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Der Flughafen Zirich-Kloten war immer eine
Baustelle. Der Flugverkehr wuchs schneller
als die Bauten und Pisten. Fiinf Bauetappen
sind bis heute verwirklicht worden, die hier
vorgestellt werden. Der Flughafen ist heute
ein Konglomerat, nicht das Resultat einer
konsequenten Planung. Trotzdem: Zurich ist
einer der fiuhrenden Flughafen Europas.

¢ Der erste Zurcher Flughafen lag bei Diben-
dorf. Dort hatten 1910 die flugbegeisterten Bauern dem
Riedland in Fronarbeit ein Flugfeld abgerungen. Das ent-
wickelte sich bald zum wichtigsten Flugplatz der Schweiz,
auf dem bis 1948 Militar- und Zivilluftfahrt nebeneinander
funktionierten. Doch ab 1943 sollte es in Dubendorf nur noch
Militarflieger geben. Der Kanton Zurich suchte ein Gelan-
de fur einen interkontinentalen Flughafen und fand es im
Artillerieschiessplatz bei Kloten. Niemand wehrte sich ge-
gen den Standort. Heute ware er undenkbar. Nach der An-
nahme der Rothenturm-Initiative 1987 wére der Artillerie-
schiessplatz eine Moorlandschaft von nationaler Bedeutung
und vor Uberbauungen geschiitzt. Die Bedeutung des Flie-
gens veranschaulichte damals der Krieg. Die Schweiz be-
reitete sich nach Stalingrad auf die Nachkriegszeit vor.

Die erste Bauetappe 1946-1953

Im Dezember 1943 lag das erste Projekt vor, sechs Jahre
spéter das siebte. Nicht mehr der Stadtflughafen vom Typ
Tempelhof in Berlin war Vorbild, sondern man blickte nach
den USA, entdeckte dort (LaGuardia) in New York und den
Flughafen von Washington. Die Pisten berticksichtigten die
vorherrschenden Windrichtungen und kreuzten sich. Auf
der griinen Wiese baute man in Kloten den Idealflughafen
der Vierzigerjahre. Als am 17. November 1948 die Blind-
landepiste (16/34) eingeweiht wurde, war der Flughafen
Zurich-Kloten einer der modernsten der Welt.

Allerdings nur das Pistensystem, das zuerst gebaut wurde.
Fir den Betrieb und die Passagierabfertigung stand fiinf
Jahre lang ein Barackendorf am Pistenrand. Erst im Au-
gust 1953 war der Flughof der Architektenbriider Alfred und
Heinrich Oeschger fertig. Sein Grundriss erinnerte an ein
Flugzeug: Im Rumpf lag die grosse Halle und in den Fliigeln
recht und links die Biirordume. Eine riesige Glaswand liess
den Blick auf den Flugbetrieb frei. Das Gebaude ist ein Leit-
bau der Finfzigerjahre und steckt verstiimmelt und seiner
Aussicht beraubt im Konglomerat der heutigen Flughafen-
bauten noch drin. Finfzig Jahre spater nahm das Airside
Centre das architektonische Thema des Panoramablicks
auf das Fluggeschehen wieder auf. Fliegen war in den Fiinf-
zigerjahren noch etwas besonderes, Pilot ein Traumberuf
und die Stewardess die Krénung der Madchenbliite.

Die zweite Bauetappe 1958-1971

Seit er fertig war, war der Flughafen eine stdndige Baustel-
le. Nach der Eréffnung verdoppelten sich die Passagier-
zahlen in nur drei Jahren, bis 1955 hatten sie sich ver-
dreifacht. 1958 erreichte man zum ersten Mal tiber 100 000
Flugbewegungen, tuber eine Million Passagiere und tiber
10000 Tonnen Fracht. Im Oktober 1956 war zum ersten Mal
ein Strahlflugzeug, eine sowjetische Tu-104 auf dem Flug-

