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Die Geschichte des Matteo De Pedrini
Flugplatzes Samedan

«Nichster Halt Samedan — Prosma fermeda Samedan — Next stop

Samedan». Manche Reisende sind erleichtert, dass sie ihr Ziel er-

reicht haben, andere sind enttiuscht, dass das einmalige Schau-

spiel der Tunnels, Kehren und Viadukte in der traumhaften Land-

schaft zu Ende ist.

Vor der Ankunft in Samedan tauchen linkerhand einige unschein-

bare graue Hallen auf, deren Anblick den Einheimischen, aber

auch erfahreneren Engadin-Besuchern vertraut ist. Viele Passa-

giere mogen die dazugehorige Landebahn schlicht zur Kenntnis

nehmen. Andere halten nach Flugzeugen Ausschau und bekom-  «Airport Samedan» heute

men vielleicht tatsichlich einige zu Gesicht. Einheimische und [Fato: Sven Scharr. Li-
zenziert unter CC BY-SA

ortskundigere Touristen wissen, dass an diesem etwas geheimnis- 3 0 tiber Wikimedia Com-
vollen Flugplatz zu bestimmten Zeiten im Jahr reges Kommen mons -https://commons.

d Geh d ischend h wied halen - @ wikimedia.org/wiki File:
und Gehen und zwischendurch wiederum verhiltnismissig we-  y 0o samedan.JPG#mediar

nig Verkehr in der Luft herrscht. File:AirportSamedan.JPG
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Sowohl der alltigliche Flugbetrieb als auch Flugshows ziehen seit
Jahren, wenn nicht Jahrzehnten zahlreiche Besucher an, jedenfalls
seit der Flugplatz besteht. Seit wann gibt es den Flugplatz eigent-
lich? Wie 1st man darauf gekommen, eine Landebahn mitten in
einem Hochtal anzulegen? Auf diesen Fragen wird der Schwer-
punkt des vorliegenden Artikels liegen. Zum besseren Verstind-
nis fir die Geschichte des Flugplatzes Samedan folgt ein Zeit-
strahl mit der Geschichte des Tourismus in Graubiinden 1m
Allgemeinen und des Oberengadins im Besonderen.

Tourismus und Belle Epoque - Pioniergeist in Grau-
biinden und im (Ober-)Engadin von den 1850er-Jahren
bis 1914

Die in der Einfithrung erwihnte Tourismus- und Verkehrsinfra-
struktur ist im ausgehenden 20. und im beginnenden 21. Jahrhun-
dert nicht mehr aus Graubiinden, bzw. dem (Ober-)Engadin weg-
zudenken.

Bis in die 1850er-Jahre prasentierte sich Graubiinden in einem an-
deren Bild. Obschon der Kanton bereits in vorindustrieller Zeit
eine wichtige Durchgangsstation im alpenquerenden Verkehr war,
herrschten armliche Verhaltnisse. Das Reisen mit der Postkutsche,
dem Pferdefuhrwerk und allenfalls zu Fuss iiber die Pisse war
beschwerlich und mit erheblichen Risiken verbunden. Da die
Land- und Forstwirtschaft den Einheimischen kein gesichertes
Auskommen bot, dienten die Verkehrswege vielen als erste Etap-
pe zum Auswandern nach Italien, Deutschland oder nach Uber-
see. Ein grosser Teil der Auswanderer betitigte sich als Zuckerbi-
cker, von denen es einige zu einem gewissen Wohlstand brachten.!
Vor allem die «Randulins», die je nach Saison im Engadin oder im
Ausland lebten, investierten einen massgeblichen Anteil ihrer Ge-
winne ab den 1850er-Jahren in die Hotellerie. Zunichst war der
Sommertourismus pragend, bis der Hotelier Johannes Badrutt in
St. Moritz — zumindest gemass der vielzitierten Anekdote — in
einer Wette britischen Touristen die Wintersaison schmackhaft
machte. Badrutt gilt als «<Erfinder» des Wintertourismus. Er hatte
massgeblichen Anteil daran, dass Curling, der Bobsport und an-
dere Wintersportarten in Kontinentaleuropa populir wurden. In
seinem Hotel Kulm brannte 1878 das erste elektrische Licht in der
Schweiz, was im Land als Sensation galt.

In die Zeit von den 1850er-Jahren bis 1914 fielen auch andere
Neuerungen. Im Jahre 1864 wurde in St. Moritz der erste Kurver-
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ein der Schweiz gegriindet. Hiermit entstand eine Schnittstelle
zwischen Politik, Hotellerie, Einheimischen und Kurgisten. Die-
se Organisationsform sollten sich in den folgenden Jahren und
Jahrzehnten auch andere Tourismusdestinationen zum Vorbild
nehmen. Ferner wurde 1889 die erste Eisenbahnlinie in Graubiin-
den erdffnet, welche die Grundlage der spiteren Rhitischen Bahn
bildete. In den Jahren danach folgten diesbeztiglich mit der Er-
schliessung des Albulatals, des Churer Rheintals, des Engadins
und der Surselva weitere wichtige Etappen. Etwas spiter kam die
Bernina-Strecke von St. Moritz nach Tirano hinzu.

Insbesondere in der Zeit von den 1880er-Jahren bis 1914 erreichte
der Tourismus einen Hohepunkt. Dies machte sich vor allem in
der Bevolkerungsentwicklung des Oberengadins bemerkbar. Am
Beispiel von St. Moritz lisst sich dies besonders eindriicklich 1l-
lustrieren, handelt es sich bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts um
ein Handwerker- und Bauerndorf mit gut 200 Einwohnern. In-
nerhalb von 60 Jahren wuchs die Bevolkerung auf tiber 3000 Ein-
wohner, und die Gemeinde wandelte sich zu einem Kurort mit
einer Ausstrahlungskraft, die weit iiber die Schweizer Landes-
grenzen hinausreichte. Allerdings war der Fremdenverkehr vor
Krisen nicht gefeit. Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs im
August 1914 setzte der Belle Epoque ein jihes Ende. Zahlreiche
Wirtschaftszweige, unter anderem auch der Tourismus, erlitten
einen empfindlichen Einbruch.

