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Die Geschichte des Flugplatzes
Samedan -

Die Entstehungs- und Entwick-
lungsgeschichte des Flugplatzes
Samedan von der Griindung bis
in die 1970er Jahre aus sozial-
geschichtlicher Sicht

von Matteo De Pedrini




Titelbild:

Abb. 1: Der Flugplatz Samedan, 1970er Jahre. Fotografie von
Lisa Gensetter (1925-2007), (Fotostiftung Graubinden,
Bild-ID: 21616).



1 Einleitung

Fur Einheimische und Stammgiste des (Ober-)Engadi-
ns ist das Vorhandensein des Flugplatzes Samedan eine
Selbstverstiandlichkeit und aus dem Landschaftsbild des
Tales nicht mehr wegzudenken. Anderen, welche die Des-
tination das erste Mal besuchen, diirfte der Anblick der
fast zwei Kilometer langen Landebahn und der grossen
Hallen etwas sonderbar erscheinen. Vor allem letztere
fragen sich wohl: Wie ist man Gberhaupt auf die Idee ge-
kommen, mitten in den Alpen eine Landebahn anzule-
gen? Dies ist eine der Fragen, mit denen ich mich in mei-
ner Lizentiatsarbeit an der Universitit Luzern befasste.
Konnte sich eine im frithen 20.Jahrhundert angelegte
permanente aviatische Infrastruktur in einer peripheren
Bergregion uiberhaupt halten oder gar weiterentwickeln?
Von wem geht die Initiative aus, ein solches Projekt zu
wagen? Wer steht einem solchen Vorhaben kritisch ge-
geniiber? Und wer iibernimmt die Verantwortung fur
dieses Unterfangen? Diese und dhnliche Fragen durt-
te auch die Oberengadiner Bevolkerung in der Zwi-
schenkriegszeit nach dem Ersten Weltkrieg im Zusam-
menhang mit einem moglichen Flugplatz beschiftigt
haben. Sowohl im historischen Kontext als auch im
Volksmund ist die Bezeichnung «Flugplatz» geldufi-
ger. Dieser Begrift wurde in den Dokumenten zu den
beiden Projekten Islas und Champagna ab dem Ersten
Weltkrieg ausschliesslich verwendet, sodass ich ihn fiir
die vorliegende Arbeit ibernommen habe. Die Bezeich-
nung «Flughafen» im Zusammenhang mit Samedan ist
erst vor wenigen Jahren aufgekommen. Mein Interesse
hat, wie in der Einleitung erwihnt, in erster Linie der
Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte der beiden
Flugplitze - insbesondere des letzteren — gegolten.
Anhand von Quellenmaterial aus diversen Archi-
ven, vor allem dem Gemeindearchiv Samedan, dem
Staatsarchiv Graubiinden und dem Bundesarchiv, lassen
sich die Antworten auf einzelne der oben genannten
Fragen zumindest teilweise rekonstruieren. Dartiber hi-
naus finden sich Belege fir den internen und externen
Schriftverkehr unter den Amtsstellen auf kommunaler,
kantonaler und nationaler Ebene, welche fir die Ange-
legenheiten des Flugplatzes Samedan zustindig waren.
Hinzu kommen der Schriftwechsel zwischen Behorden
und Privatpersonen sowie Baupline und Auftragsverga-
ben an Baufirmen, welchen die Realisierung der jeweili-
gen Projekte, vornehmlich des jungsten Vorhabens,
oblag. Ferner konnte ich mit verschiedenen Gewihrs-
personen Gespriche beziiglich des Flugplatzes fihren,

unter anderem mit einem fithrenden Mitglied der Segel-
fluggruppe Oberengadin und dem Vorsteher des Revier-
forstamtes Celerina/Bever.

Was die gegenwirtige Situation des Regionalflugha-
fens betrifft, vor allem beztiglich der Eigentumsverhalt-
nisse zwischen dem Kanton und der Betreiberin und
dergleichen mehr, hitte sich ohnehin keine sinnvolle
Fragestellung formulieren lassen, da mir die Engadin
Airport AG jegliche Einsichtnahme in ithre Unterlagen
verweigert hat. Dankenswerterweise haben mir die an-
deren angefragten Personen und Institutionen jeweils
ungehinderten Zugang zu threm Material gewihrt.

Wie wir heute wissen, wurde in Samedan tatsiach-
lich ein Flugplatz errichtet. Genau genommen han-
delt es sich um zwei Projekte, welche zeitlich und ort-
lich unabhingig voneinander realisiert und nach
threm jeweiligen Standort benannt wurden, nimlich
[slas und Champagna. Beide lassen sich in einen gros-
seren sozialgeschichtlichen Zusammenhang stellen.
Dies betrifft vor allem die Bedeutung, welche den
Flugplatzprojekten beziiglich der soziookonomischen
Modernisierung des Oberengadins zukommt. Hierbei
gilt es vorauszuschicken, dass die beiden Flugplatz-
projekte nicht am Anfang eines strukturellen Wandels
in Graubtinden und insbesondere im Oberengadin
standen, sondern meines Erachtens einen konsequen-
ten Schritt innerhalb der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklung darstellten, welche bereits
im ausgehenden 19.Jahrhundert mit dem Aufkom-
men der Hotellerie eingesetzt hatte und in der bahn-
technischen Erschliessung des Tales zu Beginn des
20.Jahrhunderts fortgesetzt worden war. Im Kapitel 2
werde ich mich mit den sozio6konomischen Rahmen-
bedingungen in Graubtinden und vornehmlich im
Oberengadin befassen und am Beispiel des Projekts
[slas illustrieren.

Dem Flugplatz Champagna ist ein eigenstindiges
Kapitel gewidmet, in dem ein Ubergang in die Nach-
kriegszeit und dartber hinaus hergestellt werden soll.
Dabei beabsichtige ich, Parallelen und Unterschiede
zwischen dem Flugplatz Islas und dem heutigen Flug-
platz herauszuarbeiten, beispielsweise beztglich der
Nutzung und allfilliger Professionalisierungstendenzen
bei der Planung und der Realisierung der beiden Vorha-
ben. Ferner gilt es, der Frage nachzugehen, ob die Exis-
tenz des derzeit bestehenden Flugplatzes ohne seinen
Vorldufer iberhaupt denkbar gewesen wire.
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Beiden Standorten ist gemein, dass das Militér, in
welcher Form auch immer, involviert war. In den Kapi-
teln 2 und 3 werde ich diesen Aspekt jeweils weiter ver-
tiefen. Da die Entstehungs- und Entwicklungsgeschich-
te der Samedner Flugplatzprojekte nicht als allgemein
bekannt vorausgesetzt werden kann, soll ein Zeitstrahl
mit den diesbeziiglich wichtigsten Eckdaten als Orien-
tierungshilfe dienen.!

Im Jahre 1923 landete ein zweisitziges Militarflugzeug
auf einem damals bestehenden Golfplatz in Samedan,
um das Geldnde hinsichtlich der Erstellung eines Flug-
platzes in Augenschein zu nehmen. Die beiden Piloten
wurden von einer kleinen einheimischen Delegation
empfangen, welcher unter anderem ein Hotelier namens
N. G. Monsch angehorte, auf den ich in dieser Arbeit
noch zurtickkommen werde. Darauf folgten mehrmalige
zihe Verhandlungen zwischen dem Militir, der Einwoh-

ner- und der Biirgergemeinde Samedan tiber den Bau ei-
nes Flugplatzes, welche sich schliesslich bis 1926 hinzie-
hen sollten, bis sich die drei Parteien auf die Realisierung
des Projektes Islas einigen konnten. Dem Bund wurde ein
Kaufrecht von zehn Jahren eingerdumt. Der jihrliche
Pachtzins an die Biirgergemeinde betrug 250 Franken.?

Am 9. Oktober 1927 wurde das Flugplatzgelinde
vom Inn tiberflutet. Wiederherstellungsarbeiten an die-
sem Standort verliefen jedoch im Sand, da dort mit wei-
teren Hochwassern gerechnet werden musste. Als der
Bund 1928 den Vertrag vom 6. Dezember 1926 kiindig-
te, bedeutete dies auch einen formalen Schlussstrich fur
dieses Projekt. Dabei wire meines Erachtens anzufiigen,
dass Amtsstellen der Gemeinde Samedan, des Kantons
Graubiinden und des Bundes bis 1934 weiterhin die Ab-
sicht hegten, den Flugbetrieb nach entsprechenden Vor-
arbeiten wieder aufzunehmen.?

Abb. 2: Landebahn Flugplatz Samedan, im Hintergrund das Dorf Samedan, 1970er Jahre. Fotografie von Lisa Gensetter (1925-

2007), (Fotostiftung Graublnden, Bild-ID: 21618).

38



Am 11. September 1936 wurde eine ausserordentli-
che Gemeindeversammlung einberufen. Von den
133 anwesenden Stimmberechtigten sprachen sich 105
fur und 26 gegen den Bau des Flugplatzes Champagna
aus. 2 Personen enthielten sich der Stimme. Ziemlich
genau 14 Tage spiter, am 25. September 1936, wurde die
Flugplatzgenossenschaft Oberengadin gegriindet.

Im Winter 1937/38 wurde der Flugplatz Champagna
vom Eidgenossischen Luftamt freigegeben. 1938 teilte
der Chef der Abteilung fur Flugwesen und Fliegerab-
wehr der Flugplatzgenossenschaft mit, dass der Flugplatz
die Anforderungen fir die militirische Nutzung noch
nicht erfille. Als ein Jahr danach der Zweite Weltkrieg
ausbrach, kam der zivile Luftverkehr weitgehend zum
Erliegen. Das Militir engagierte sich nun zusehends
am  Flugplatz  Samedan. Im nahe gelegenen
S-chanf entstand der bis heute existierende Fliegerab-
wehr-Schiessplatz. Die Flugplatzgenossenschaft tibertrug
dem Militér kraft des Vertrags vom 25. Juli 1940 weitrei-
chende Nutzungsrechte und erhielt im Gegenzug ein
zinsloses Darlehen im Betrag von 100000 Franken. Auf
Einzelheiten werde ich in Kapitel 3 eingehen, ebenso auf
weitere wichtige Vorkommnisse in den 1940er Jahren.

Nach langwierigen Verhandlungen wurde zwischen
der Flugplatzgenossenschaft und dem Eidgenossischen
Militirdepartement am 14. Dezember 1950 ein Vertrag
ausgehandelt, welcher den Kauf des Flugplatzes durch
den Bund beinhaltete. Eine Flugzeughalle verblieb im
Besitz der Genossenschaft. Ferner behielt die Flugplatz-
genossenschaft das Recht, den Flugplatz zivil zu nutzen.
1951 bis 1955 beabsichtigte das Militir eine Pistenver-
lingerung, wozu es der Bereitschaft der Anrainer zu
Bodenabtretungen bedurfte. Auch dies werde ich im Ka-
pitel 3 ausfithrlicher behandeln. Im Jahre 2004 verkaufte
der Bund den Flugplatz an den Kanton Graubtinden.

2 Soziookonomische Rahmen-
bedingungen in Graubiinden
und insbesondere im Ober-
engadin vom ausgehenden
19. Jahrhundert bis in die
1920er Jahre

Da die Literatur zu den soziookonomischen Rahmen-
bedingungen in Graubtiinden und insbesondere im
Engadin tber die Zeit zwischen dem ausgehenden
19. Jahrhundert und der Zwischenkriegszeit von 1918
bis 1939 sehr beschrinkt ist, stiitzen sich meine Aus-

fihrungen vor allem auf zwei Werke: Auf die «Istorgia
Grischuna», die vom Historiker Adolf Collenberg und
dem Sprachwissenschaftler Manfred Gross gemeinsam
verfasst wurde, sowie auf eine Abhandlung tuiber «Ho-
tels und Dorfer. Oberengadiner Hotellerie und Bevol-
kerung in der Zwischenkriegszeit» von Daniel Kessler.
In diesem Kapitel geht es darum, die Entwicklung des
einstmals riickstindigen Kantons zu einer der fithren-
den Tourismusdestinationen im Alpenraum darzustel-
len, was unter anderem auf das Oberengadin zutriftt.
Dabei beabsichtige ich, einige wichtige Modernisie-
rungsschritte in der Talschaft zu skizzieren, ebenso die
daraus entstehenden gesellschaftlichen Konflikte und
Riickschlige auf Grund meist unvorhergesehener, ein-
schneidender Ereignisse. Im Mittelpunkt des Interesses
sollen die Hotellerie, die Verkehrserschliessung und ein
Uberblick iiber die sozialen Verhiltnisse der damaligen
Zeit stehen, um die Fliegerei im Oberengadin und vor
allen Dingen die Flugplatzprojekte Islas und Champa-
gna in einen grosseren Gesamtzusammenhang zu stel-
len.