« seite 3 Fiinfzig Jahre und fiinf Bauetappen
lang war der Flughafen eine Baustelle.
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hafen Zirich gelandet, das Jet-Zeitalter begann. Bereits
das Ausfiihrungsprojekt VII hatte einen (Ausbau auf Klas-
se la) vorgesehen, die zweite Bauetappe begann mit der
ersten. Urspriinglich plante man auf der Luftseite dem Flug-
hof eine Halle vorzulagern, die zu zwei Fingerdocks gefiihrt
hatte. Doch das 181-Millionen-Franken-Projekt scheiterte
an der Urne. 54,2 Prozent der Zircher — die Ziircherinnen
hatten noch kein Stimmrecht — sagten 1957 Nein. Doch
schon ein Jahr spéter bewilligten sie mit zwei Drittel Ja-
Stimmen ein reduziertes Projekt. Der Ausbau der Pisten war
1961 bereits abgeschlossen, doch beim Terminal verzéger-
te der sogenannte Variantenstreit die Ausfithrung. Die Flug-
hafenleute wollten das, was gebaut wurde: Den Terminal
A, eine landseitig vor den Oeschger-Bau gestellte zweige-
schossige Querhalle. Die Bundesbehérden dagegen woll-
ten neben den (Flughof) eine eingeschossige Halle aufstel-
len. Man verlor Jahre, ehe man sich einigte.

Die dritte Bauetappe 1970-1980

Nach dem Jet-Zeitalter war nun die Jumbo-Aera angebro-
chen. Die fliegenden Séle mit 300 Passagieren machten aus
den Flugreisen Alltag. Im Jahr 1970 gab es 4,53 Millionen
Passagiere, zehn Jahre spéater knapp 8 Millionen.

Man riistete sich fur die Zukunft. Ein Masterplan von 1969
sah die Verschiebung der Blindlandepiste (16/34), 90 Stand-
platze (2003 waren es 84) und drei selbstdndige Terminals
vor. Man dachte an eine Endkapazitat von 35 bis 40 Mil-
lionen Passagiere pro Jahr. (2003 waren es 17 Millionen). Fiir
die geplante U-Bahn, die den Flughafen mit der Stadt Ziirich
verbinden sollte, hatte man bereits mit dem Bau einer Ka-
verne fur ihren Bahnhof begonnen. Doch die geplante Ent-
wicklung geriet ins Stocken. In Zirich wurde im Mai 1973
die U-Bahn-Vorlage abgelehnt. Die Verlegung der Blind-
landepiste liess sich nicht durchsetzen und von den drei
Teminals wurde nur einer, der Terminal B, samt Parkhaus,
gebaut. Der Durchsetzungswille erlahmte, der Masterplan
zerbrockelte, die Planung erfolgte nun von Fall zu Fall.
Doch der Flughafen brauchte einen Bahnanschluss. Nach
der Ablehnung der U-Bahn reagierten die SBB rasch. Sie
schlugen die Flughafenlinie vor, eine 6,4 Kilometer lange
Schleife, die von der vorhandenen Stammlinie zum Flug-
hafen abzweigt. In iberraschend kurzer Zeit entstand in
16 Metern Tiefe und 12 Meter unter dem Grundwasser-
spiegel ein Bahnhof mit vier Gleisen und einer Perronldn-
ge von 420 Metern. Heute bentitzen 54 Prozent der Passa-
giere den 6ffentlichen Verkehr. Die angefangene Kaverne
fiir die U-Bahn baute man zum zweigeschossigen Shop-
ping Centre um. Die neu gebaute V-Piste (14/32) bildet aus
Griinden des Larmschutzes zur Blindlandepiste einen spit-
zen Winkel, ein V wie ihr Name sagt. Damals flirchtete die
Politik die Opposition der Stadt Biilach, die bei einer Par-
allelpiste vom Fluglarm besonders betroffen worden waére.
Doch nun kreuzt sich der Anflugweg der beiden Pisten,
was keine gleichzeitigen Landungen erlaubt. Darum taucht
der Vorschlag die V-Piste parallel zur Blindladepiste zu ver-
legen, periodisch wieder auf.