Erste Anfange der Motorfliegerei in der Schweiz
unter besonderer Beriicksichtigung des Oberengadins

Im Jahre 1903 gelang den Briidern Orville und Wilbur Wright in
den Vereinigten Staaten von Amerika der erste kontrollierte Mo-
torflug. An deren Vorbild orientierten sich unter anderem auch
Flieger in Europa. Nur ein knappes Jahrzehnt spiter, in der Win-
tersaison 1908/09, unternahmen Luftfahrtpioniere auch Flugver-
suche im Oberengadin, vornehmlich auf dem zugefrorenen
St. Moritzersee. In den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg gelang es
einem Piloten, mit seinem Flugapparat etwas iiber eine halbe
Stunde lang zwischen 10 und 25 Metern iiber dem Boden zu
schweben. Wenn man die schwache Motorisierung der damaligen
Flugzeuge und die Hohenlage des Engadins berticksichtigt, war
dies eine grosse fliegerische Leistung. Fir die weitere Entwick-
lung der Luftfahrt im Biindner Hochtal sollten diese Flugver-
suche von entscheidender Bedeutung sein.
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In der Folge des Ersten Weltkriegs erhielt die Fliegerei sowohl im
zivilen als auch im militarischen Bereich zusatzlichen Auftrieb.
Die Luftwaffe entwickelte sich in den darauffolgenden Jahren
und Jahrzehnten in den Industrielindern jeweils zu einer eigen-
stindigen Teilstreitkraft weiter, was spiter am Beispiel des Zwei-
ten Weltkriegs ersichtlich wurde. Vom Bedeutungszuwachs der
Luftfahrt wollte auch das Oberengadin profitieren. Dabei kam
dem Hochtal die wiederholte Prisenz Walter Mittelholzers
(1894-1937) sehr gelegen, der zu den wichtigsten Pionieren der
Schweizer Fliegerei zahlt.? Er machte sich unter anderem mit der
Querung Afrikas, seinen Luftaufnahmen von der Schweiz und
anderen Lindern einen Namen und war zuletzt massgeblich an
der Griindung der Swissair im Jahre 1931 beteiligt.

Flugplatzprojekt Islas — nach vielversprechendem
Beginn die Bruchlandung

Wie erwihnt, dienten im Oberengadin in den Jahren vor und un-
mittelbar nach dem Ersten Weltkrieg zunichst vornehmlich zuge-
frorene Gewaisser als Landebahn. Eine dauerhafte aviatische In-
frastruktur war noch nicht vorhanden. Besonders in der
Gemeinde Samedan wuchs das Interesse, dies zu indern, umso
mehr, als sich in den 1920er-Jahren die Tourismusbranche nicht
wie erhofft von den einschneidenden Konsequenzen des Krieges
erholen konnte. Dazu gehorten in den Nachbarlindern der
Schweiz und den anderen kriegfithrenden Nationen hohe Ver-
luste insbesondere unter den Soldaten, allerdings auch innerhalb
der Zivilbevolkerung. Vor allem in Deutschland herrschten nach
dem Sturz des Kaiserreiches biirgerkriegsihnliche Zustinde, und
Osterreich biisste iiber 80 Prozent seines bisherigen Territoriums
sowie seinen Status als Grossmacht ein. In den schweizerischen
Tourismusgebieten nahm die Arbeitslosigkeit stark zu. Dies be-
wog die Gemeindebehorden von Samedan dazu, den Bund um
Subventionen fiir den Bau eines Flugplatzes zu ersuchen, was von
Bern gutgeheissen wurde.’

Nach dem Willen des Kur- und Verkehrsvereins Samedan sollte
bereits 1919, also ein Jahr nach Kriegsende, mit dem Bau des Flug-
platzes Islas begonnen werden. Darum dringte der Kur- und Ver-
kehrsverein den Gemeindevorstand zur Eile. Dies aus gutem
Grund, da in einem Hochtal wie dem Engadin mit einem frithzei-
tigen Wintereinbruch zu rechnen ist. Ferner wurde damals be-
furchtet, dass die Region den Anschluss an die Entwicklung im
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Bereich der Luftfahrt verpassen konnte. Die politischen Entschei-
dungstriager waren sich bewusst, dass die Gemeinde Samedan die
finanziellen Mittel zur Erstellung und zum Unterhalt eines Flug-
platzes nicht alleine wiirde aufbringen konnen. Darum sollte der
Bund als Pachter gewonnen werden.

Der Wunsch des Kur- und Verkehrsvereins nach einer raschen Re-
alisierung des Vorhabens ging allerdings nicht in Erfiilllung. Zum
einen wurde das Areal des kiinftigen Flugplatzes landwirtschaftlich
genutzt. Es befand sich im Besitz der Biirgergemeinde, die einem
Flugplatzprojekt grundsitzlich wohlwollend gegeniiberstand, sich
aber gegeniiber der Einwohnergemeinde als Grundeigentiimerin in
Erinnerung rufen musste, was langwierige Diskussionen zur Folge
hatte. Zum anderen liess sich die Eidgendssische Flugplatzdirekti-
on in Diibendorf als offizielle Verhandlungspartnerin ebenfalls
Zeit, um sich eingehend mit der Materie zu befassen. Im Jahre 1923
entsandte der Bund eine kleine Delegation ins Oberengadin, um
den Standort des geplanten Flugplatzes in Augenschein zu nehmen.
Die Verhandlungen zogen sich tiber drei Jahre hin.