Bis ins 19. Jahrhundert war der Kanton Graubtinden
stark von der Land- und Forstwirtschaft sowie vom
Handwerk geprigt. Die gebirgige Topografie erschwerte
den Personen- und Giiterverkehr, sodass die verschiede-
nen Regionen, allen voran die hoher gelegenen Tal-
schaften und Dorfer, lange Zeit weitgehend isoliert blie-
ben und ihre tber Jahrhunderte hinweg gewachsene
Wirtschafts- und Gesellschaftsstruktur wahren konnten.
Dazu gehorten unter anderem die Sprache und alther-
gebrachtes Brauchtum. Dies traf in besonderem Mass
auf die romanischsprachigen Gebiete, wie beispielsweise
das Engadin, die Surselva und Oberhalbstein in Mittel-
biinden, zu, welche z.T. bis heute an ihren regionalen
und lokalen Schreibvarietiten (Idiomen) bzw. Mundar-
ten festhalten und uberliefertes Brauchtum pflegen.
Vollig abgeschieden und autark waren auch entlegenere
Ortschaften nicht. So war beispielsweise der Julierpass
seit der Romerzeit als Transitstrecke genutzt worden.
Ferner hatten Saumpfade und andere Verkehrswege
durch Graubtinden gefithrt. Bereits zu Beginn des
19.Jahrhunderts wurden einige der bedeutendsten Stre-
cken saniert und ausgebaut, wie z.B. der Splugenpass,

1 50 Jahre, 1987, S. 30-36. Die ersten Flugversuche im Oberengadin
fanden bereits vor dem Ersten Weltkrieg statt, als der Motorflug
noch in den Kinderschuhen steckte.

2 50 Jahre, 1987, S. 9.

GAS, Schachtel 42/11, Mappe Flugplatz 1932-1934.
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der Malojapass etc.* An der Finanzierung der wichtigs-
ten Verkehrswege beteiligte sich von 1818 bis 1823 das
Konigreich Sardinien-Piemont. Andere Projekte wur-
den von Osterreich mitgetragen. Dies ldsst erkennen,
dass bereits damals europiischen Grossmichten an ei-
nem gut ausgebauten Verkehrsnetz in den Alpen, so
auch in Graubtnden, gelegen war. Fur den 1803 der
Eidgenossenschaft beigetretenen Kanton seinerseits
stellte das Engagement der benachbarten Monarchien
eine Entlastung dar. So profitierten beide Seiten von der
intensivierten Verkehrserschliessung. Vor allem fiir wei-
te Teile Graubtindens, das nur iiber eine relativ kleine
landwirtschaftliche Nutzfliche verfigt und dessen kli-
matische Verhiltnisse vor allem den Ackerbau erschwe-
ren, war besonders in der vormodernen Zeit eine opti-
male Anbindung ans Strassennetz lebensnotwendig,
um die Bevolkerung vor allen Dingen mit Grundnah-
rungsmitteln zu versorgen.’ Den angrenzenden Staaten
und Kantonen wiederum erleichterten die Transportwe-
ge ihre transalpinen Handelsbeziehungen. Dariiber hi-
naus sollten die Strassen bei der wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Kantons eine entscheidende Rolle spielen.

Trotz des oben erwihnten Ausbaus der Verkehrswe-
ge und der damit verbundenen zunehmend engeren
Verflechtung der Wirtschaftsraume beidseits der Alpen
blieb Graubtinden bis ins 19. Jahrhundert ein struktur-
schwacher Kanton, welcher vielen Einheimischen kaum
eine berufliche Perspektive bot. Folglich wanderten im
besagten Zeitraum rund 10000 Menschen® aus, von de-
nen viele thre Heimat dauerhaft verliessen, wihrend es
sich bei anderen um temporire Migranten handelte.
Erstere liessen sich vorwiegend in Europa, aber auch in
Ubersee nieder, meist in den Vereinigten Staaten.” Die
bevorzugten Ziele letzterer waren je nach Herkunftsre-
gion unterschiedlich. Leute aus der Surselva versuchten,
in Stiddeutschland ihr bescheidenes Einkommen aufzu-
bessern, wihrend vor allem Lehrlinge aus dem Engadin
zwecks Ausbildung vorwiegend zu Verwandten nach
[talien zogen, dort blieben oder wieder zuriickkehrten.
Einer der angesehensten Berufe, welche ein Migrant er-
greifen konnte, war derjenige des Zuckerbickers.® In
verschiedenen europdischen Grossstidten entstanden
Geschifte, welche z. T. sehr erfolgreich geftihrt wurden,
beispielsweise in Berlin, Venedig, Warschau, Madrid etc.

Wie im vorhergehenden Abschnitt erwihnt, brachte
die Topografie Graubtindens fiir die Bewohner existen-
zielle Probleme mit sich. Nebst den obgenannten Nach-
teilen, bot die Lage des Kantons, wie auch diejenige an-
derer Gebirgsregionen im allgemeinen, auch Chancen,
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welche es zu nutzen galt. In Graubiinden entspringen
zahlreiche Flisse, darunter der Rhein und der Inn. Zu-
dem liegen hier grossere und kleinere Bergseen. Die
vielen Gewidsser prigen einerseits das Landschaftsbild,
andererseits erschlossen sich, abgesehen von der Trink-
wasserversorgung, mannigfaltige Anwendungsmoglich-
keiten. Dazu gehoren beispielsweise die Elektrizititser-
zeugung und die Nutzung von Mineralquellen, unter
anderem fur therapeutische Zwecke, allen voran fur
Trink- und Badekuren. Im Laufe der Zeit sollten in Grau-
biinden alle diese aufgefithrten Moglichkeiten ausge-
schopft werden, doch werde ich mich auf die Trink- und
Badekuren beschrinken, um die touristische Entwick-
lung und den Ubergang zur Modernisierung zu erliu-
tern.

Es wiirde zu weit fithren, an dieser Stelle die Ge-
schichte der Badekuren bis in die ersten Anfinge zu-
rickzuverfolgen. Adolf Collenberg geht beispielsweise
davon aus, dass die Urspriinge des heutigen Badekurortes
St. Moritz bis in prihistorische Zeiten zurtickreichen.’
Andere Mineralquellen, wie diejenigen von Scuol Ta-
rasp, wurden erst im 14. Jahrhundert erstmals erwdhnt.!
Obschon bereits seit Jahrhunderten - in bestimmten
Fillen gar seit Jahrtausenden - eine Bidertradition be-
standen hatte, erfolgte eine detailliertere wissenschaftli-
che Analyse der Bider erst im 19.Jahrhundert, als die
Badekultur eine Blutezeit erreichte.!! Nicht nur der Bi-
dertourismus, sondern der Fremdenverkehr tiberhaupt
stellte fiir den wirtschaftlich schwach entwickelten Kan-
ton Graubiinden ein bedeutendes Potenzial dar.

Im Unterschied zu anderen Kantonen, vornehmlich
denjenigen im Mittelland (Zurich, Bern, Genf usw.),
wurde Graubiinden in der Mitte des 19.Jahrhunderts
kaum von der Industrialisierung erfasst, wenn man vom
Churer Rheintal absieht. Dementsprechend stellte vor
allem die Abwanderung von Personen im erwerbsfihi-
gen Alter und insbesondere von Fachkriften fiir den
Kanton ein grosses Problem dar. Um Arbeitsplitze zu
halten oder bestenfalls neue zu schaffen, bedurfte es ei-
ner Alternative zum Industriesektor. Als solche kam in
erster Linie der Tourismus in Betracht. Dieser konnte
nebst dem Transitverkehr von den anfangs des 19. Jahr-
hunderts ausgebauten Strassen profitieren, wenn auch
in bescheidenem Ausmass, zumal die Anreise mit dem
Pferdefuhrwerk trotz der obgenannten Ausbesserungs-
massnahmen recht beschwerlich blieb. Zu den Nutznies-
sern der sanierten Verkehrswege gehorten ab den 1830er
Jahren verschiedene kleine Ortschaften, welche tber
Mineralquellen verfigten. Diese waren Uiber den gesam-



ten Kanton verteilt. Wer damals seinen Urlaub an ei-
nem dieser Badeorte verbringen wollte, musste punkto
Kost und Logis allerdings gentigsam sein. So berichtet
Collenberg beispielsweise von einem Reisenden, der
1830 in einer Herberge im Stroh schlafen musste und
bemerkte, dass es sich Mause in seinem Bett gemiitlich
gemacht hatten, worauthin der Wirt dem Gast eine Kat-
ze ins Zimmer mitgab, um die Miuse zu «beruhigen».!?
Ob diese Schilderung fur die damaligen Badeorte repra-
sentativ war, wage ich allerdings zu bezweifeln.

Bereits rund 20 Jahre spiter begann sich das Bild des
Tourismus allmédhlich zu wandeln. Eine solche Art «Er-
lebnisferien», bei welcher man als Feriengast mit Haus-
tieren in seinem Bett zu rechnen gehabt hatte, war je
linger je weniger vorstellbar, schon gar nicht in denjeni-
gen Hotels, welche nun an Orten wie Davos, St. Moritz,
Flims und Arosa erbaut wurden. Die Zeit der Grand-
hotels war angebrochen. Mit diesen sollte ein neues,
wohlhabendes Zielpublikum angesprochen werden,
darunter Adlige, Politiker, Industrielle, Bankiers und an-
dere, welche ihr gesellschaftliches Ansehen teils ihrer
Standeszugehorigkeit, teils dem Ausbau ihrer Unter-
nehmen zu Grossbetrieben bzw. Grossbanken im Zuge
der fortschreitenden Industrialisierung verdankten.!
Die neuen Besucher waren beztiglich Komfort und Frei-
zeitaktivititen weit anspruchsvoller als die traditionel-
len Kurgiste. Schliesslich richteten jene ihr Reiseziel
nach thren spezifischen Bedurfnissen aus und waren
dementsprechend bereit, viel Geld zu bezahlen und er-
warteten dort daflir berechtigterweise eine Gegenleis-
tung. Den meisten Verantwortlichen in der Bundner
Hotellerie war dies bewusst, umso mehr als ithre Betrie-
be in Konkurrenz zu anderen Destinationen in Grau-
buinden selbst und dartiber hinaus im In- und Ausland
standen. Die ab den 1850er Jahren bis ins 20. Jahrhun-
dert hinein nach und nach erdffneten Hauser in der
Luxusklasse waren daher bereits frithzeitig darum be-
mitht, thren Kunden ein moglichst breites Angebot be-
reitzustellen. Vor allem Touristen aus dem Vereinigten
Konigreich erwiesen sich diesbezuglich als kreativ, ins-
besondere im Bereich des Sports. Wer unter den Einhei-
mischen hatte zuvor beispielsweise etwas von Curling,
Golf, Eishockey und dergleichen gehort? Andere Sport-
arten wurden den topografischen und klimatischen
Gegebenheiten im Gebirge angepasst, z.B. das Skikjo-
ring (eine seit 1906 durchgefithrte besondere Form des
Trabrennens, welches auf gefrorener Unterlage durchge-
fuhrt wird)!* oder haben sich erst in den 1890er Jahren
und danach entwickelt, unter anderem Skeleton und

der Bob-Sport, fir welche zwischen St. Moritz und Ce-
lerina wihrend der Wintersaison jeweils eine eigens bis
heute betriebene Rennbahn aufgebaut werden musste.
Der Alpinismus spielte bei der touristischen Erschlies-
sung Graubiindens ebenfalls eine wichtige Rolle, wobei
Pontresina innerhalb des Kantons eine Vorreiterrolle
spielte und seither international als Ausgangspunkt fiir
Bergtouren bekannt ist."