Die vierte Bauetappe 1981-1990

Mit dem Ausbau der dritten Etappe war das «Ziircher Mo-
delb verwirklicht worden, der drittbeste Flughafen der Welt
mit dem besten Bahnanschluss iberhaupt. Doch die Flie-
gerei ist im Umbruch. In den USA hatte die Administrati-
on von Président Carter die Deregulierung durchgesetzt,
was zu einem erbitterten Verdrangungskampf unter den =
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= Fluggesellschaften fiihrte. Die Zeiten der Kartelle fiir
den Nordatlantikverkehr waren vorbei. Die Swissair mus-
ste sich auch iber den Preis der Konkurrenz stellen. Re-
gionalfluggesellschaften wie die Crossair tauchten auf, sie
flogen mit kleinen Maschinen neue Destinationen an. Der
Flug in die Ferien war unterdessen zum Normalfall gewor-
den, die Verkehrsspitzen in der Hauptreisezeit fiihrten seit
1987 zu regelméssigen Verspatungen. Fliegen war nicht
mehr ein Erlebnis, sondern harte Arbeit.

Die vierte Etappe war daher auch ein Zwischenschritt oder
ein Ergdnzungsprogramm. Es herrschte Parkplatznot. Luft-
seitig an Stand-, landseitig an Parkplatzen. Das 450 Meter
lange Fingerdock A, in das auch der neue Kontrollturm in-
tegriert wurde, bot 27 Standplatze fur die Flugzeuge, die
uber die Fahrgastbriicken trockenen Fusses erreicht wer-
den kénnen, ein Komfortgewinn. Seit Herbst 1984 finden
im Parkhaus 1 2200 Autos Platz. Das Fingerdock A steht
seltsam schrag vor der Oeschger-Halle und nimmt ihr die
Aussicht auf das Vorfeld. Das Operations Centre (Flug-
betriebsgebdude) wurde zwischen die Passagier- und
Frachtterminals gesetzt. Nachdem in der dritten Bauetap-
pe die Blindladepiste erneuert worden war, war nun die
Westpiste fallig. Im Sommer 1984 wurde ihr Mittelstreifen
in nur drei Monaten vollstdndig neu betoniert.

Die finfte Bauetappe 1996-2004

Die flinfte Etappe ist die grosste und wohl letzte: Der Voll-
ausbau wird nicht mehr von der Entwicklung des Luftver-
kehrs und dem vorhandenen Platz diktiert. Eine Erweite-
rung des Flughafens ware nur méglich, wenn das Gelande
des benachbarten Waffenplatzes zur Verfligung stiinde.
Bei der Einweihung des Flughofs, 1953, stand in der Fest-
schrift noch: «Ein Uberbauungsplan fiir das gesamte un-
tere Glatttal sorgt ferner dafiir, dass die Landwirtschafts-,
Wohn- und Industriezonen sowie die Verkehrsverbindun-
gen festgelegt werden und eine planlose Uberbauung (...)
noch wenig besiedelten Gebietes verhindert wird. Vor al-
lem soll damit erreicht werden, dass die Umgebung des
Flughafens ihren landwirtschaftlichen Charakter behalt.»
Die Wirklichkeit sieht heute anders aus. Der Flughafen war
der Wirtschaftsmotor, der die Glattstadt hervorbrachte, je-
ne dicht gedrangte Agglomeration um den Flughafen, in der
im Jahr 2001 207000 Leute wohnten und 135000 Menschen
arbeiteten —die viertgrosste Stadt der Schweiz und die wirt-
schaftlich dynamischste. Der Flughafen ist ihr Stadtzen-
trum. Heute sind es die Agglomeriten, nicht die Bauern,
die tber Fluglarm klagen.

In Uber flinfzig Jahren ist ein erheblicher Substanzwert
entstanden, den es zu nutzen gilt. Die finfte Bauetappe
korrigiert die dritte, genauer, sie versucht noch einmal mit
dem Masterplan 92 das Konglomerat zu einer funktionie-
renden Einheit zusammen zu zwingen. Zwei Nachteile sind
im Laufe der Jahre in den Flughafen eingebaut worden: =

1 Am 30. August 1953 kamen 70000 Besu-
cher zur Eréffnung des Flughofs und
schauten vom Butzenbiihl aus der grossen
Flugschau zu. Im Hintergrund die Werft 1.