1926 war es so weit. Die Schweizerische Eidgenossenschaft, sowie
die Biirger- und die Einwohnergemeinde Samedan unterzeichne-
ten den Pachtvertrag, der die Realisierung des Projektes Islas er-
moglichte. Ein Jahr danach folgte ein auf zehn Jahre befristeter
Kaufrechtsvertrag zwischen der Biirgergemeinde Samedan und
dem Bund. Somit verfiigte das Oberengadin erstmals in seiner
Geschichte tiber eine ganzjahrig nutzbare aviatische Infrastruktur.
Die Freude am Flugplatz Islas war jedoch von kurzer Dauer. Der
nahe am Inn befindliche Standort wurde noch im Herbst 1927, im
Jahr der Aufnahme des Flugbetriebs, tiberschwemmt. Der da-
durch entstandene Schaden liess sich nur mit grossem Aufwand
beheben. Ferner sahen die Vertreter der lokalen Behorden das Ri-
siko weiterer Naturereignisse am Standort Islas als zu gross an,
um diesen aufrechtzuerhalten. Hinzu kam die 1929 einsetzende
Weltwirtschaftskrise, welche die leichte konjunkturelle Erholung
der frithen 1920er-Jahren wieder zunichte machte. Obschon der
Kanton Graubiinden die Samedner dazu ermunterte, die Betriebs-
konzession fiir den alten Standort beim Bund zu erneuern, liessen
sich die Gemeindebehorden nicht mehr umstimmen.*

Angesichts des schweren Riickschlags, den Samedan im Besonde-
ren und das Oberengadin im Allgemeinen hinnehmen musste,
stellte sich die Grundsatzfrage, ob man iiberhaupt noch einen
Flugplatz in der Region wollte. Eine Entscheidung fiir oder gegen
eine Landebahn hatte weitreichende Folgen fiir die kommenden
Jahrzehnte.
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«Reculer pour mieux sauter»: Nachfolgeprojekt an
neuem Standort

In der Zeit der wirtschaftlichen Depression in den 1930er-Jahren
liess die Oberengadiner Bevolkerung den Mut nicht sinken. Viel-
mehr wagte man in den Krisenjahren einen neuen Versuch, um
sich als Flugdestination zu etablieren. Die politischen Behorden
und die Tourismusverantwortlichen in der Region zogen aus dem
Scheitern des Projektes Islas thre Lehren. Zum einen wurde der
hochwassergefihrdete Standort endgiiltig fallengelassen, zum an-
deren reifte die Erkenntnis, dass eine einzelne Gemeinde — sprich
Samedan als Flugplatzgemeinde — nicht in der Lage sei, ein sol-
ches Bauprojekt allein zu bewiltigen. Nahezu alle Oberengadiner
Gemeinden wirkten an der Planung mit und waren im Falle einer
Zustimmung der Samedner bereit, sich an den Kosten zu beteili-
gen. Aber auch dieses Engagement hitte fir die Finanzierung
nicht ausgereicht. Somit beantragten die kommunalen Behorden
Subventionen vom Bund, weil es sich um ein Infrastrukturprojekt
und zugleich um eine beschiftigungspolitische Massnahme zur
Bekampfung der Arbeitslosigkeit im Tal handelte. Die staatlichen
Zuwendungen deckten bei derlei Vorhaben jeweils 30 Prozent der
Erstellungskosten. Hinzu sollten weitere Mittel der 6ffentlichen
Hand kommen, unter anderem vom Eidgenossischen Luftamt
und vom Kanton Graubiinden. Fiir den Flugbetrieb sollte eine
noch zu griindende regionale Genossenschaft zustindig sein.
Ahnlich wie bereits beim Vorliuferprojekt Islas waren die
politischen Entscheidungstriger im Oberengadin um eine rasche
Realisierung eines Flugplatzes bemiiht, weil sie befiirchteten, dass
das Tal andernfalls den Anschluss an andere Tourismusdestinatio-
nen verlieren wiirde. Bereits 1935 nahm die mit der Projektierung
beauftragte regionale Flugplatzkommission Verhandlungen mit
den betroffenen Anrainern auf, um die notwendigen Boden-
abtretungen abzuwickeln. Diese Verhandlungen dauerten linger,
als die Kommission vorgesehen hatte, da sich einzelne Grund-
eigentimer schwertaten, ithr Weideland oder Teile davon zu
Gunsten eines Grossprojektes herzugeben.

Es wire jedoch ungerecht, die Verzogerungen bei der Projektpla-
nung allein den Grundeigentiimern anzulasten. Auch die ortsan-
sassigen Baufirmen trugen dafiir eine Mitverantwortung. Im Un-
terschied zu den Oberengadiner Behorden, die im Hinblick auf
die Planung des Flugplatzes Champagna vorbildlich zusammen-
arbeiteten, war in der Baubranche wihrend der schweren Krisen-
jahre jeder nur auf seinen eigenen Vorteil bedacht. Die ortsansis-
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sigen Firmen waren sich zwar darin einig, dass sie bei Bauvergaben
Vorrang vor moglichen auswirtigen Mitbewerbern geniessen
sollten, doch versuchten die Firmeninhaber beim kiinftigen Auf-
traggeber jeweils die eigenen Interessen zu Lasten ihrer Bran-
chenkollegen in der Gemeinde durchzusetzen. Bei ithrem Vorge-
hen appellierten die Bauunternehmer an die Verantwortung fiir
die wirtschaftliche Existenz ihrer Firmen und fiir die gegebenen-
falls gefihrdeten Arbeitsplitze.” Letzten Endes sollten sich die

politischen Entscheidungstrager im Tal diesem moralischen
Druck beugen. Schliesslich lag es auch in threm eigenen Interesse,
Arbeitsplitze zu erhalten und stellenlose Einheimische zumindest
fiur den Zeitraum der Erstellung des Flugplatzes zu beschiftigen.