Nebst den erwidhnten Sportarten brachte der moder-
ne Tourismus in den Alpen einige andere Neuerungen
hervor, von denen eine im wahrsten Sinne des Wortes
eine — zumindest auf nationaler Ebene - starke Aus-
strahlungskraft besass, namlich das erste elektrische
Licht der Schweiz, welches 1878 in einem St. Moritzer
Hotel brannte und von einem fest installierten Wasser-
kraftwerk gespeist wurde.!® Fiir die damalige Zeit stellte
dies wohl eine Sensation dar. Meines Erachtens zeigte
sich nun, dass der Fremdenverkehr durchaus in der Lage
war, einen Beitrag zur technischen und somit auch zur
sozioOkonomischen Modernisierung in einem Kanton
zu leisten. Zumindest in diesem Punkt konnte damals
eine zunehmend touristisch geprigte Bergregion nun
mit den stiadtischen Zentren des Mittellandes mithalten
oder in begrenztem Umfang auch die weitere Entwick-
lung aktiv mitgestalten.

Nicht nur hinsichtlich technischer Neuerungen,
sondern auch im institutionellen Bereich spielte St. Mo-
ritz eine Vorreiterrolle. Im November 1864 wurde dort
der erste Verkehrsverein der Schweiz gegrindet, der zu-
nichst als «Verschonerungs-Kommission», spiter als
«Sommerverschonerungsverein» bezeichnet wurde.!”
Schon frithzeitig erkannten also die im Tourismus téti-
gen Personen die Notwendigkeit, eine diesbeziiglich
spezialisierte Organisation ins Leben zu rufen. Dadurch
wurde eine Grundlage firr die Professionalisierung im
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Fremdenverkehr geschaffen, insofern als der Gemeinde
nun eine permanente Einrichtung fur dessen Angele-
genheiten zur Verfugung stand. Ein Verkehrsverein
konnte meines Erachtens eine Mittlerrolle zwischen
kommunalen Behorden, der Hotellerie und anderen
touristischen Institutionen sowie der breiten Bevolke-
rung iibernehmen, ohne sich allzu eng an die eine oder
andere Seite binden zu miissen. Nicht nur in St. Moritz,
sondern auch im tbrigen Oberengadin gewannen die
lokalen Verkehrsvereine allmihlich an gesellschaftli-
chem und politischem Einfluss, was ich in der vorlie-
genden Arbeit weiter ausfithren werde. Die von St. Mo-
ritz ausgehende Innovation sollte sich lingerfristig als
erfolgreich erweisen, denn nach und nach folgten lan-
desweit auch andere schweizerische Kurorte diesem Bei-
spiel.

Angesichts der ab den 1850er Jahren einsetzenden
Modernisierung, die nebst den stidtischen Ballungsge-
bieten auch die vom Fremdenverkehr begiinstigten lind-
lichen Gegenden erfasste, dringt sich vor allem in Bezug
aufletztere die Frage nach der Finanzierung der verschie-
denen Projekte auf. Die meisten der obgenannten bauli-
chen, technischen und institutionellen Innovationen
waren namlich sehr kostspielig und mit nicht unerhebli-
chen Risiken verbunden, vor allem, was die eigentlichen
Hotels, die Sportanlagen und die sonstige Infrastruktur
betrifft, welche im genannten Zeitraum errichtet und in
den folgenden Jahrzehnten sukzessive ausgebaut wur-
den. Es bedurfte jeweils einer mutigen Bauherrschaft
(z.B. einer begiiterten Familie), die tber ein Mindest-
mass an Eigenmitteln verfiigte und wo dies nicht aus-
reichte, eines Geldgebers, der sich der Kreditwirdigkeit
seines Schuldners versichern und von dessen Zielvorstel-
lungen tiberzeugt sein musste und bestenfalls diese sogar
teilte, wenn es sich beispielsweise um den Bau eines Lu-
xushotels handelte. Besonders bei einem solchen musste
selbstredend mit einem finanziellen Misserfolg bis hin
zu einem Totalausfall der Investitionen gerechnet wer-
den, wofuir zum einen der Schuldner und zum anderen
natiirlich auch der Gliubiger gegebenenfalls geradeste-
hen mussten. Abgesehen vom finanziellen Aspekt stand
auch das gesellschaftliche Ansehen der involvierten Per-
sonen und Institutionen auf dem Spiel.

Sowohl die temporire als auch die dauerhafte Aus-
wanderung aus Graubtinden hatten sich, wie zu Beginn
des zweiten Kapitels erwihnt, bis Mitte des 19. Jahrhun-
derts vorwiegend nachteilig auf den Kanton ausgewirkt.
Danach kamen jedoch auch positive Begleiterscheinun-
gen der Emigration zum Tragen. Einige bundnerische,
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vornehmlich Engadiner Familien, die es in ihren Ziel-
lindern zu Wohlstand gebracht hatten und mit ihrer
Herkunftsregion verbunden geblieben waren, kehrten
in ithre Heimat zurtick und investierten unter anderem
in mehr oder minder luxuriése Hotels.'® Ferner traten
vor allem schweizerische Aktiengesellschaften und im
Zuge der Hotellerie entstandene Banken auf den Plan.
Diese befanden sich teils in Privatbesitz, wie beispiels-
weise die von einem Einheimischen im Jahre 1856 ge-
grundete Engadiner Bank, teils waren die Geldinstitute
auch Uberregional titig, wie z. B. die Bank fir Graubiin-
den (seit 1862) und die Gewerbebank (1865), aus der
1870 die Bundner Kantonalbank hervorging.!” Hinzu
kamen noch andere Institute. Indem in den 1850er Jah-
ren im Engadin Banken neu gegriindet wurden oder
sich im Laufe der Zeit ansiedelten, holte das Tal auch in
diesem Bereich gegentiber den Grossstidten in einer re-
lativ kurzen Zeitspanne auf.

Seit den 1850er Jahren nahm die Tourismuswirt-
schaft in Graubtinden und nicht zuletzt auch im Ober-
engadin einen rasanten Aufschwung, sodass sich ausser
Riickwanderern auch Arbeitskrifte niederliessen, auf
welche die Hotellerie zusehends dringender angewiesen
war. Hinzu kamen kurz nach der damaligen Jahrhun-
dertwende mit der Anbindung des Engadins ans Netz
der Rhatischen Bahn einige von deren Angestellten.
Der Historiker Daniel Kessler skizziert in einer Tabelle
die Bevolkerungsentwicklung im Engadin von 1850 bis
1941. Darin sind bereits die beiden Weltkriege und die
Weltwirtschaftskrise ab 1929 bertcksichtigt.?” Um hier
eine allgemeine Tendenz zu veranschaulichen, be-
schrinke ich mich auf die Zeitspanne von 1850 bis 1910.
In diesem Abschnitt begann sich die Industrialisierung
in Europa zu entfalten, und in der Belle Epoque von
den 1880er Jahren bis zum Ersten Weltkrieg erreichte
die Hotellerie ihre (zumindest vorldufige) Bliitezeit. So
hatte das Oberengadin im Jahre 1850 2917 Einwohner
gezdhlt. 1910 waren es deren 8439. Ein eklatantes
Wachstum hatte vor allem St. Moritz zu verzeichnen.
Um 1850 hatte es sich um ein bauerlich geprigtes Dorf
mit gerade einmal 228 Einwohnern gehandelt. Inner-
halb von 60 Jahren erhohte sich die Einwohnerzahl auf
3197 Personen. Pontresina zihlte 1850 270 Einwohner,
1910 waren es 959. Samedan, der spitere Flugplatz-
standort, hatte 1850 412 Einwohner und 1910 lag es be-
reits bei 1293 stindigen Bewohnern. In anderen
Gemeinden, wie beispielsweise S-chanf, blieb die
Bevolkerungszahl im selben Zeitraum weitgehend sta-
bil. 1850 hatte es 439 Einwohner, und im Jahre 1910



waren es 457.2' Nach diesen Zahlen zu schliessen, be-
standen selbst innerhalb der Talschaft beztglich Moder-
nisierung graduelle Unterschiede. St. Moritz, Samedan
und Pontresina wurden demzufolge zunichst stirker
von der touristischen Modernisierung erfasst als bei-
spielsweise S-chanf, welches geografisch niher beim
Unterengadin liegt als bei den drei damals dynamische-
ren Ortschaften. So konnte das auf halbem Weg zwi-
schen St. Moritz und Samedan gelegene Celerina von
der Entwicklung in den Nachbargemeinden profitieren
und wuchs von 245 Einwohnern (1850) auf deren 720
im Jahre 1910. Kessler riumt allerdings ein, dass die Sta-
tistik, auf die er zuriickgegriffen hat, nur die stindige
Wohnbevolkerung des Kreises Oberengadin erfasste,
nicht aber das saisonal beschiftigte Personal. Dann lige
seiner Einschdtzung nach die Einwohnerzahl des Ober-
engadins noch weit hoher.??

Mit dem Bau von Hotels unterschiedlicher Grossen
und Kategorien nahm auch die Anzahl Betten zu. Diese
wuchs ebenfalls im Zeitraum zwischen 1850 und 1910
rapide. So gab es beispielsweise in St. Moritz um 1850 80
und 1910 5350 Betten und in Pontresina im Jahre 1850
40 und ein gutes halbes Jahrhundert spiter, also bereits
1910, 1850 Betten.”® Hiermit vollzogen sich im Oberen-
gadin innerhalb kurzer Zeit einschneidende Verinderun-
gen, von denen sowohl die Einheimischen als auch die
Zugezogenen sowie das temporir oder dauerhaft ange-
worbene Hotelpersonal betroffen waren. Ironischerweise
hoftten viele Feriengiste, den Industriestidten fiir einige
Wochen zu entflichen und in einem eben dieser alpinen
Kurorte auszuspannen, ohne auf den von zu Hause ge-
wohnten Komfort verzichten zu missen.

Den im Entstehen begriffenen Reisedestinationen
in Graubiinden, unter anderem dem Oberengadin, ge-
lang es, einen jahrelangen Trend zur Abwanderung um-
zukehren und ihrerseits zu Zielgebieten fur Migranten
zu werden. Wihrend zu Beginn des 19.Jahrhunderts
viele Menschen thren Heimatkanton verlassen hatten,
suchten nun ab den 1850er Jahren vermehrt Minner
und Frauen innerhalb Graubiindens Arbeit. Die Expan-
sion der Hotellerie brachte immer breitere Beschifti-
gungsmoglichkeiten in vielerlei Titigkeitsfeldern mit
sich. Dazu gehorten unter anderem gering qualifizierte
Arbeiten in der Wischerei, der Kiiche, im Service und
dergleichen. Vor allem Luxushotels waren streng hierar-
chisch organisiert, sodass innerbetrieblich nur geringe
Aufstiegsmoglichkeiten bestanden. Minner schafften es
mitunter, sich mit Ausdauer, Kénnen und etwas Glick
zum Concierge oder Oberkellner emporzuarbeiten,