2 Der landseitige Verkehrsanschluss wurde
in der fiinften Etappe griindlich ver-
bessert. Kernstiick ist die Erschliessungs-
schleife durch alle Parkhaduser.

3 Rendering der fiinften Bauetappe. Beson-

ders deutlich sind die Schleifen des land-
seitigen Verkehrsanschlusses. Plan: Unique
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1 Parkhaus 3

Im Parkaus 3 finden 2700 Autos Platz.
Damit sind auf dem Flughafen im
ganzen 17000 Parkplatze vorhanden,
davon 13500 am Flughafenkopf.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Architekten: Stutz + Bolt, Winterthur
--> Ingenieure: Minikus Witta Voss, Zirich
--> Kosten: CHF 55 Mio.

2 Airside Centre

Zwischen den beiden bestehenden Fin-
gerdocks der Terminals A und B entstand
eine neue verbindende Halle, das Air-
side Centre. Es ist das neue Schaufens-
ter und der Aussichtsbalkon des Flug-
hafens, aber auch seine zentrale Abflug-
und Ankunftsdrehscheibe. Jeder Passa-
gier verlasst oder betritt Zurich durch das
Airside Centre. Es ist das neue, ein-
pragsame Wahrzeichen des Flughafens,
die Schweiz der Flugpassagiere beginnt
und endet hier. Neben der grossen Halle
mit ihren Einbauten gehdren auch die
Station der Skymetro, die unterirdische
Einreisehalle, die Fahnenhalle B und
das neues Restaurant auf dem Dach des
Fingerdocks B zum Airside Centre.

--> Kosten: CHF 417 Mio.

3 Bushof

Auf der Landseite des Bahnhofterminals

ist der neue Bushof entstanden. Ein

weit ausgreifendes Vordach schutzt die

Buseinstiege. Nebenan haben die Car-

unternehmen ihren Busbahnhof, der in

Zukunft auch tUberdacht werden soll.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Architekten: Stutz + Bolt, Winterthur

--> Prifingenieure: Ingenieurgemein-
schaft landseitiger Verkehrsan-
schluss

--> Totalunternehmer: Wetter Hallen-,
Metall- und Stahlbau, Stetten

--> Verfahren: Gesamtleistungswettbe-
werb

--> Bauzeit: 3 Monate

--> Kosten: CHF 3 Mio.

4 Bahnhofterminal

In Zukunft werden die Bahnpassagiere
ihre Koffer bereits ein Geschoss uber
dem Flughafenbahnhof abgeben kénnen.
Der neue Terminal mit im Endausbau
60 Schaltern bietet einen erhéhten
Komfort. Das Shopping-Centre dariiber
wurde ausgebaut und eine grosse
Glaskuppel sorgt fur natirliche Belich-
tung der grossziigigen Innenrdume.

--> Kosten: CHF 198 Mio.

5 Strassensystem

Das Strassensystem wurde entwirrt und

vereinheitlicht. Es funktioniert nun im

Einbahnsystem ohne Kreuzungen und

ohne Rotlichter. Die drei Parkhauser 1,

2, 3 wurden durch eine Hochstrasse er-

schlossen. Sie fiihrt als Schleife direkt

durch die Parkh&user.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Verkehrskonzept: Enz & Partner

--» Verkehrsplaner: Ingenieurgemein-
schaft landseitiger Verkehrsan-
schluss: F. Preisig, Zirich; SNZ Inge-
nieure & Planer, Zirich; DSP Dobler
Schéllibaum & Partner, Ziirich