Als die regionalen Behordenvertreter die planerischen Grundla-
gen fiir das Flugplatzprojekt geschaffen und der Bund dem Sub-
ventionsgesuch der Gemeinde Samedan stattgegeben hatte, war
aus Sicht der kommunalen Behorden von Samedan und der iib-
rigen Oberengadiner Gemeinden im Herbst 1936 die Zeit reif, das

Vorhaben der jeweiligen Gemeindeversammlung zur Abstim-
mung vorzulegen. Am 11. September desselben Jahres fiel die

Zustimmung in der Standortgemeinde Samedan mit rund 80 Pro-
zent der Stimmen deutlich aus. In St. Moritz lag der prozentuale

Anteil der Ja-Stimmen sogar noch etwas hoher. Mit einem derart
klaren Ergebnis hatten nicht einmal die Samedner Gemeindever-
treter gerechnet. Sie waren sich nimlich durchaus des Umstandes

bewusst, dass die ortsansissige Bevolkerung in der Region ein

grosses finanzielles Opfer wiirde bringen miissen. Vier Tage nach

dem Plebiszit erschien in der Engadiner Post ein Bericht tiber den

Beschluss des Souverins. Dabei riumte der Verfasser ein, dass die

wirtschaftlichen Auswirkungen auf das Tal nicht abschitzbar
seien. Selbst der damalige Samedner Gemeindeprisident gab sich

als Skeptiker zu erkennen, der sich schliesslich dennoch auf die

Seite der Befurworter schlug und letzten Endes massgeblich zur
Realisierung beitrug.

Am 24. September 1936 wurde die Genossenschaft Flugplatz

Oberengadin (GFO) gegriindet. Ihr oblagen die Verhandlungen

mit den Anrainern des Areals Champagna zum Erwerb des not-
wendigen Bodens und nicht zuletzt die Sicherstellung des Flugbe-
triebs. Der GFO gehorten die Gemeinden des Oberengadins und

private Gonner an. Wie erwiahnt, stellten sich einige Verhand-
lungspartner als ausdauernd heraus. Diese waren darum bemiiht,
eine moglichst grossziigige Entschidigung, sei es finanziell oder
in Form von Realersatz, herauszuschlagen. Um das Wohlwollen

der Grundeigentimer — und der Bevolkerung Samedans tiber-
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haupt — nicht aufs Spiel zu setzen, tat die GFO gut daran, behut-
sam vorzugehen und, wenn immer moglich, auf Enteignungsdro-
hungen zu verzichten. Da in den Vertragsdokumenten keine
solchen impliziten Drohungen tiberliefert sind, kann davon aus-
gegangen werden, dass die Verhandlungspartner jeweils zu einer
konstruktiven Losung kamen. Einer Realisierung des Flugplatzes
Champagna stand demnach nichts mehr im Wege.

In der Wintersaison 1937/38 war es schliesslich so weit: Der Flug-
platz wurde feierlich eingeweiht und seiner aviatischen Bestim-
mung Ubergeben. Fiir die regionalen Vertreter von Politik und
Tourismus war dies rund ein Jahrzehnt nach dem Scheitern des
Vorlauferprojekts ein voller Erfolg, umso mehr, als sich Samedan
nun auch im internationalen Flugverkehr — zunichst vornehmlich
auf europdischer Ebene — als Destination zu etablieren begann.
So wurde unter anderem eine regelmissige Flugverbindung
zwischen London und Samedan angeboten. Im Unterschied
zum Flugplatz Islas stand bei Champagna urspriinglich die zivile
Nutzung im Vordergrund. In den folgenden Jahren sollte sich
dies jedoch grundlegend dndern.

Bei den ersten Flugversuchen im Oberengadin bis zur Erstellung
des Flugplatzes Islas in den 1920er-Jahren war die Motorfliegerei
vorherrschend. In den 1930er-Jahren erlangte auch der Segelflug
in der Region zunehmende Popularitit. Insbesondere in Deutsch-
land wurde die Entwicklung des Segelfluges gefordert, da die Ver-
sailler Vertrige dem Land im Motorflug Restriktionen aufer-
legten. Die Segelflieger erwiesen sich auch dann noch als treue
Giste des Oberengadins, als sich die weltpolitische Lage zuse-
hends verschlechterte und sich die Spannungen unter den dama-
ligen Grossmaichten, allen voran Deutschland, Grossbritannien,
Frankreich, Italien, der Sowjetunion und den Vereinigten Staaten
von Amerika verschirften.

Zweiter Weltkrieg stiirzt Flugplatz in existentielle
Notlage

Im September 1939 schlugen die politischen Spannungen in Eu-
ropa in einen offenen Krieg um, der sich 1941 mit dem Kriegsein-
tritt der Sowjetunion und den USA zum eigentlichen Weltkrieg
ausweitete. Abermals wurden nicht kriegswichtige Wirtschafts-
zweige wie beispielsweise der Tourismus empfindlich getroffen.
Auch die schweizerischen Feriendestinationen, u.a. das Engadin,
konnten sich dieser Entwicklung nicht entziehen. Die Krise traf
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sowohl die Hotellerie als auch die Verkehrstriger, allen voran die
Rhitische Bahn und ebenfalls den damals neu erstellten Flugplatz
Champagna. Die GFO als Betreiberin des Flugplatzes geriet in
zunehmende finanzielle Schwierigkeiten, so dass ein verstarktes
Engagement des Bundes unumginglich wurde.