Frauen brachten es allenfalls bis zur Gouvernante.** Vor
allem in den unteren Rangstufen fanden vornehmlich
in der Sommersaison - die Wintersaison kam erst einige
Jahre spdter auf - Leute aus den damals noch weitge-
hend landwirtschaftlich geprigten Regionen Graubiin-
dens, beispielsweise der Surselva, zumindest temporir
thr Auskommen. In der Regel arbeiteten einzelne Ange-
horige von Bauernfamilien in der Tourismusbranche,
um den Verdienst der Daheimgebliebenen etwas aufzu-
bessern. Im Laufe der Zeit kamen auch auslindische
Arbeitskrifte aus den Nachbarlindern der Schweiz hin-
zu. Eine feste Anstellung war vor allem in wenig presti-
getrichtigen Arbeitsbereichen eher untblich.?® Beziig-
lich der Arbeitsbedingungen bestand zumindest in
Graubiinden bis 1917 keine gesetzliche Grundlage.
Ebenso hatte es im Ermessen der Geschiftsleitung gele-
gen, die Arbeits- und Ruhezeiten des Personals festzule-
gen sowie iber die Angemessenheit von dessen Kost
und Logis zu befinden. In den Jahren danach war der
Arbeitgeber beispielsweise gesetzlich verpflichtet, den
Angestellten fiir jeden dritten Sonntag 24 Stunden Frei-
zeit zuzugestehen. Aus diesem Grund und da aus den
Einnahmen jeweils einer oder zweier relativ kurzen Sai-
sons die Betriebs- und Unterhaltskosten fur das ganze
Jahr gedeckt werden mussten, lag es aus der Sicht der
Hoteldirektion nahe, das Salir, insbesondere dasjenige
der Angestellten in den unteren Lohnklassen, moglichst
tief zu halten und den Bediensteten beztiglich der Ar-
beitsbedingungen so wenig wie moglich entgegenzu-
kommen. So stellten fiir gering qualifiziertes Personal
Trinkgelder einen wesentlichen Bestandteil des Lohns
dar. Je nach Geschiftsgang konnten diese das Doppelte
oder das Dreifache des eigentlichen Gehalts betragen.
In hoheren Positionen bis hin zu den leitenden Ange-
stellten nahm der Trinkgeldanteil am Einkommen zu
Gunsten des Grundgehaltes ab. 1936 legte der bindne-
rische Grosse Rat allgemein verbindliche Richtlinien
fest, um den Bediensteten einen Mindestlohn zu garan-
tieren.”® Da viele Angestellte mehr oder minder drin-
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gend auf thren Arbeitsplatz angewiesen waren, befan-
den sie sich in dieser Zeitspanne gegentiber ihrem
Arbeitgeber in einer schwachen Verhandlungsposition.
Vielfach blieb ithnen kaum etwas anderes Ubrig, als die
auferlegten Arbeitsbedingungen zu akzeptieren.

Meines Erachtens erschwerte die streng hierarchi-
sche Struktur und damit die uneinheitliche Interessen-
lage in den verschiedenen Organisationsebenen eines
Hotelbetriebs einen Zusammenhalt innerhalb der ge-
samten Belegschaft, der es ermoglicht hitte, mit be-
stimmten Anliegen und Forderungen betreffend Ar-
beitsbedingungen geschlossen der Geschiftsleitung
gegeniiberzutreten. Da vornehmlich die Beschiftigten
in den tieferen Lohnklassen unter der einheimischen
Bevolkerung ein geringes Ansehen genossen und dem-
entsprechend schwach integriert waren, konnten sie
kaum mit Verstindnis oder aktiver Unterstlitzung sei-
tens der Oberengadiner Gesellschaft rechnen.”” Zudem
erlangten einige der damals prominentesten Hotelbe-
sitzerfamilien Uber ihren Wohlstand und ihre Ver-
dienste um die touristische Entwicklung des Tales
erheblichen Einfluss in der Region,”® was eine Solidari-
sierung Einheimischer mit dem oben erwihnten Perso-
nal noch unwahrscheinlicher werden liess. Welcher lo-
kale Gewerbetreibende konnte es sich schon leisten, es
sich mit einer solchen Familie zu verderben? Schliess-
lich gab es im Oberengadin zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts auch ausserhalb der Hotellerie praktisch keinen
Wirtschaftszweig mehr, welcher nicht zumindest indi-
rekt vom Fremdenverkehr abhingig war, nicht einmal
die Landwirtschaft. Diese richtete sich, ebenso wie
Handel und Gewerbe, zunehmend auf die Bediirfnisse
des Tourismus aus. Die mit Abstand bedeutendsten
Nahrungsmittel, die im Tal selbst produziert wurden,
waren Milch- und Fleischprodukte. Vor allem die regi-
onale Milchverarbeitung wurde in den 1920er Jahren
in St. Moritz zentralisiert, um die touristischen Orte
moglichst optimal versorgen zu konnen.?” Einen loh-
nenden Anbau von Getreide, Kartoffeln sowie Obst
und Gemtse liess das raue Klima jedoch nicht zu,
ebenso wenig die Zucht von Zierpflanzen, sodass diese
Erzeugnisse aus dem Unterland oder dem Ausland be-
zogen werden mussten.

Einige Bauern erkannten bald, dass durch den Auf-
schwung des Fremdenverkehrs und den Bau von Hotels
und anderer touristischer Anlagen die Nachfrage nach
Bauland stieg, was eine Erhohung der Bodenpreise mit
sich brachte. Indem sie ihr Grundstiick oder Teile davon
einem zahlungskraftigen Bauherrn verkauften, zogen
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sie daraus einen einmaligen, aber betrichtlichen Ge-
winn, der mehr einbringen konnte als die landwirt-
schaftliche Nutzung des Bodens. Die Anzahl Beschif-
tigter im agrarischen Sektor im Oberengadin sank denn
auch bis zu den 1930er Jahren auf 13 %.3° Dennoch be-
hielt die Landwirtschaft weiterhin ihre Bedeutung fur
den Tourismus, vor allem, was die Nahrungsmittelpro-
duktion anbelangt.

Wie am Anfang dieses Kapitels erwihnt, stellte ein
gut ausgebautes Verkehrsnetz fiir Graubtinden eine
existenzielle Notwendigkeit dar. Besonders im Laufe
des 19.Jahrhunderts wurde die Erschliessung des Kan-
tons vorangetrieben. Eine touristische Entwicklung
wire ohne entsprechende Strassenbaumassnahmen
wohl kaum moglich gewesen. Die damals neu aufge-
kommene Eisenbahn eréffnete Graubtinden bis dahin
noch ungeahnte Moglichkeiten, zumal sich auf diese
Weise zu Lande grossere Entfernungen schneller und
einfacher iberwinden liessen als mit der Postkutsche,
dem Pferdefuhrwerk und anderen herkémmlichen
Transportmitteln. Ab 1889 wurde auf Initiative des nie-
derlindischen Einwanderers und Bankiers Willem Jan
Holsboer (1834-1898) das erste Teilstiick der spiteren
Rhitischen Bahn zwischen Landquart und Davos er-
richtet. Das Streckennetz der RhB wurde etappenweise
erweitert, unter anderem um die Albula-Strecke, wel-
che in einer Bauzeit von zehn Jahren im Jahre 1904
fertiggestellt wurde und das Oberengadin an das Bahn-
netz anschloss. Im Jahre 1914 erreichte das gesamte
Trassee weitgehend seine heutige Linge. Abgesehen
vom 1999 erdffneten Vereina-Tunnel blieb die Linien-
fihrung im Laufe der Zeit nahezu unverandert.’! Wih-
rend sich vor dem Bahnbau die Modernisierung in
Teilen Graubiindens und damit auch im Oberengadin
eher auf die Erstellung von Hotels, erste Ansitze einer
Elektrizitdtsversorgung und die Schaffung spezialisier-
ter Tourismusorganisationen konzentriert hatte, wurde
mit der Errichtung der RhB nun auch die Mobilitit in
die soziodkonomische Entwicklung im Kanton einbe-
zogen. Die (Ober-)Engadiner Hoteliers erkannten
schnell die Vorteile dieses Massenverkehrsmittels, das
grosstenteils von der offentlichen Hand finanziert wur-
de. Allerdings sollten die Eisenbahner gegentiber den
Einheimischen auf Distanz gehalten werden, da die
ortsansissige Bevolkerung in einer lindlich geprigten
Gegend befiirchtete, dass die Arbeiter sozialdemokrati-
sches Gedankengut verbreiten und dadurch die lang-
jahrige Vormachtstellung des Freisinns gefdhrden
kénnten. So erkliren sich abgesehen von technischen



Faktoren die relativ grosse Entfernung der Bahnhofe
vom jeweiligen Dorfkern sowie die marginale Linien-
fithrung im Oberengadin auch durch politische Uber-
legungen der Gemeinden.”? Die Haltung der Gesell-
schaft gegentiber den Bahnarbeitern unterschied sich
demzufolge nicht wesentlich von derjenigen gegentiber
den Bediensteten der Hotels. Somit wurde ersichtlich,
dass im Engadin ein Grundkonsens fur eine wirtschaft-
liche, touristische und technische Modernisierung vor-
handen war, diesem aber im Hinblick auf die sozialen
Folgen tendenziell eine skeptische bis ablehnende Ein-
stellung entgegenstand. Der Fremdenverkehr brachte
schliesslich den von ihm beglinstigten Regionen nach
innen Arbeit und Wohlstand, nach aussen ein wach-
sendes Prestige. Zu diesem trug in besonderem Mass
eine zunehmende ©6konomische Spezialisierung der
Talschaft bei. In diese Zeit fiel eine Phase der Expansi-
on des Tourismus, die in der Belle Epoque ihren (vor-
ldufigen) Hohepunkt fand. Allerdings barg die immer
einseitigere Ausrichtung auf einen bestimmten Wirt-
schaftszweig auch Gefahren, denen wiederum der
Fremdenverkehr ganz besonders ausgesetzt war.

Die weltpolitische Grosswetterlage verschlechterte
sich besonders in den 1910er Jahren zusehends. Es ent-
standen mit den Mittelmachten (dem Deutschen Reich,
der K.-u.-K.-Monarchie, Bulgarien und dem Osmani-
schen Reich) einerseits und der Entente um Grossbritan-
nien, Frankreich, Russland etc. andererseits zwei militari-
sche Bundnisse, die einander immer unversohnlicher
gegenlberstanden. Bekanntlich bedurfte es nur eines
geringflgigen Anlasses, um die schwelenden Konflikte in
einen offenen Kampf umschlagen zu lassen. Dazu sollte
es auch tatsichlich kommen. Im August 1914 brach be-
kanntlich der Erste Weltkrieg aus, der von beiden Seiten
erbittert gefithrt wurde. Der Krieg belastete nicht nur die
unmittelbar involvierten Kriegsparteien und deren Be-
voOlkerung, sondern auch diejenigen Staaten, welche sich
aus den militirischen Auseinandersetzungen heraushal-
ten konnten. Wie viele andere Wirtschaftszweige auch,
welche nicht mit der Ristungsindustrie und anderen
kriegswichtigen Tatigkeiten verflochten waren, litt der
Tourismus in Europa - darunter die Biindner Destinati-
onen - unter den Folgen der Ereignisse. Umso mehr als
die Dauer, der Verlauf und die Folgen des Krieges nicht
absehbar waren. Ferienregionen wie das Engadin hatten
in der Jahrhundertwende am allgemeinen Aufschwung
teilhaben konnen und wurden nun der negativen Aus-
wirkungen der wirtschaftlichen und politischen Interna-
tionalisierung gewahr.

Nicht nur die biindnerischen Kurorte, sondern auch
die RhB erlitt durch den Kriegsausbruch einen schweren
Riickschlag. Die bestehenden Pline, Graubiinden fli-
chendeckend bahntechnisch zu erschliessen, wurden
zunichte gemacht und in der Folge tiber das Kriegsende
im November 1918 hinaus dauerhaft schubladisiert. Ur-
sprunglich wire unter anderem vorgesehen gewesen, die
Engadiner Bahnlinie Richtung Stiden von St. Moritz
iber Maloja bis nach Chiavenna, und Richtung Norden
von Scuol bis ins Tirol zu verlingern. Ferner geht Kess-
ler davon aus, dass Hoteliers im Oberengadin beftrch-
teten, dass eine Anbindung des Bergells ans Bahnnetz
dieses benachbarte Tal zu Lasten ihrer Region touris-
tisch aufgewertet hitte, was seiner Ansicht nach mit da-
zu beigetragen haben konnte, dass die RhB derlei Pline
fallen liess.* Folglich blieb das Puschlav (nach der Still-
legung der Bahnlinie im Misox im Jahre 1978) das ein-
zige italienischsprachige Tal Graublindens, das bis heute
von der Eisenbahn erschlossen ist und Tirano der einzi-
ge Bahnhof der Rhitischen Bahn, welcher im Ausland
liegt.