--> Kosten: CHF 110 Mio. ohne Dach
Busbahnhof

6 Gepacksortieranlage
Eine riesige Halle, in der eine Unzahl
von Férderbandern steht, sorgt dafir,
dass das Gepack im richtigen Flugzeug
und auf dem richtigen Rollband landet.
--> Bauherrschaft: Unique
--> Architekten: Dirig + Rami Architek-
ten, Ziirich
--> Ingenieure: SKS Ingenieure, Zirich
--> Verfahren: Wettbewerb
--> Kosten: CHF 125 Mio. (Baul),
CHF 100 Mio. (Anlagen)

7 Skymetro

Die Himmelsbahn fahrt unterirdisch,
war aber urspriinglich als Hochbahn ge-
plant. Das Airside Centre und das

Dock E sind mit einer Luftkissenbahn
verbunden. Sie schwebt 0,6 mm iber
einer Betonbahn und wird von einem
Stahlseil gezogen. Die Fahrt dauert

zwei Minuten. Es gibt keinen Wagenfiih-
rer, die Skymetro bewegt sich, magisch
von unbekannten Kréften gesteuert.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Ersteller: Poma-0tis, Frankreich

--> Betreiber: Otis (Schweiz)

--> Baukosten: CHF 158 Mio. inkl. Tunnel

8 Dock Midfield, 1996-2003

Im Dreieck zwischen der Blindlande-
und der V-Piste steht seit Herbst 2002
das Dock Midfield, heute Dock E
genannt. Eine rund 500 Meter lange,
elegante Umsteigemaschine wurde

als unbehinderter Neubau ins leere Vor-
geldnde gesetzt. Hier ist die Wegfiih-
rung Architektur geworden. Ein schnér-
kelloser, funktionalistischer Bau, der
das Abschiednehmen und Ankommen in
eine Atmophare von Selbstverstand-
lichkeit taucht. Fliegen ist alltaglich ge-

worden, die Architektur dazu ist niich-

tern, ohne Verkleidungen und sdge-

roh. Man sitzt im Glashaus und sieht auf

den Flugbetrieb. Die riesige Baumasse

ist bewaltigt, man verliert sich nicht und

bewahrt den Uberblick. Was gross ist,

muss auch Grosse haben.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Architekten: Arbeitsgemeinschaft
Zayetta, Zurich Martin Spihler und
Angélil/Graham/Pfenninger/Scholl

--> Bauingenieure: Nicolet, Chartrand,
Knoll AG; Heyer Kaufmann Partner
Bauingenieure AG

--> Gebaudetechnik: Amstein + Walthert,
Beratende Ingenieure

--» Verfahren: Wettbewerb mit Praquali-
fikation 1996

--> Kosten: CHF 330 Mio.

9 Strassentunnel

Zwischen der Gepdcksortieranlage und

dem Dock E sorgt ein Strassentunnel

fir die Verbindung. Er erlaubt auch die

Anlieferung anderer Giter und ist eine

Zufahrt fir Rettungsfahrzeuge.

--> Bauherrschaft: Unique

--> Ingenieure: Ingenieurgemeinschaft
Jet Partners bestehend aus Amberg,
Eichenberger, Holtschi & Schurter,
Wolf Kropf & Partner

--> Kosten: CHF 137 Mio.

Am Wettbewerb Beteiligte

Dock Midfield:

--> Calatrava [nicht abgegeben)

--> Haussmann - Helmuth/Obata -
Kassabaum - S+M

--> Richard Rogers Partnership

--> Rodolphe Luscher & Partners

--> Spiihler - Angélil/Graham - EWI

--> Von Gerkan - Hotz

Flughafenkopf:

--> Benthem Crouwel - Atelier WW

--> Bétrix & Consolascio

--> Burkhard Meyer Steiger und Partner

--> IttenBrechbihl, Grimshaw, Ernst
Basler+Partner, Arup

--> Dudler - Noebel/Héltschi & Schurter

--> Nouvel - Sticheli

--> OMA, Rem Koolhaas - Sulzer

-->» S.A.R., Schnebli, Ammann, Ruchat

Jury:
--> Eduard Witta, Bauingenieur, Prasi-
dent Baukommission FIG (Vorsitz)
--> Max Basler, Architekt, Entwicklungs-
planung FIG