Bereits vor Kriegsbeginn war das Schweizer Militir im Oberenga-
din prisent, vornehmlich mit der Fliegerabwehr in der Gemeinde
S-chanf. Zunichst hatte es sich dort um eine provisorische Anlage
gehandelt, die im Aufbau begriffen war. Die Soldaten waren in
Bauernhiusern untergebracht gewesen. Ab 1940 entwickelte sich
das Flab-Lager in S-chanf zu einer stindigen Einrichtung. Bis im
Juni 1938 hatte die ortsansissige Bevolkerung von den Mandvern
der Fliegerstaffeln und der Flab kaum Notiz genommen. Danach
wurde sie aktiv an militirischen Ubungen beteiligt. Insbesondere
in St. Moritz wurden die Bewohner angewiesen, thre Hauser ge-
miss Anleitung der Behorden zu verdunkeln. Dieser Anordnung
wurde mehrheitlich Folge geleistet, weil damals ein Krieg als reale
Gefahr angesehen wurde.® Immerhin grenzte Graubiinden an Ita-
lien und an das seit 1938 bestehende Grossdeutsche Reich, welches
sich soeben Osterreich einverleibt hatte.

Angesichts der drohenden Kriegsgefahr in Europa und der expo-
nierten geographischen Lage Graubiindens begann sich der Cha-
rakter des Flugplatzes Samedan zu wandeln. Wie oben geschil-
dert, baute das Militir seine Prisenz im Tal insgesamt und auf
dem Flugplatz Samedan im Besonderen aus. Als der Zweite Welt-
krieg zur Tatsache wurde, erklirte sich der Bund im Jahre 1940
bereit, der GFO ein Darlehen von 100 000 Franken zu gewahren.
Damit war ein verstirktes Nutzungsrecht verbunden, das die Er-
richtung von ein oder zwei Flugzeughallen und die Erstellung
einer Landebahn aus Hartbelag von 600x 40 Metern einschloss.
Urspriinglich hatte der Flugplatz Champagna aus einer Graspiste
bestanden, die von einem eingesiten Vorfeld umgeben gewesen
war, welches beweidet werden konnte. Das Flugfeld hatte sich
vom Umland kaum abgegrenzt. Auch nachdem der Bund zum
Ausbau und Unterhalt der aviatischen Infrastruktur beizutragen
begann, wurde das Flugplatzgelinde nicht konsequent von der
Umgebungszone abgeschirmt und eine gemischte militirisch-
zivile Nutzung blieb ebenfalls weiterhin méglich. Dies war wih-
rend des Krieges jedoch mit gewissen Einschrinkungen ver-
bunden. Wihrend der zivile Motorflug ruhte, konnte der
Segelflugbetrieb aufrechterhalten werden.

Insgesamt waren die Kriegsjahre aus der Sicht der GFO und des
Militirs von einem gegenseitigen Geben und Nehmen geprigt.
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Der Bund konnte von einer bestehenden Flugplatzanlage profi-
tieren und diese nach eigenen Vorstellungen gestalten, und im Ge-
genzug kam der Ausbau der Infrastruktur der Genossenschaft
zugute, deren Fortbestand durch das Engagement der Armee ge-
sichert werden konnte.

Wihrend des Krieges wurde iiber Sidbiinden die Schweizer
Lufthoheit verschiedentlich verletzt. Dies betraf hauptsichlich
das Jahr 1943, als in Samedan und Umgebung — vermutlich irr-
timlich — einige Bomben der US-amerikanischen Luftwaffe nie-
dergingen, welche allerdings keinen Personenschaden verur-
sachten. Im selben Jahr landeten auf dem Flugplatz zwei
deutsche Kleinflugzeuge des Typs Fieseler Storch, deren Crews
von der Schweizerischen Militiradministration vernommen
wurden.” Der Ausgang des anschliessenden Verfahrens gegen die
Besatzungsmitglieder geht aus den vorhandenen Quellen nicht
hervor. Weitere Grenzzwischenfille sind nicht dokumentiert, so
dass davon auszugehen ist, dass es sich hierbei um Ausnahmen
handelte.

Im Mai 1945 ging in Europa der Zweite Weltkrieg zu Ende. Mit
Ausnahme des Fiirstentums Liechtenstein hinterliess der Krieg in
allen anderen Nachbarstaaten der Schweiz eine Spur der Verwii-
stung. Millionen von Menschen hatten ihr Leben oder ihre Exi-
stenzgrundlage verloren. Unmittelbar nachdem auf dem Konti-
nent wieder Friede herrschte, stand ein moglichst rascher
Wiederaufbau der Infrastruktur und der Wirtschaft im Mittel-
punkt des Interesses. Hinzu kam die Zusammenfithrung von Fa-
milien, die infolge der Kriegswirren voneinander getrennt wor-
den waren. In einer Zeit der Entbehrungen, in welcher die
Menschen ihren Alltag neu organisieren mussten, war an Urlaub
nicht zu denken — von Reisen ins Ausland ganz zu schweigen.