Zweifelsohne erschiitterte der Erste Weltkrieg den
zuvor vornehmlich im touristischen Bereich herrschen-
den Enthusiasmus stark, zumal die Feriendestinationen
durch das Ausbleiben von Kurgisten die wirtschaftli-
chen Konsequenzen zu sptiren bekamen. Zudem waren
mit dem Kriegseintritt Italiens 1915 alle grossen Nach-
barlinder der Schweiz in den Krieg involviert, sodass es
kaum moglich war, die verheerenden Folgen der dorti-
gen Kampthandlungen, wie beispielsweise der Schlacht
von Verdun im Jahre 1916, zu ignorieren. Dennoch
blieb die Zuversicht in der Tourismusbranche ungebro-
chen. Ein mitten im Krieg vom Bundesrat erlassenes
Bauverbot fiir Hotelanlagen, welches zum Ziel hatte,
einen ruindsen Konkurrenzkampf unter schweizeri-
schen Feriendestinationen zu unterbinden, wurde zu-
mindest im Oberengadin umgangen, indem die Betten-
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kapazitit in den bestehenden Bauten stark erhoht
wurde. In Silvaplana beispielsweise befanden sich im
Jahre 1910 220 Betten, 1920 bereits deren 300.* Wahr-
scheinlich erhoffte sich die Hotellerie einen baldigen
Aufschwung nach den Kriegsjahren. Allerdings blieb die
Lage bis 1925 schwierig. Anschliessend setzte bis 1930
eine kurze Erholung ein, bis die sich ausweitende Welt-
wirtschaftskrise den Tourismus abermals in eine Depres-
sion sturzte, welche 1935 allmahlich iberwunden wer-
den konnte. Allerdings wiahrte diese Verschnaufpause
nur bis 1939.%

Wenn auch von einer Art «Golden Twenties 1m
Hochgebirge» kaum die Rede sein konnte, setzte sich
die Modernisierung im Oberengadin in den Jahren
nach dem Ersten Weltkrieg fort. Im Bereich des Ver-
kehrs busste die Eisenbahn als Trigerin der Entwick-
lung etwas an Dynamik ein, behielt jedoch weiterhin
eine starke Stellung. Politisch heftig umstritten war in
Graubtinden die Zulassung des Automobils im Jahre
1925, der ein jahrelanges Tauziehen vorausgegangen
war, welches bereits in die Zeit vor dem Ersten Welt-
krieg zurtickgereicht hatte. Eine starke Opposition
ging vor allem von jenen Bundner Gemeinden aus,
welche bislang kaum mit dem Fremdenverkehr in Be-
rihrung gekommen waren. Vor allem die hohen Spit-
zengeschwindigkeiten der neuen Gefihrte von bis zu
15 km/h galten als kaum beherrschbar fiir den Men-
schen am Lenkrad und dementsprechend furchteten
die Dorfbewohner um ihre eigene und ihrer Tiere Si-
cherheit. Hinzu kam, dass die Rhitische Bahn nicht
vom Personenwagen konkurriert werden sollte. Grau-
btinden isolierte sich zunehmend durch seine automo-
bilfeindliche Haltung, sodass die Bevolkerung schliess-
lich doch einer Freigabe der kantonalen Strassen fur
die Kraftfahrzeuge mit 11318 zu 10271 Stimmen zu-
stimmte. Dies zeugte allerdings nicht in erster Linie
von einem grundlegenden Sinneswandel. Vielmehr
wollte man einer allfilligen Anordnung aus Bern zu-
vorkommen.*® Das Engadin hingegen - d. h. vor allem
die Hotellerie - zeigte sich gegentiber dem Automobil
sehr aufgeschlossen. Wenige Jahre nach der endgilti-
gen Aufhebung des Verbotes veranstalteten die Verant-
wortlichen des Tourismus bereits Rennen und andere
Veranstaltungen, um das Transportmittel unter einem
weiteren Kreis der Ortsansidssigen populdr zu ma-
chen.’7 Im Vergleich zu anderen biindnerischen Berg-
regionen stiess das Automobil demzufolge nach seiner
kantonalen Zulassung im Oberengadin auf eine ver-
hiltnismassig breite Akzeptanz.
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Aus den obigen Ausfithrungen lidsst sich meines
Erachtens schliessen, dass sich im Oberengadin und in
anderen Bundner Ferienregionen an der Schwelle vom
19. zum 20.Jahrhundert ein soziotkonomischer
Strukturwandel vollzog, der sich in seinen Grundzii-
gen nicht wesentlich von demjenigen in den entste-
henden Industriezentren unterschied. Dazu gehorten
unter anderem ein starker Bevolkerungszuwachs, eine
intensivierte Verkehrserschliessung und eine markant
verringerte Anzahl Beschiftigter in der Landwirt-
schaft. Nach dem Ersten Weltkrieg zeichnete sich aus-
serdem vor allem in den grosseren Ortschaften
St. Moritz und Samedan eine Ausdifferenzierung der
Parteienlandschaft ab. Auch in diesem Fall schienen
sich die sozialen Folgen des Krieges, wenn auch in ab-
geschwichter Form, auf die Oberengadiner Gesell-
schaft auszuwirken. Vom Freisinn spaltete sich die
Demokratische Partei ab, und die Sozialdemokrati-
sche Partei begann, unter anderem in St. Moritz, in
Gemeindebehorden Einsitz zu nehmen. Die liberalen
Krifte behielten dennoch weiterhin ihren politischen
Einfluss. In kleineren Gemeinden, deren Sozialstruk-
tur bis dahin auch nach der touristischen Modernisie-
rung wenige grundlegende Verinderungen erfuhr, war
es fur Parteien vergleichsweise schwieriger, in Konkur-
renz zu den traditionellen politischen Organisations-
formen Fuss zu fassen. Die Forderung des Fremden-
verkehrs wurde von allen politischen Lagern als
Notwendigkeit erkannt und stellte einen gemeinsa-
men Nenner dar.*

Ferner habe ich darzulegen versucht, dass der Mo-
dernisierung im Oberengadin ab den 1850er Jahren
hauptsichlich ein Pioniergeist zugrunde lag, der selbst
schmerzhafte Einschnitte, wie den Ersten Weltkrieg und
die Weltwirtschaftskrise, iiberdauerte. Im Laufe der Jah-
re wurde eine touristische Infrastruktur erstellt, welche
giinstige Voraussetzungen fiir weitere Neuerungen schuf
und dazu beitrug, einem im Jahre 1903 in den Vereinig-
ten Staaten von Amerika erstmals erfolgreich erprobten
Verkehrsmittel den Weg zu ebnen, dem Flugzeug.

In den folgenden Unterkapiteln beabsichtige ich,
die wichtigsten Entwicklungsschritte der Fliegerei im
Oberengadin von den ersten Anfingen bis in die 1920er
Jahre zu erldutern, und zu zeigen, dass dem Bau aviati-
scher Einrichtungen die touristische Erschliessung des
Tales vorausging und nicht umgekehrt. Dadurch soll die
Bedeutung der Luftfahrt fur die Region nicht etwa ge-
schmilert, sondern beziiglich des kausalen Zusammen-
hanges eingeordnet werden.



2.1 Flugplatz Islas — ein Pionierprojekt im
Spannungsfeld zwischen Idealismus
und Machbarkeit

Wie im einfihrenden Teil dieses Kapitels erwdhnt, hat
sich das Oberengadin seit den 1850er Jahren erst all-
mihlich und ab den 1880er Jahren zusehends rascher zu
einer international beliebten Ferienregion entwickelt,
die von prominenten Personlichkeiten aus Politik, Wirt-
schaft und dergleichen bereist wurde, zu deren Freizeit-
beschiftigung unter anderem verschiedene Sportarten
gehorten, wie Bob, Skeleton oder der Alpinismus. Durch
die landschaftlichen Besonderheiten des Tales und seine
touristische Bedeutung wurden auch Abenteurer der be-
sonderen Art angelockt, nimlich die ersten Flieger, die
bereits um 1908/09 mit thren Maschinen Flugversuche
auf dem zugefrorenen St. Moritzersee unternahmen.
Ein Jahr danach gelang es einem Piloten, seinen Vogel
31 Minuten und 40 Sekunden lang in der Luft zu halten
und zwischen 10 und 25 Metern tber der Eisdecke zu
schweben.’” Zu jener Zeit steckte die Fliegerei noch in
den Kinderschuhen und entwickelte sich laufend weiter.
Der Erste Weltkrieg verlieh dem Motorflug zusatzlichen
Auftrieb, worauthin auch im zivilen Bereich das Poten-
zial des bisher jingsten Verkehrsmittels erkannt wurde,
nicht zuletzt fiir touristische Zwecke. Im Oberengadin
blieb der Pioniergeist aus der Jahrhundertwende leben-
dig. So war es nicht verwunderlich, dass sich in den
ersten Jahren der Zwischenkriegszeit vor allen Dingen
Vertreter der Hotellerie mit dem Gedanken befassten, ei-
nen Flugplatz in der Region anzulegen. Der «Verschone-
rungs- & Verkehrsverein Samaden»*" griff diese Idee auf
und legte am 23. September 1919 den anderen Kurver-
einen in der Region eine erste Projektskizze mit Baupli-
nen und erwogenen Arbeitsbeschaffungsmassnahmen
sowie einem moglichen Verteilerschliissel betreffend der
voraussichtlich anfallenden Kosten zur Stellungnahme
vor und bat jene um eine rasche Riickmeldung, da eine
Realisierung des Vorhabens noch im selben Jahr von der
Samedner Institution als realistisch angesehen wurde.?!
Da im Oberengadin in den Herbstmonaten jederzeit
mit Kilteeinbriichen und Schneefall gerechnet werden
muss, welche Bauarbeiten im Freien beeintrichtigen
oder gar verunmoglichen konnen, war das Bestreben
des Verschonerungs- & Verkehrsvereins verstindlich,
die Vertreter der anderen Kurorganisationen zur Eile zu
dringen. In einem mit demselben Datum versehenen
Brief gelangte der Vorsteher des Samedner Verkehrsver-
eins mit seinem Anliegen an den zustindigen Gemein-

devorstand und sah sich dank der Unterstiitzung sei-
tens der benachbarten Kurvereine in seinem Vorgehen
bestdrkt. Er prognostizierte einen «grossen Aufschwung
des Flugwesens» und vertrat die Ansicht, dass prinzi-
piell alle bedeutenden schweizerischen Ferienorte eine
Anbindung an den Flugverkehr anstrebten.*? Folglich
sollte auch Samedan tber eine dementsprechende In-
frastruktur verfiigen, damit das Oberengadin touristisch
nicht den Anschluss an andere Destinationen womog-
lich verpasste. Der Kurdirektor war uberzeugt, dass ein
Flugplatz «das Verkehrsleben stark fordern» werde und
dem «Handel und Gewerbe neuen Schwung» gebe.
An der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens zweifelte er
nicht einmal ansatzweise und ging in seinem Schreiben
folglich davon aus, dass der Gemeindevorstand seine
Einschitzung fast schon zwangslidufig teilen werde. Al-
lerdings blieb er beziiglich der finanziellen Mittel der
regionalen Kurvereine realistisch, indem er einriumte,
dass diese kaum fur die Pachtzinsen fur das eventuelle
Flugplatzgelinde autkommen koénnten und darum den
Gemeindevorstand um ein entsprechendes Entgegen-
kommen ersuchte. Eine Pachtzinszahlung sollte fillig
werden, falls der Luftverkehr derart zunihme, dass das
Areal fur die Landwirtschaft gesperrt werden musste. Er
sicherte der zustindigen Behorde zu, dass das Gelinde
uneingeschrinkt der Beweidung durch das Vieh zur Ver-
fugung stehen werde und versprach dartiber hinaus eine
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Abb. 3: Vorbereitungen zum Flug St. Moritz-London, 4. Mé&rz 1920. Links: Pilot Alfred Comte. Flugzeug Condor CH-2 (deutsche

Konstruktion) 200 PS, 6 Zyl. Benz-Motor. Fotografie von Othmar Rutz (1879-1961), (Dokumentationsbibliothek St. Moritz,

Bildnr.: 010301).

verbesserte Beschaffenheit des Weidelandes, gerade weil
der Boden zur Anlage einer Graspiste fir die aviatische
Nutzung herzurichten war.*®

Der Zeitplan des Samedner Kurdirektors, bis Ende
1919 die notwendigen Bauarbeiten durchftihren zu kon-
nen, erwies sich als zu optimistisch. Es sollten noch ei-
nige Jahre verstreichen, bis der erste Flugplatz des Dor-
fes seinen Betrieb aufnehmen konnte. Auf die Griinde
fiir diese Verzogerungen werde ich in diesem Unterkapi-
tel zurtickkommen.