--> Albert Brunner Ingenieur, Gesamt-
projektleiter

--> Hanspeter Britsch, Direktor FIG

--> Marianne Burkhalter, Architektin,
Zirich

--> Rudolf Burkhalter, Projektkoordina-
tor Aarproject, Bern

--> Uli Huber, Chefarchitekt SBB, Bern

--> Adolf Krischanitz, Architekt, Wien

--> Andrea Roost, Architekt, Bern

--> Paul Schatt, Architekt, Kiisnacht/ZH

--> Urs Sieber, General Manager
Produktionsplanung Swissair

--> Hans Peter Staffelbach, Flughafen-
direktor

--» Peter Stutz, Architekt, Winterthur

--> Brigit Wehrli, Soziologin, Ziirich

--> Bruno Welti, Generaldirektor Sieber
Hegner, Zirich

--> Herbert Meier, Architekt, stv. Direk-
tor FIG (Ersatz)

(FIG: F Immobili t)
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= Erstens: Der unterirdische Bahnhof der Flughafenlinie
ist von den Terminals zu weit entfernt. Die Verbindungs-
wege sind lang und untbersichtlich. Zweitens: Die zwei-
stockige Zufahrtsrampe trennt den Viertelskreis der Park-
héuser und den Bahnhof von den Terminals, die nur eine
niedrige Passerelle verbindet.

Mitte der Neunzigerjahre platzt der Flughafen aus allen
Nahten. Mit Ausnahme des Pistensystems ist tiberall ein
Mehr von allem notwendig. Ein Problem ist unsichtbar: Den
unterirdischen Verbindungen zwischen dem Bahnhof und
den Terminals sind (fast) iberall Infrastrukturen im Weg.
Der Masterplan 92 legt fest, dass es fiir die Hochbauten drei
Hauptaufgaben gibt: Erstens das Dock Midfield weit draus-
sen auf dem Vorfeld nérdlich der Westpiste, zweitens der
Flughafenkopf mit dem Airside Centre und dem Bahnhof-
terminal. Drittens: Wie verbindet man die beiden?

Fir den Studienauftrag wurden nach einer Praqualifikation
mit 79 Bewerbungen sechs Planerteams fiir Dock Midfield
und acht fur den Flughafenkopf eingeladen (seite 7, Am Wettbe-
werb Beteiligte). Die gleiche Jury beurteilte beide Aufgaben
parallel im Sommer 1996. Das Dock Midfield gewann in der
zweiten Runde das Team Spiihler — Angélil/Graham. Es ist
unterdessen gebaut, als Dock E.

Den Flughafenkopf entscheiden IttenBrechbiihl, Grimhaw,
Ernst Basler + Partner, Arup in der ersten Runde fiir sich. Sie
hatten das Uberzeugendste Projekt vorgeschlagen. Weder
den Abbruch von Parkhdusern, noch den Durchbruch durch
die Mitte als Verbindungsweg, sondern das Umgehen. Das
Bahnhofterminal legen sie zwischen das Parkhaus 2 und
das kommende Parkhaus 3, dort, wo das Catering der
Swissair war, das ohnehin verlegt werden sollte. Eine neue
Passerelle fihrt die Passagiere direkt ins Terminal B und
parallel dazu zum neuen Airside Centre, zwischen den bei-
den Fingerdocks A und B. Die symmetrische Flugelform des
Dachs allerdings gefiel der Jury wenig: «Eine allzu vorder-
grindige Metapher», lautete ihre Kritik im Bericht.

Das Wettbewerbsprogramm von 1996 rechnete mit 240000
Flugbewegungen, 20 Millionen Passagieren und 650000
Tonnen Fracht fiir das Jahr 2002. Man plante einen Hub,
einen Umsteigeflughafen, der von der Swissair als Home
Carrier beherrscht wiirde. Das Ziel war in einem Satz zu-
sammengefasst: «Zirich, der qualitativ und 6kologisch fith-
rende Flughafen im Herzen Europas.»