Auftrieb der Luftfahrt nach 1945

Trotzdem kehrten die Menschen in Europa nach Kriegsende all-
mahlich wieder ins Alltagsleben zuriick. Allerdings waren die
Voraussetzungen dafiir von Land zu Land unterschiedlich. Die
Schweiz beispielsweise iiberstand den Krieg weitgehend unbe-
schadet, und die Verkehrsinfrastruktur blieb intakt. Davon konn-
ten auch die Tourismusdestinationen profitieren, darunter
St. Moritz, das den Zuschlag fiir die Olympischen Winterspiele
von 1948 erhielt. Somit bestand die Chance, dass der Kurort an
seine lange Sporttradition ankniipfen konnte.
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Kaufvertrag zwischen der
GFO und der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft
(Militdrdepartement) vom
14.12.1950 (Mappe Bodenab-
tretungen 1937-38, Gemein-
dearchiv Samedan, Schachtel
42/11).

Bereits im Mai 1946, also ziemlich genau ein Jahr nach Kriegsende,
hatte die GFO ihren bisherigen Vertrag mit dem Bund gekiindigt
und einen neuen Entwurf ausgehandelt. Dieser sah vor, dass der
Flugplatz Samedan wieder seiner urspriinglichen zivilen Bestim-
mung zugefihrt werden sollte. Allerdings blieben die militd-
rischen Nutzungsrechte weiterhin gewahrt.
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Der von der GFO erhoffte Auftrieb der Zivilluftfahrt und die da-
mit verbundene wirtschaftliche Erholung traten nach den kriegsbe-
dingten Krisenjahren nicht so rasch ein wie erhofft. Folglich blieb
die Genossenschaft auf eine Fortsetzung der Zusammenarbeit mit
dem Bund angewiesen. Aus der Sicht der GFO stellte sich die Fra-
ge, ob sie den Flugbetrieb eigenstindig aufrechterhalten konnte,
oder ob das Militir Eigentiimer des Flugplatzes werden sollte.
Schliesslich entschied sich die GFO, Verkaufsverhandlungen mit
dem Bund aufzunehmen. Dieser war seinerseits an einem Kauf in-
teressiert, da sich abermals eine Verschlechterung der weltpoli-
tischen Lage abzeichnete. Den Alliterten, die sich miteinander ge-
gen die Achsenmichte Deutschland, Italien und Japan verbiindet
hatten, gelang es nicht mehr, ihre ideologischen und strategischen
Differenzen zu verbergen. Es entstanden zwei militarische Biind-
nissysteme, welche die Welt in zwei Lager spalteten. Deutschland
wurde in der Folge in zwei voneinander unabhingige Staaten ge-
teilt. Der Kalte Krieg kiindigte sich an.

1950 ging der angestrebte Verkauf des Flugplatzes an den Bund
vonstatten. Die beiden Vertragsparteien hielten an der gemischten
Nutzung der Anlage fest. Das Militir baute die Infrastruktur auf
eigene Kosten aus, was eine Pistenverlingerung auf 1800 Meter
und die Erstellung weiterer Bauten umfasste.! Um die Landebahn
zu verldngern, musste der Bund mit den betroffenen Anrainern
Verhandlungen tiber die zusitzlich notwendigen Bodenabtre-
tungen aufnehmen. Mit allen Verhandlungspartnern fand das Mi-
litdr eine Losung, mit der sich beide Seiten einverstanden erkliren
konnten. So war es in den folgenden Jahren moglich, den Flug-
platz auf seinen gegenwirtigen Stand zu erweitern.

Mit dem ausgebauten Flugplatz Samedan gewann das Oberenga-
din als Feriendestination zusitzlich an Attraktivitit. Zu den
Stammgisten gesellten sich neue Touristen. Die stark verlingerte
Landebahn ermoglichte es grosseren Kolbenmotor- und spiter
auch Strahlflugzeugen, den Flugplatz anzufliegen. Die GFO
schopfte die Vorteile, welche sich ihr durch die zivilen Nutzungs-
rechte und die gut ausgebaute aviatische Infrastruktur boten, aus.
So konnte sie — wie das Oberengadin iiberhaupt — am wirtschaftli-
chen Aufschwung teilhaben, der in der Mitte der 1950er-Jahre vor-
nehmlich in Europa einsetzte. Mit dem Wirtschaftswunder nahm
die lange Durstrecke zwischen den beiden Weltkriegen ein Ende.
Auch in den Nachkriegsjahren sollten sich die Segelflieger als treue
Giste erweisen, bei denen sich das Biindner Hochtal bis heute gros-
ser Beliebtheit erfreut. In Samedan fanden unter anderem 1946 und
1948 internationale Wettbewerbe statt, was die Attraktivitit des
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Flugplatzstandortes unterstreicht. Demnach hatte die Trigerschaft
des Flugplatzes in den 1930er-Jahren die richtige Entscheidung ge-
troffen, nebst dem Motor- auch auf den Segelflug zu setzen.

Nach dem Zweiten Weltkrieg kam der Hubschrauber als Trans-
portmittel auf, das sich in der Zwischenkriegszeit in einem experi-
mentellen Stadium befunden hatte.” Sowohl im militirischen als
auch im zivilen Bereich eroffneten sich mit diesem Fluggerit zahl-
reiche neue Moglichkeiten. Dies zeigte sich beispielsweise im Viet-
namkrieg; zwischen 1964 und 1973 setzte die US-Luftwaffe erst-
mals Helikopter in grossem Stil ein. Im zivilen Bereich gelangte der
Hubschrauber im Passagierflug sowie im Rettungs- und Trans-
portwesen zum Einsatz. Fiir Gebirgsregionen bot sich das neue
Transportmittel geradezu an. So wurde der Flugplatz Samedan zu
einem Stiitzpunkt fiir die Rettungsflugwacht und die Firma Heli-
bernina. Letztere ist seither beispielsweise fiir die Versorgung von
Berghiitten zustindig und wird auch von den regionalen Forstim-
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tern beigezogen, um schwer zugingliche Walder zu erschliessen
und gegebenenfalls Lawinensprengungen vorzunehmen. Die Heli-
bernina bietet zudem Rund- und Taxifliige an und arbeitet bei Be-
darf mit der Schweizerischen Rettungsflugwacht zusammen. Mit
dem Hubschrauber wurde es auch fiir Skifahrer moglich, sich in
Gebiete fliegen zu lassen, die nicht von einer Bergbahn erschlossen
waren. Doch dieses Angebot stiess bet Umweltorganisationen auf
Kritik, insbesondere wegen der Lirmemissionen. Darauf reagier-
ten wiederum die Vertreter des Kur- und Verkehrsvereins St. Mo-
ritz mit Unverstindnis.'® Auch unter den verschiedenen Katego-
rien von Urlaubern waren die Meinungen beziiglich des Heli-Skiing
geteilt, da die einen in den Bergen Erholung suchten und andere die
Moglichkeit nutzen wollten, abseits der stark frequentierten Skige-
biete threm Freizeitvergniigen nachzugehen.