Der Hotelier N. G. Monsch leistete dem Verschone-
rungs- und Verkehrsverein vier Jahre spiter indirekt
Schiitzenhilfe, indem er sich mit einem Brief an die Ge-
meindeverwaltung Samedan richtete. Seine Ausfithrun-
gen zur Luftfahrt erscheinen mir aus heutiger Sicht na-
hezu visiondr. Er sagte beispielsweise eine baldige
Offnung der Biindner Strassen fiir das Automobil vor-
aus und erkannte, dass das Flugzeug in der Lage sei,
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beziiglich Geschwindigkeit auf grosseren Entfernungen
der Eisenbahn Konkurrenz zu machen.* Allerdings re-
lativierte er den Zeitgewinn des Flugzeugs gegentiber
den herkdmmlichen Verkehrsmitteln zu Land mit Uber-
legungen, die in etwas anderen Massstiben bis heute
nichts an Aktualitit verloren haben. Er berticksichtigte,
dass Flugplitze oftmals etwas ausserhalb ihrer Standort-
gemeinde liegen und meist nur mittels eines Zubrin-
gers — in der Regel des Personenwagens — erreichbar sind
und dass die dafiir aufgewendete Zeit zur reinen Flug-
zeit hinzugerechnet werden muss. Ferner war die Reich-
weite der damaligen Flugzeuge relativ gering, sodass
sich der Flug mitunter zusitzlich durch Zwischenlan-
dungen mit den entsprechenden Umwegen in die Linge
zog. Insgesamt blieb Monsch betreffend der Maoglich-
keiten, welche das Flugzeug bot und der Grenzen, die
diesem gesetzt waren, realistisch und wog die Vor- und
Nachteile der verschiedenen Verkehrstriger gegeneinan-
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Abb. 4: Vorbereitungen zum Flug St. Moritz-London, 4. Marz 1920, (Dokumentationsbibliothek St. Moritz, Bildnr.: 010304).

der ab. Er regte an, das Engadin einem breiteren Publi-
kum bekannt zu machen. Zu diesem Zweck konnten
seiner Ansicht nach beispielsweise Flugschauen veran-
staltet werden. Die Schweizerischen Bundesbahnen und
die RhB sollten in Zusammenarbeit mit Hotels im En-
gadin diesbeztiglich attraktive Angebote fir Feriengdste
organisieren, indem diese gegebenenfalls von ermissig-
ten Bahntarifen und Preisnachlissen in den Hotels pro-
fitieren konnten. Zudem sollten die Touristen in den
Genuss von Rundfliigen zu moderaten Preisen kom-
men. Zum Schluss meinte er: «Beim Flugwesen handelt
sich hier ohne Zweifel um eine sehr wichtige Zutat zur
Belebung des Fremdenverkehrs, der man theoretisch
und praktisch niher treten muss, um Nutzen aus ihr zu
ziehen.»®

Monschs Ansichten stimmten folglich weitgehend
mit denjenigen des Samedner Kurdirektors, Pfarrer Mi-
chel, iiberein, wobei der Hotelier Monsch die Idee eines
Flugplatzes etwas niichterner betrachtete. Beide erhoft-

ten sich dadurch eine Belebung der regionalen Wirt-
schaft. Die schlechte 6konomische Lage entsprach nicht
nur der individuellen Wahrnehmung der oben zitierten
Vertreter des Fremdenverkehrs, sondern auch der Sicht
der Samedner Gemeindebehorden, welche beim Eidge-
nossischen Volkswirtschaftsdepartement Subventionen
fur den geplanten Flugplatz beantragten. Der Bund trat
auf das Gesuch ein und bewilligte 1923 kraft eines Bun-
desratsbeschlusses vom 14. November 1922 einen Betrag

43 GAS, Schachtel 42/11, Mappe Vertrag Flugplatz, 1919-27: Brief des
Verschonerungs- und Verkehrsvereins Samaden an den Vorstand der
l6blichen Gemeinde Samaden, 23. September 1919.

44 GAS, Schachtel 42/11, Mappe Vertrag Flugplatz, 1919-27: Schrei-
ben von N. G. Monsch an die Gemeinde Samedan: Flugwesen im
Engadin & Flugplatz von Samaden, 29. Mirz 1923.

45  GAS, Schachtel 42/11, Mappe Vertrag Flugplatz, 1919-27: Schreiben
von N. G. Monsch an die Gemeinde Samedan: Flugwesen im Enga-
din & Flugplatz von Samaden, 29. Mirz 1923.
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von etwas iiber 10000 Franken, was zugleich eine be-
schiftigungspolitische Massnahme darstellte.*® Eine ge-
naue Arbeitslosenzahl ldsst sich anhand der vorliegen-
den Dokumente allerdings nicht ermitteln. Anscheinend
wog die Situation im Oberengadin schwer genug, dass
das Departement den finanziellen Anspruch der Ge-
meinde Samedan auf staatliche Fordermittel anerkannte.

Ganz uneigenniitzig war die fiir damalige Verhilt-
nisse recht grossztigige Unterstlitzung seitens des Bun-
des meiner Ansicht nach allerdings nicht. Noch 1915,
wihrend des Ersten Weltkrieges, hatte das Militar er-
wogen, in Graubiinden Fliegerstitzpunkte zu errich-
ten, unter anderem in Nordbtinden und im Oberenga-
din, doch wurden diese Pline angesichts des weiteren
Kriegsverlaufes nicht weiterverfolgt.” Das Interesse
der Eidgenossenschaft an einem Landeplatz in den Al-
pen erlosch jedoch nicht vollends. In den 1920er Jah-
ren wurden, wie in der Einleitung angedeutet, langwie-
rige Verhandlungen zwischen den Bundesbehdrden
einerseits sowie der Birger- und der Einwohnerge-
meinde Samedan andererseits gefthrt. Eine von meh-
reren Ursachen fur die Verzogerungen lag in der zeit-
weiligen Uneinigkeit zwischen den beiden letzteren
Korperschaften. Grundsitzlich befirworteten sowohl
die Biirger- als auch die Einwohnergemeinde die Rea-
lisierung eines Flugplatzes, aber die Birgergemeinde
lehnte im Januar 1925 einen ihr im Vorjahr vorgeleg-
ten Vertragsentwurf seitens der politischen Gemeinde
unter anderem mit der Begriindung ab, dass sie die
Eigentimerin des betreffenden Landes sei und die Po-
litische Gemeinde lediglich die Nutzniesserin des be-
sagten Grundstiicks. Hinzu kamen weitere Vertragsbe-
stimmungen, welche aus Sicht der Biirgergemeinde
gedndert gehorten.” Offenkundig hatte die politische
Gemeinde Samedan den Befugnissen der Burgerge-
meinde als der Eigentimerin des fraglichen Bodens
bei den Vertragsverhandlungen mit dem Bund in den
Jahren zuvor nicht gentigend Rechnung getragen. Ob
es sich beim Vorgehen der politischen Gemeinde um
einen Irrtum oder eine bewusste Kompetenziber-
schreitung handelte, bleibt auf Grund der Quellenlage
unklar. Fest stand, dass durch die oben erwihnten
Querelen bis zu einer Realisierung des Projekts mehre-
re Jahre verstrichen. Jedenfalls hitte sich der Vorsteher
des Verkehrsvereins die Angelegenheit im Jahre 1919
bestimmt anders vorgestellt.

Gerechterweise anzufiigen ist, dass die vom Bund
mit den Vertragsverhandlungen betraute Eidgendssi-
sche Flugplatzdirektion in Dubendorf und die ihr tber-
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geordnete Generalstabs-Abteilung des eidgendssischen
Militirdepartements in Bern eine Mitverantwortung ftr
den schleppenden Fortgang der Verhandlungen trugen.
Um sein Interesse zu bekunden und vor allem, um den
Gegenstand eines moglichen Vertrages in Augenschein
zu nehmen, entsandte der Bund 1923 eine kleine Dele-
gation nach Samedan, so wie ich dies bereits in der Ein-
leitung beschrieben habe. Schliesslich sollte das Militér
Pichter des Gelindes werden und zudem eine Kaufopti-
on erhalten. Die Vertreter der Eidgenossenschaft brach-
ten ihrerseits Vorbehalte an und dusserten Anderungs-
winsche zu einzelnen Punkten der verschiedenen
Vertragsentwiirfe, vor allem hinsichtlich einer allfilligen
Erwerbung des Bodens. Dies beinhaltete beispielsweise
eine genauere Umschreibung der Fliche des Areals und
dervon der Burgergemeinde geforderten Klauseln beztig-
lich Weiderechts im Falle eines Verkaufes an den Bund.
Hinzu kamen Fragen, was mit eventuell vom Militir
erstellten Bauten geschehen sollte, falls der Bund vom
Vertrag zuriicktreten wiirde und anderes mehr.*” Diese
Verzogerungen liessen sich folglich nicht einer Vertrags-
parter allein anlasten. Dass sich die Generalstabs-Abtei-
lung des eidgendssischen Militirdepartements detail-
liert mit einem Vertrag Uber ein Stick Land in einer
abgeschiedenen Bergregion befasste, zeigte, dass die
Angelegenheit von der Bundesbehdrde durchaus ernst
genommen wurde. Ansonsten wiren wahrscheinlich
niemals Vertragsverhandlungen zwischen dem Bund
und den Samedner Korperschaften aufgenommen wor-
den oder die Aufsichtsbehorde hitte der Direktion fur
Militdrflugplitze in Ditbendorf allenfalls eine Blanko-
vollmacht erteilt und das Sachgeschift einfach zur
Kenntnis genommen.

Am 6. Dezember 1926 wurde der Vertrag zwischen
der Schweizerischen Eidgenossenschaft sowie der Biir-
ger- und der Einwohnergemeinde Samedan unterzeich-
net. Einzelheiten des Kontrakts sind in der Einleitung
aufgefiihrt. Hinzu kam, dass die Beweidung des Flugfel-
des gewihrleistet war unter der Auflage, dass die Piste
bei Bedarf umgehend geriumt werden musste. Selbstre-
dend war eine ackerbauliche Nutzung des Gelandes aus-
geschlossen, wenn auch das Wort «Verbot» in den Be-
stimmungen vermieden wurde.’® Im Kern wurden die
Vertragspartner zu gegenseitiger Riicksichtnahme ange-
halten, um Konflikte zwischen den verschiedenen Nut-
zern (allen voran Bauern und Fliegern) so weit wie mog-
lich zu vermeiden.

Der obgenannte Vertrag lag also im Interesse aller
Beteiligten, insbesondere der Gemeinde Samedan, wel-



che die finanziellen und technischen Mittel fur die Er-
richtung und den Unterhalt eines Flugplatzes kaum al-
leine hitte autbringen konnen, und das Militir wurde
Pichter mit weitreichenden Nutzungsrechten. Am
2. Februar 1927 unterzeichneten die Biirgergemeinde
Samedan (unter Ausschluss der Einwohnergemeinde)
und der Bund einen auf zehn Jahre befristeten Kauf-
rechtsvertrag.’! Nun verfiigte das Oberengadin mit dem
Standort Islas erstmals Gber einen ganzjihrig nutzbaren
Flugplatz fur militdrische und zivile Zwecke, nachdem
der St. Moritzersee vor dem Ersten Weltkrieg als impro-
visierte Landebahn fur Flugversuche wihrend der Win-
tersaison gedient hatte.

