arbeitsmethoden sind gefragt.
Die Ingenieure sind aufgefordert, sich
das in der Natur vorhandene und fest-
stellbare Verhalten der Bauwerke ein-
gehend, detailliert und serids in deren
heutigem Umfeld zu iiberlegen. Die ge-
wandelten Randbedingungen, die Er-
kenntnisse, die heute zu neuen Normen
fiihren, wirken nicht nur bei Neubau-
ten, die wir noch erstellen wollen, sie
treffen vor allem die bestehenden Bau-
ten. Welche Mittel und wieviel Zeit wir
dazu haben, das ist die Frage. Geld ist
vorhanden, nicht unbegrenzt, aber ge-
nug, Zeit hingegen keine mehr. Sie se-
hen, im Verkehrswesen und ganz spe-
ziell im Strassenwesen gibt es nie eine
berechtigte «no future»-Stimmung.
Auch junge und begeisterungsfihige
Menschen kénnen hier immer noch ein
hervorragendes Betdtigungsfeld finden.

Adresse des Verfassers: K. Suter, dipl. Bauing.
ETH/SIA, Direktor des Bundesamtes fiir Strassen-
bau (ASB), Monbijoustr. 40, 3003 Bern.



	Die Zukunft im Strassenwesen: aus der Sicht des Bundesamtes für Strassenbau (ASB)