Anhand dieses Beispiels lisst sich illustrieren, dass der im Zuge
des Wirtschaftswunders rasch einsetzende Aufschwung des Tou-
rismus auch seine Schattenseiten hatte. Dies betraf unter anderem
auch die rege Bautitigkeit oder die starke Zunahme des motori-
sierten Individualverkehrs, was zu einer starken Belastung der
Umwelt und einer jeweils saisonal bedingt schwankenden Bean-
spruchung der Infrastruktur fithrte. Davon war und ist auch der
Flugplatz Samedan betroffen, bei dem sich die jeweilige Wirt-
schaftslage im Oberengadin widerspiegelt, sei es in den Krisen-

jahren von der Zwischen- bis zur frithen Nachkriegszetit, sei es in
den Phasen der Hochkonjunktur.

Einschneidende Veridnderungen

Rund vier Jahrzehnte lang hielt der Kalte Krieg die Welt in Atem,
wobei sich Phasen der Konfrontation und der Entspannung ab-
wechselten. Aus der Sicht der GFO sorgte der Konflikt zwischen
den Ostblockstaaten und der westlichen Welt jedoch auch fiir sta-
bile Verhiltnisse, da er die Voraussetzung dafiir bildete, dass der
Bund an einer Fortsetzung der Zusammenarbeit mit der Flug-
platzgenossenschaft interessiert war. Bis Mitte der 1980er-Jahre
herrschte in der Weltoffentlichkeit die Auffassung vor, dass sich
am globalen Status Quo so bald nichts dndern wiirde, obschon
die inneren politischen und wirtschaftlichen Schwichen des kom-
munistischen Systems immer deutlicher sichtbar wurden.

Mit Michail Gorbatschow als Generalsekretir der Kommunisti-
schen Partei der Sowjetunion trat im Jahre 1985 ein Politiker sein
Amt an, der einen grundlegenden Wandel innerhalb seines Landes
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und des Ostblocks einleitete. Zugleich bemiihte er sich darum,
das Verhiltnis zur westlichen Welt umzugestalten. Allerdings ge-
lang es thm nicht, die Auflésungserscheinungen im sozialistischen
Lager aufzuhalten. In vielen osteuropiischen Lindern erstarkten
Biirgerbewegungen, die 1989 schliesslich ihre kommunistischen
Regierungen stiirzten. 1990 ging die DDR in der Bundesrepublik
Deutschland auf, und 1991 horte die Sowjetunion auf zu existie-
ren. Innerhalb kiirzester Zeit brach das kommunistische System
zusammen und der Eiserne Vorhang, welcher die Welt in zwei
Blocke geteilt hatte, 6ffnete sich vollig unerwartet. Wie wir heute
wissen, vollzog sich die Wende in den meisten osteuropiischen
Staaten friedlich mit Ausnahme Ruminiens und Jugoslawiens,
das in den folgenden Jahren immer tiefer in Biirgerkriegswirren
geriet und sich schliesslich aufloste.

Vom Zusammenbruch der Sowjetunion und ihren Satelliten-
staaten waren ausser den Mitgliedslindern des westlichen Vertei-
digungsbiindnisses auch die neutralen Staaten wie beispielsweise
die Schweiz, Osterreich und Schweden betroffen. In der Schweiz
mussten sich Politik, Wirtschaft und Armee auf die neue Situation
einstellen. Fiir das Militir zog die Wende einschneidende Veran-
derungen nach sich. Es stellte sich unter anderem die Frage, wie
viele Soldaten Heer und Luftwaffe kiinftig umfassen sollten und
ob alle vorhandenen Einrichtungen, z.B. Flugplitze, weiterhin
benotigt wiirden. In der Folge stand unter anderem auch der
Flugplatz Samedan vor einer ungewissen Zukunft. Wiirde der
Bund auch weiterhin Eigentiimer bleiben, oder war er im Begriff,
sich vom Flugplatz zu trennen?

Mit dieser Frage konfrontierte Beat Margadant, der letzte Flug-
betriebsleiter der GFO, die iibrigen Genossenschaftsmitglieder
in seinem Geschiftsbericht von 1995. Er stellte der Einschit-
zung der weltpolitischen Lage seitens des Bundes seine eigene
Ansicht gegeniiber. Das damalige Eidgenossische Militirde-
partement kam demnach zum Schluss, dass das Verteidigungs-
budget gekiirzt und die Armee verkleinert werden konne. In der
Folge sollten «Militarflugplitze aufgegeben und Flugzeuge ver-
schrottet» werden. Im Gegensatz dazu meinte Margadant in
Anspielung auf den Biirgerkrieg in Jugoslawien: «[...] Krieg war
seit Jahrzehnten nicht mehr so nahe wie heute [...].» Der Flug-
betriebsleiter beabsichtigte mit seiner Argumentation, den Bund
von der militirischen Notwendigkeit Samedans als Luftwaffen-
stiitzpunkt zu {iberzeugen, da er sich der moglichen Konse-
quenzen eines Ausstiegs der Armee bewusst war.!! Mit dem
Ausdruck «katastrophal» brachte er diese auf den Punkt. Seinen
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Geschiftsbericht beschloss Margadant mit einem Dank an die
GFO-Mitglieder und an den Bund fiir die «stets angenehme und
ausgezeichnete Zusammenarbeit».