Wihrend sich die Oberengadiner Gemeinden von
einem Flugplatz hauptsichlich die Forderung des Frem-
denverkehrs erhofften, lassen sich die Griinde, die aus
Sicht des Bundes fur einen Fliegerstiitzpunkt in einem
Biindner Hochtal sprachen, aus den vorliegenden Do-
kumenten nicht belegen. Eine mogliche Erklirung wire
meiner Ansicht nach zum einen, dass das Engadin an
Italien und Osterreich grenzt und sich daher der Luft-
raum mit relativ geringem Aufwand tberwachen ldsst,
und zum anderen ist vor allem die Topographie des
Oberengadins (d. h. vor allem die weite Ebene zwischen
Samedan und Zuoz) fur die Errichtung eines Landeplat-
zes geeignet. Gleichwohl stellte das Gebirge hohe An-
forderungen an Mensch und Maschine. So wird in be-
stimmten Hohenlagen die Luft dinner und deren
Sauerstoffgehalt nimmt ab, sodass sich die Leistungsfi-
higkeit der Motoren und somit die Tragkraft eines Flug-
zeugs verringert. Ausserdem kann die Konzentrationsfi-
higkeit des Piloten beeintrichtigt werden. Da das
Territorium der Schweiz zu einem grossen Teil im Al-
penraum liegt, bot es sich an, die Flieger unter entspre-
chenden Bedingungen zu schulen. Diesbeztglich schien
der hochstgelegene Flugplatz Europas® geradezu priade-
stiniert.

2.2  (Exkurs): Konferenz zum Luftverkehr
in Bern

Im militirischen Bereich riumte der Bund dem Flug-
platzstandort Samedan bereits vor der Realisierung des
Projekts Islas einen hoheren Stellenwert ein als im zivi-
len. Ursprunglich war vorgesehen, Samedan zumindest
auf dem Papier auf dem Gebiet der Zivilluftfahrt den
Flughifen im Mittelland, wie beispielsweise Ziirich, Ba-
sel und Genf gleichzustellen. Dies belegt eine schriftli-

che Einladung des Luftamtes, welches damals noch dem
Eidgenossischen Eisenbahndepartement unterstellt war,
an den Gemeinderat von Samedan. Eine Sonderstel-
lung nahm die kunftige Standortgemeinde allerdings
nicht ein, denn die kommunale Behorde wurde nicht
gesondert angeschrieben. Vielmehr handelte es sich um
ein Rundschreiben vom 17. November 1925 an kanto-
nale und stidtische Amtsstellen, welche jeweils fiir die
Aufsicht iiber die ithnen unterstellten Flughifen zustin-
dig waren. Das Schreiben bezog sich auf ein nicht mehr
erhaltenes Zirkular vom 14. Oktober desselben Jahres.
Es handelte sich um eine Sitzung, in welcher im Bei-
sein der entsprechenden Behordenvertreter die Vergabe
und Linienfithrung der nationalen und internationa-
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tes an den Prisidenten der Birgergemeinde Samedan, 27. Dezember
1925.

50  GAS, Schachtel 42/11, Mappe Vertrag Flugplatz 1919-27: Vertrag
zwischen der Birgergemeinde Samaden als Eigentiimerin und der
Einwohnergemeinde Samaden als Nutzniesserin, vertreten durch
die beiden Vorstinde einerseits und der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft, vertreten durch die Eidgendssische Flugplatzdirektion in
Diibendorf andererseits betreffend Errichtung eines Fliegerstiitz-
punktes in Samaden, Samaden/Dibendorf 6. Dezember 1926.

51  GAS, Schachtel 42/11, Mappe Vertrag Flugplatz 1919-27: Vertrag
zur Begriindung eines Kaufsrechtes zwischen der Biirgergemeinde
Samaden, vertreten durch ihren Prisidenten und einem weiteren
Vorstandsmitglied und der Schweizerischen Eidgenossenschaft, ver-
treten durch die eidgendssische Flugplatzdirektion in Dibendorf,
Samaden 2. Februar 1927,

52 Mit derlei Angaben warb der Flugplatz Samedan vor allem nach
dem Zweiten Weltkrieg. In einzelnen in diesem Abschnitt nicht zi-
tierten Dokumenten aus der Zwischenkriegszeit war davon bereits
die Rede gewesen. Da dies meines Erachtens von Betreibern anderer
Standorte leicht hitte widerlegt werden konnen, erscheint mir diese

Umschreibung durchaus glaubhaft.
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len Flugrouten diskutiert wurde.”® Ob der Samedner
Gemeinderat der Einladung nachkam, ldsst sich nicht
zweifelsfrel belegen, da in den Unterlagen weder eine
Antwort erhalten geblieben noch eine Delegation in der
Anwesenheitsliste des Sitzungsprotokolls aufgefihrt ist.

In den Diskussionen wurde laut Protokoll der noch
nicht bestehende Flugplatz Samedan jedenfalls nicht
erwdhnt, vielmehr ging es um Flugpline fur die bereits
vorhandenen Destinationen und die Rentabilitit der in
der Konferenz genannten Strecken vor allem betreffend
Passagierfliigen und der Luftpost im In- und Ausland.
Am Beispiel der Flugroute Basel-Freiburg-Baden-
Mannheim wurde ersichtlich, dass der Hotelier N. G.
Monsch anno 1923 eine der Schwichen des Flugzeugs
punkto Zeitverlusts in Folge hiufiger Zwischenlandun-
gen richtig erkannte. Ebenso fir seine Einschitzung
sprach, dass sich unter anderem Luzern trotz seiner zen-
tralen Lage in der Schweiz nicht als Flughafenstandort
etablieren konnte.

Nebenbei bemerkte der Sitzungsleiter, dass «Alpen-
Verkehrstltige auch 1926 noch im Versuchsstadium blei-
ben» wiirden. Daraus lassen sich meiner Ansicht nach
zwel gegensatzliche Schlussfolgerungen ziehen. Die
Einladung an Samedan konnte entweder als Geste ge-
deutet werden, mit der die Gemeinde als gleichberech-
tigte Partnerin in die weitere Planung einbezogen wer-
den sollte oder es handelte sich hierbei um eine
Formsache, um die involvierte lokale Behorde nicht
explizit zu Ubergehen. Anzunehmen wire, dass die Sa-
medner Behdrdenvertreter ahnten, dass sie nur eine
marginale Rolle spielen wiirden und daher demonstra-
tiv auf eine Teilnahme an der Konferenz verzichteten
und sich gar nicht erst darum bemtiihten, das an sie ge-
richtete Schreiben zu beantworten. Eher unwahrschein-
lich war, dass das Fehlen der Samedner Delegation dazu
fihrte, dass der Name des Ortes an der Sitzung zu kei-
ner Zeit genannt wurde. Ansonsten wire die Abwesen-
heit des Gemeinderates bei der Eroffnung der Tagung
bemerkt und dementsprechend protokolliert worden.>
Bis sich Samedan als Standort fur Zivilluftfahrt etablie-
ren konnte, sollte noch einige Zeit vergehen.

2.3 Scheitern des Projekts Islas — Ende des
Flugplatzstandortes Samedan?
Im einfihrenden Teil dieses Kapitels habe ich die er-

folgreichen touristischen Errungenschaften im bauli-
chen und institutionellen Bereich in Graubtinden und
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vornehmlich im Oberengadin hervorgehoben, welche
z.T. bis ins frithe 21. Jahrhundert weltbekannt sind und
historische Zisuren, wie den Ersten Weltkrieg, iberdau-
erten. Die hohe Risikobereitschaft der touristischen Pi-
oniere zahlte sich in diesen Fillen aus. Etwas weniger
bekannt durften Vorhaben sein, welche, wie einzelne
geplante Streckenabschnitte der Rhatischen Bahn, gar
nicht realisiert wurden oder nicht weit iiber die Voll-
endung der Bauphase hinauskamen, wie dies beispiels-
weise beim Flugplatzprojekt Islas der Fall war. Wihrend
realisierte Projekte, vor allen Dingen Bauten, welche
auch genutzt werden, langfristig betrachtet und beziig-
lich ihrer Vor- und Nachteile sowie ihrer gesellschaftli-
chen Relevanz relativ einfach bewertet werden konnen,
gestaltet sich dies bei bereits in einem frithen Stadium
gescheiterten Projekten wesentlich schwieriger. Welche
potenzielle oder tatsichliche Bedeutung kam etwa dem
Flugfeld Islas zu, das im Oktober 1927 einem Hochwas-
ser zum Opfer fiel und darauthin vor allem wegen der
Weltwirtschaftskrise nicht mehr weiterverfolgt wurde?
Die in 2.1 und 2.2 verwendeten Unterlagen belegen,
dass vor allem die Burger- und die Einwohnergemeinde
Samedan sowie der dortige Verschonerungs- & Verkehrs-
verein an einem Flugplatz interessiert waren, um das
Engadin bereits frihzeitig an den internationalen Luft-
verkehr anzubinden. Ob diese Pline als realistisch anzu-
sehen sind, lisst sich auf Grund der oben erwihnten
Einladung des Eidgenossischen Eisenbahndepartemen-
tes an den Samedner Gemeindevorstand im Jahre 1925
meiner Ansicht nach nicht zweifelsfrei bestimmen. Um-
so eindeutiger war, dass bis zum besagten Herbst 1927
das Militir bereit war, sich als Pachter des Gelindes mit
Kaufoption fur das Vorhaben zu engagieren, was den in
diesem Kapitel zitierten Dokumenten ebenfalls zu ent-
nehmen ist, insbesondere anhand des Pacht- bzw. Kauf-
vertrages von 1926/27.5° Mit den moglichen Motiven fur
das Interesse des Militdrs fiir den Flugplatzstandort Sa-
medan habe ich mich im Unterkapitel 2.1 befasst.
Insgesamt waren meines Erachtens die Erwartungen
an einen moglichen Flugbetrieb, insbesondere diejeni-
gen, welche vom Hotelier Monsch gedussert wurden,
durchaus realistisch, zumal die Gemeinde Samedan von
der fur die Zivilluftfahrt zustindigen Bundesbehorde
zumindest formal berticksichtigt wurde, als in Bern die
Streckenfithrung bestehender und geplanter Flugrouten
diskutiert wurden. Zudem konnte das Oberengadin auf
eine langjihrige Erfahrung im Fremdenverkehr zurtick-
blicken und sprach ausserdem ein gut situiertes Zielpu-
blikum an, fiir das eine Flugreise ins Hochtal erschwing-



lich und dem Prestige der Destination und demjenigen
der Reisenden gleichermassen dienlich gewesen wire.
Folglich scheiterte das Projekt eines Flugplatzes nicht
grundsitzlich, sondern nur vortibergehend an der Wahl
des Standortes, der fur Naturereignisse besonders anfil-
lig war, und an den sich ab 1929 rapide verschlechtern-
den weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen. An-
dernfalls wiren Pline, Uberhaupt ein Flugplatzprojekt
wieder aufzugreifen, wahrscheinlich auf Jahrzehnte hin-
aus auf Eis gelegt worden. Diejenigen Personen und In-
stitutionen, welche das obige Vorhaben inititert und
gefordert hatten, standen nun an einem Scheideweg, ob
sie an einem regionalen Flugplatz festhalten oder ent-
sprechende Ideen aufgeben wollten. Thre Entscheidung
sollte in jedem Falle den Verlauf der Geschichte der Tal-
schaft bis in die Gegenwart massgeblich beeinflussen.