Airside Centre und Bahnhofterminal

Die flinfte Bauetappe ist die teuerste und komplexeste aller
bisherigen. Sie kostet 2031 Millionen Franken und dauer-
te von 1996 bis 2004. Dieses Sonderheft konzentriert sich
auf den Flughafenkopf. Gemeint sind die Bauten und Ein-
richtungen, die in einem grossen Bogen aufgereiht sind. Er
beginnt beim Terminal B, fihrt tiber das neue Airside Cen-
tre zum Terminal A und weiter zum Operations Centre.
Landseitig stehen in einer zweiten Reihe die Parkhduser,
dazwischen liegt die Vorfahrt. Die Sieger des Wettbewerbs
fir den Flughafenkopf haben die einfache Gesellschaft
Planergemeinschaft Flughafenkopf (PGF) gegriindet und
zwei Projekte entworfen und gebaut: Das Bahnhofterminal
und das Airside Centre. Beide Projekte wurden gleichzei-
tig von der Planergemeinschaft geplant und ausgefiihrt.
Sie sind zwar eigenstandige Bauabschnitte, sind aber auf-
einander abgestimmt und Teil der komplexen Verkehrsma-
schine Interkontinentalflughafen. Das Schaubild auf der
Seite 6 fasst die wichtigsten Hochbauten dieser fiinften
Flughafen-Bauetappe zusammen.e

8 Interview mit Josef Felder

mtenview JOSEL Felder: (2051 ist der Zeithorizont)
Der Chief Executive Officer der Unique (Flughafen Zirich
AGQG) beurteilt die Entwicklung, erklart, warum der falsche
Flughafen der richtige ist und warum Zirich von Anfang
an ein Hub war, einer ist und auch einer bleiben muss.
Denn geplant war die flinfte Bauetappe als Hub der Swis-
sair, die es nicht mehr gibt.
2 Haben Sie den falschen Flughafen gebaut?
Josef Felder: GlUcklicherweise wiederholt sich die Geschichte
und wir sind wieder dort, wo wir angefangen haben. 1994
rechnete der Zircher Regierungsrat bei Vollendung der
finften Bauetappe mit 240000 Flugbewegungen und mit
sieben Jahren ohne Gewinn. 1998 waren es bereits 270000
und die Hunterstrategie der Swissair fihrte zu 320000 im
Jahre 2000. Dieses Jahr werden wir rund 270000 Flugbe-
wegungen haben und Gewinn machen. Wir sind also im
Zielbereich. Wir haben gelernt, dass es bei der Verkehrsin-
frastruktur immer um den Zeithorizont geht. Wir haben eine
56-jahrige Geschichte hinter uns und haben noch 47 Jahre
vor uns, solange dauert unsere Konzession. Das ist unser
Zeithorizont und wenn man ihn betrachtet, so hat man im-
mer den falschen Flughafen gebaut, wenn er fertig ist.
? Ist Zirich ein Hub?
Josef Felder: Definieren wir den Begriff Hub: Es ist wie ein Kno-
ten der Bahn 2000, aber im Luftverkehr. Im Hub geschieht
die Blindelung der Kurz-, Mittel- und Langstreckenflige.
1953, beim ersten Flug von Zirich nach New York, waren
bereits flinfzig Prozent Umsteigepassagiere in der Ma-
schine. Der Hub Zirich ist also bereits flinfzigjahrig. Im
Markt Schweiz wéaren Interkontinentalverbindungen fast
nicht moglich ohne die Verknipfung mit Kurz- und Mit-
telstrecken. Der Flughafen Zurich war ein Hub und er ist
ein Hub und wenn die Schweiz in den néchsten 47 Jahren
ihren Wohlstand und ihre sozialen Errungenschaften er-
halten will, so muss Zirich ein Hub bleiben.

? Gibt es ein Leben ohne Swiss?

Josef Felder: Es gibt immer ein Leben ohne ein bestimmtes Un-

ternehmen. Die Frage ist, wie sieht das aus? Wir mussten

in den letzen Jahren schmerzhaft lernen, mit Risiken zu le-
ben und in Alternativen zu denken. Es ist eine der wichtig-
sten Aufgaben des Managements, Szenarien zu entwickeln.