Nach der Quellenlage zu schliessen, erwies sich das aktive En-
gagement des Militirs ab Kriegsbeginn — und verstirkt nach
1950 — fiir die GFO tatsichlich als Gliicksfall, wenn nicht als
existentielle Notwendigkeit. Schliesslich baute der Bund die avi-
atische Infrastruktur auf eigene Kosten aus, tolerierte stets die
Prisenz des zivilen Luftverkehrs und nahm auf die Anliegen
des Oberengadins als Tourismusdestination Riicksicht. Zudem
wurde das Flugplatzgelinde bis anhin nicht konsequent von der
Umgebungszone abgeschirmt, sondern blieb stets einheimi-
schen und auswirtigen Besuchern zuginglich. Derzeit steht die
Forderung seitens verschiedener Amtsstellen im Raum, einen
Zaun um das Gelinde zu errichten, was in der Region kontro-
vers diskutiert wird.

Ausblick

Das von Beat Margadant skizzierte Szenario, wonach sich der
Bund vom Flugplatz Samedan zuriickziehen konnte, sollte zur
Jahrtausendwende tatsichlich eintreten. Nachdem das Militar
die Zusammenarbeit mit der GFO beendet hatte, traten zu-
nachst private Investoren auf den Plan, die den Flugplatz grund-
legend umgestalten wollten. Da sich die potentiellen Kiufer je-
doch als zahlungsunfihig erwiesen, wurden die entsprechenden
Pline schubladisiert. Zum 1. Januar 2004 ging der Flugplatz an
den Kanton Graubiinden tiber, welcher den Betrieb einer pri-
vaten Gesellschaft, der Engadin Airport AG (EA) tberliess.
Folglich biisste die GFO ihre Funktion ein und l6ste sich am
21. September 2007 offiziell auf.’”? Doch damit waren die Diskus-
sionen iiber die Besitzverhiltnisse noch nicht beendet. Die EA
war nimlich an einem Kauf des Gelindes interessiert. Der Kan-
ton seinerseits wollte das Areal nur im Baurecht an die EA ab-
geben. 2012 iiberschrieb der Kanton Graubiinden das Flugplatz-
gelinde dem Kreis Oberengadin, wobei die EA weiterhin fir
den Flugbetrieb zustindig bleiben soll. Dies wurde vom Obe-
rengadiner Souverin beschlossen und vom Biindner Kan-
tonsparlament anerkannt.'

Seit Beginn des 21. Jahrhunderts geniesst Champagna den rechtli-
chen Status als Flughafen, was bedeutet, dass die Destination di-
rekt aus dem Ausland angeflogen werden kann. Da das Interesse
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des Artikels in erster Linie der Historie Samedans als Luftver-
kehrsdestination gilt, habe ich mich fiir die Bezeichnung «Flug-
platz» entschieden. Diese war sowohl fiir das frithzeitig geschei-
terte Projekt Islas als auch fiir den heutigen Standort Champagna
im amtlichen Bereich bis zur offiziellen Umbenennung in «Flug-
hafen» gebrauchlich.

2010 konnte das Oberengadin auf eine hundertjahrige Geschich-
te der Luftfahrt zurtickblicken. Mit einer Flugschau und einer
Sonderausstellung im Parkhaus Serletta in St. Moritz wurden
die Leistungen der Pioniere gewiirdigt, die auf dem zugefrore-
nen See ihre ersten Flugversuche unternahmen. Die damaligen
Entscheidungstriger in Tourismus und Politik erkannten friih-
zeitig das Potential des neuen Verkehrsmittels und schufen die
Voraussetzungen fiir eine stindige aviatische Infrastruktur. Sie
hielten auch nach schweren Riickschligen, allen voran zwei
Weltkriegen und der Grossen Depression von 1929, an ihrer
Vision fest. Dabei konnten sie auf den Riickhalt in der ortsan-
sassigen Bevolkerung zdhlen, die in den besagten Krisenjahren
bereit war, grosse Opfer zu bringen.

Die Kommunalpolitiker und Kurvereinsdirektoren in der Region
waren bereit, aus dem Scheitern des ersten Flugplatzprojektes
thre Lehren zu ziehen. Sie erkannten vor allem, dass fiir ein sol-
ches Vorhaben die Zusammenarbeit aller massgeblichen Instituti-
onen von der Planung bis zur Realisierung unumganglich war. So
konnten nicht nur die Einwohner der Standortgemeinde Same-
dan, dafiir gewonnen werden, wie dies in den 1920er-Jahren der
Fall gewesen war, sondern auch diejenigen des gesamten Oberen-
gadins. Seitens der Entscheidungstriger bedurfte es einerseits des
Enthusiasmus, andererseits der Geduld, der Umsicht und der
Sorgfalt, um die Summbiirgerschaft zu tiberzeugen. Vielleicht tra-
gen die genannten Eigenschaften dazu bei, dass der Flugplatz Sa-
medan auch weiterhin mogliche Turbulenzen tibersteht und in

Zukunft bestehen bleibt.
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