Man darf sich nicht einrichten mit nur einem Businessplan

oder nur einer Stossrichtung. Am Schluss bestimmt der

Markt und den kénnen wir nicht steuern. Die Frage nach

der Swiss ist eine Frage nach dem Schweizer Markt und

wir glauben an den Schweizer Markt also glauben wir auch
an die Swiss und darum glauben wir auch an den Hub.

? Das Airside Centre war als Drehscheibe
gedacht. Doch das Fingerdock Bwurde ge-
schlossen, was dem Gedanken der Dreh-
scheibe widerspricht. Warum nicht das
Dock E schliessen statt Fingerdock B?

Josef Felder: Im Jahr 1995 mussten Uber finfzig Prozent der

Fluggaste mit Bussen zu den Flugzeugen gebracht werden,

doch heute verlangen die Passagiere, dass sie trockenen

Fusses in die Maschine gelangen. Das Dock E verfliigt iber

27 Standpléatze, das Dock B tber neun. Wenn wir Qualitat

anbieten wollen, dann miissen wir das grosse neue, nicht

das kleine alte Dock betreiben. Von morgens um sechs Uhr
bis zum Mittag haben wir eine hundertprozentige Auslas-
tung, am Nachmittag allerdings haben wir Uberkapazi-
taten. Es war eines der Ziele der fliinften Bauetappe, dass
die Passagiere moglichst trockenen Fusses in ein grosses
Flugzeug steigen kénnen. Interview: Benedikt Loderer

Chronik der wichtigsten Ereignisse

--> 1939. Der Bund kiindigt an, dass die
Zivilluftfahrt bis Ende August
1943 den Flugplatz Dibendorf zu
verlassen habe.

--> 1943. Der Regierungsrat des Kantons
Ziirich findet einen Standort, den
Artillerieschiessplatz bei Kloten.

--> 1945. Ein Bundesbeschluss bestimmt
Zirich zum Interkontinentalflughafen.

--> 1948. Das erste Flugzeug landet am
14. Juni auf der Westpiste.

--> 1953. Feierliche Erdffnung des Flug-
hafens Ziirich-Kloten am 30. August.

--> 1956. Der erste Jet, eine Tupolew
TU-104, landet am 26. Mai.

--> 1957. Ablehnung der zweiten Etappe.

--> 1958. Annahme eines reduzierten
Projekts fiir die zweite Etappe.

--> 1970. Der erste Jumbo-Jet, eine
Boeing 747 landet am 9. Februar in
Kloten. Die dritte Ausbauetappe
wird angenommen.

--> 1972. Nachtflugsperre tritt in Kraft.

--> 1976. Die V-Piste wird eréffnet.

--> 1979. Die Crossair nimmt ihren
Betrieb auf.

--> 1980. Der Bahnhof Ziirich-Flughafen
der SBB wird am 1. Juni erdffnet.

--> 1988. Die Beteiligung der Swissair
rettet die Crossair vor dem Kollaps.

--> 1992. Der Regierungsrat genehmigt
den Masterplan 92.

--> 1995. Der kantonale Kredit von 873
Millionen fiir die finfte Bauetappe
wird angenommen.

--> 1999. In November stimmt das
Ziirchervolk der Privatisierung
des Flughafens zu.

--> 2000. Am 31. Januar beginnen die
Arbeiten fur die finfte Bauetappe.

--> 2001. Am 1. Juni tritt die Betriebs-
konzession in Kraft. Die Unique
lost den Kanton als Betreiberin ab.
Das Grounding der Swissair am
2. Oktober ist der Anfang des Unter-
gangs der Fluggesellschaft.

--> 2002. Im Oktober wird der Strassen-
tunnel zum Dock E erdffnet.

--> 2003. Deutschland setzt im April
eine verscharfte Verordnung fir die
Uberfliegung des deutschen Staats-
gebiets in Kraft.

--> 2004. Vom 10. bis 12. September
wird das Airside Centre erdffnet.




	Geschichte : die ständige Baustelle