Nach dem besagten doppelten Riickschlag zwi-
schen 1927 und 1929 wurde das erste Flugplatzprojekt
sistiert, den Unterlagen aus dem Gemeindearchiv Sa-
medan zufolge jedoch vorerst nicht endgultig aufgege-
ben. Diesbeztglich blieb die Gemeinde Samedan mit
den zustindigen Amtsstellen des Bundes und des Kan-
tons Graubtinden bis 1934 in Kontakt.*® Das kantona-
le Bauamt war darum bemiuht, die Samedner Behor-
den zu Uberzeugen, den Flugplatz Islas zu reaktivieren.
Es vertrat die Ansicht, dass Samedan «einen sehr guten
Flugplatz» besitze, welcher der Gemeinde finanziell
zugutekommen konnte, vor allem was die moglichen
Einnahmen aus Landetaxen betraf. Chur begnugte
sich nicht damit, eventuelle Vorteile einer Wiederauf-
nahme des Flugbetriebs hervorzuheben und die Bau-
kosten auf den Bund sowie die Gemeinde Samedan
(oder auch den Kreis Oberengadin) abzuwilzen, son-
dern war auch bereit, seinen Teil beizutragen. Nach
den Quellen zu schliessen, wurden vor allen Dingen
die Planierungsarbeiten fur die Landebahn im Jahre
1932 tatsichlich ausgefithrt und die daftir veranschlag-
ten Ausgaben nach einem vertraglich geregelten
Schliissel zwischen Bund, Kanton und Gemeinde auf-
geteilt. In konkreten Zahlen bedeutete dies, dass die
Eidgenossenschaft von total 9400 Franken maximal
die Hilfte iibernahm, die andere Hilfte teilten der
Kanton, die Gemeinde und der Kurverein Samedan
unter sich auf.”’

Nach getaner Arbeit hitte aus administrativer Sicht
ein neu aufgelegter Konzessionsantrag fiir den Flugplatz
[slas gute Aussichten auf Erfolg gehabt, zumal selbst das
kantonale Bauamt die kommunalen Behérden implizit
zu diesem Schritt bewogen hatte.™® Da der Bund 50%

zur Finanzierung beigetragen hatte, wire erst recht mit
dessen Zustimmung zu rechnen gewesen.

In einer Sitzung, die laut Brief des Gemeindeaktuars
von Samedan an das Eidgenossische Luftamt um 1934
stattgefunden haben muss, wurden wahrscheinlich dies-
beziigliche Einzelheiten unter Behordenvertretern und
Teilhabern einer damals bestehenden Fluggesellschaft
erortert. Zu den privaten Gesellschaftern gehorte unter
anderen einer der prominentesten Schweizer Pioniere
der Luftfahrt, Walter Mittelholzer (1894-1937). Er hatte
das Engadin bereits in fritheren Jahren angeflogen.
Uber den Inhalt dieser Besprechung geht im besagten
Schreiben nichts hervor, da die Gemeinde Samedan
nicht einbezogen worden war. Im Schreiben an das
Luftamt rief der Gemeindeaktuar der eidgendssischen
Amtsstelle das finanzielle Engagement seiner Gemein-
de und den im Zuge der Errichtung des Flugplatzes zwi-
schen Samedan und Bern ausgehandelten Pachtvertrag
in Erinnerung, der vom Bund unter dem Eindruck des
Hochwassers von 1927 gekiindigt worden war. Zuletzt
teilte der Gemeindeaktuar dem Adressaten mit, der Ge-
meinderat habe «vorliufig nicht die Absicht, den Flug-

platz konzessionieren zu lassen».>’

53 GAS, Schachtel 42/11, Mappe 1915-26: Rundschreiben an die am
Luftverkehr interessierten Behorden betreffend Einladung zu einer
Luftverkehrskonferenz vom Eidgendssischen Eisenbahndeparte-
ment, Abteilung Luftamt, Bern 17. November 1925. Das Zirkular ist
auf den 17. November 1925 datiert, die Sitzung wurde jedoch auf
den 5. November desselben Jahres einberufen, sodass es fur Interes-
senten nicht einfach gewesen sein dirfte, der Einladung nachzu-
kommen.

54 GAS, Schachtel 42/11, Mappe 1915-26: Rundschreiben an die am
Luftverkehr interessierten Behorden betreffend Einladung zu einer
Luftverkehrskonferenz vom  Eidgenéssischen  Eisenbahndeparte-
ment, Abteilung Luftamt, Bern 17. November 1925.
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Chronologie der Ereignisse betr. Islas siehe Einleitung.
GAS, Schachtel 42/11, Mappe Flugplatz 1932-1934. In den Unterla-

gen sind Bauabrechnungen enthalten, ebenso die Aufforderung des
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Kantons Graubiinden an die Gemeinde Samedan, den Flugbetrieb
am alten Standort doch wieder aufzunehmen.

57  GAS, Schachtel 42/11, Mappe Flugplatz 1932-1934: Brief des Bau-
amtes des Kantons Graubiinden an den Gemeindevorstand Sama-
den, 14. Dezember 1932. Dieser enthielt den in der Darstellung er-
wihnten finanziellen Verteilerschliissel zwischen Bund, Kanton
Graubiinden und Gemeinde Samedan.

58 GAS, Schachtel 42/11, Mappe Flugplatz 1932-1934: Brief des Bau-
amtes des Kantons Graubiinden an den Gemeindevorstand Sama-
den, 14. Dezember 1932.

59  GAS, Schachtel 42/11, Mappe Flugplatz 1932-1934: Schreiben der
Gemeindekanzlei Samaden an das Eidgendssische Luftamt Bern,
4. Oktober 1934.
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Die Versuche der Biindner Behorden, die Samedner
Kollegen zu ermutigen, das Projekt Islas neu zu bele-
ben, fruchteten also nicht. Ausschlaggebend diirften
meiner Ansicht nach vor allem zwei Griinde gewesen
sein. Zum einen wurde die Standortgemeinde nicht in
die letztendlich ergebnislosen Verhandlungen zwischen
den oben beschriebenen privaten Interessenten und
den Amtsstellen des Bundes tiber eine mogliche Wie-
deraufnahme des Flugbetriebs einbezogen, was unter
den lokalen Initianten (allen voran der Einwohner- und
der Blirgergemeinde sowie dem Verkehrsverein Same-
dan), welche mit Idealismus und Opferbereitschaft viel
Energie in dieses Projekt investiert hatten, nicht zu Un-
recht einen Eindruck der Krinkung hinterlassen haben
muss. Zum anderen hielten es die involvierten Personen

und Institutionen des Dorfes wohl fiir wenig sinnvoll,
am bisherigen Standort festzuhalten. Sie waren dem-
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Abb. 5: Die Flugpioniere Alfred Comte (links)
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nach nicht gewillt, abermals schwerwiegende Hochwas-
serschiden zu riskieren, zumal unter anderem mit
Champagna eine mindestens gleichwertige Alternative
fur einen ganzjihrigen Flugplatz vorhanden war. Fur
den Winterbetrieb stand zudem nach wie vor der zu-
gefrorene St. Moritzersee als Ausweichmoglichkeit zur
Verfugung. Der Misserfolg des ersten fest installierten
Landeplatzes bedeutete folglich nicht zwangsldufig das
Ende der Fliegerei im Engadin, obschon diese nun be-
ziiglich Infrastruktur auf den Stand der Zeit der ersten
Flugversuche vor dem Ersten Weltkrieg zurtickgeworfen
worden war. Trotz dieses schweren Riickschlags fiir die
Region hielten prominente Flieger, wie der bereits er-
wihnte populdre Walter Mittelholzer, der Destination
die Treue. Im Januar 1935 fand er sich erstmals nach
14 Jahren wieder in St. Moritz ein, um Alpenrundfliige
fiir Einheimische und Giste zu unternehmen, nachdem
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und Walter Mittelholzer (rechts) vor einem Doppeldecker, bevor der Flugplatz gebaut

wurde. Im Hintergrund das Dorf Samedan, 1919. Fotografie von Gustav Sommer (1882-1956), (Kulturarchiv Oberengadin).
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er in jenem Jahr mit derselben Swissair-Maschine nach
Rio de Janeiro gereist war, um nach eigener Aussage
Uber Afrika mit Luftpost an Bord nach Europa zu-
riickzukehren und in Stuttgart zu landen.®® Wenige
Tage spater fuhrten Militirflugstaffeln aus Dubendorf
Ubungsfliige vor einem faszinierten Publikum durch.¢!

Die Begeisterung fiir die Fliegerei ergriff nebst der
gesamten Bevolkerung insbesondere viele St. Moritzer
Schulkinder, die sich die Gelegenheit nicht entgehen
liessen, einem Dia- und Filmvortrag Mittelholzers in
der Dorfschule in Begleitung ihrer Lehrer beizuwoh-
nen. Jener fithrte die Schiiler (in erster Linie handelte es
sich laut Verfasser des Zeitungsartikels um Jungen) an-
schaulich in die Luftfahrt und deren physikalische
Grundlagen ein und schilderte ihnen seine Expeditio-
nen in ferne Linder und Kontinente. Im darauffolgen-
den Zeitungsartikel sprach der Verfasser dem Referenten
nochmals seinen Dank aus.®> Sowohl die Fliige selbst
als auch seine Luftaufnahmen machten Mittelholzer
uber die Schweiz hinaus berithmt. Daraus folgt, dass es
nicht selbstverstindlich war, dass sich einer der bedeu-
tendsten Vertreter der schweizerischen Fliegerei die Zeit
fur eine aufwendige Prisentation vor einer jungen Zu-
horerschaft nahm. Ob die Flugplatzinitianten von der
Popularitit des Luftfahrtpioniers profitieren konnten,
wird Gegenstand des folgenden Kapitels sein.

3 Flugplatz Champagna

Der fliegerisch recht ereignisreiche Winter 1934/35 mag
dazu beigetragen haben, dass die Initianten, die kurz
zuvor auf einen Neukonzessionierungsantrag fiir den
ersten Samedner Flugplatz verzichtet hatten, nach die-
ser schwierigen Zeit wieder Mut fiir ein neues Vorha-
ben fassten. Immerhin war mittlerweile auf dem Gebiet
Champagna wenigstens ein behelfsmassiger Sommerbe-
trieb moglich. Zwischenzeitlich war erwogen worden,
an Stelle des vorgesehenen Areals in Samedan eine
Landebahn in der Silserebene zwischen Silvaplana und
Sils 1. E. zu errichten, was jedoch bald verworfen wurde,
da nur die Samedner Champagna geniigend Platz fiir
einen potenziellen Flugplatzausbau bot. Ferner sprach
fur Samedan, dass der Hauptort des Oberengadins im
Gegensatz zu Sils ans Eisenbahnnetz angeschlossen war
und ist. Besonders zu Gunsten Samedans ins Gewicht
fiel das Argument, dass das Dorf bereits zuvor tiber eine
provisorische aviatische Infrastruktur verfugt hatte, auf
der sich aufbauen liess.®

In den 1930er Jahren wurde nun in der Tat ein neues
Projekt lanciert, dem ein grosserer Erfolg beschieden
war als dem vorhergehenden. Da es sich beim Flugplatz
Champagna um den bis heute bestehenden handelt, ist
er fur die vorliegende Arbeit von besonderem Interesse.
Daher wird dieses Kapitel auch das weitaus ausftihrlichs-
te sein, umso mehr als sich der Flugplatz am neuen
Standort permanent weiterentwickeln konnte. Ich ver-
suche, in diesem Kapitel die einzelnen Ausbauschritte
der Anlage von der Planung bis zu den letzten meiner
Ansicht nach relevanten Erweiterungen zu rekonstruie-
ren, wobei hier nicht so sehr technische und architekto-
nische Aspekte im Mittelpunkt des Interesses stehen
sollen. Vielmehr geht es um die politischen und sozio-
6konomischen Auswirkungen, die ein solches Projekt in
einer Region wie dem Oberengadin nach sich zog, selbst
wenn die einheimische Bevolkerung, wie in der Einlei-
tung erwihnt, in der Zwischenkriegszeit bereits iiber ei-
ne langjahrige Erfahrung mit Grossprojekten im touris-
tischen Bereich verfiigte und Samedan bereits zuvor
einen Flugplatz sein eigen hatte nennen kdnnen.

In den sieben Jahrzehnten seines Bestehens durch-
schritt der Flugplatz Champagna Hohen und Tiefen,
von der Planung, Realisierung und Eroffnung, die
Kriegsjahre, das Wirtschaftswunder bis zur Gegenwart.
Um die verschiedenen Phasen seiner Geschichte zu il-
lustrieren, ist dieses Kapitel in folgende Abschnitte ge-
gliedert: Im einfiihrenden Teil geht es darum, wie Fach-
leute die Notwendigkeit und Machbarkeit eines
Flugplatzes beurteilten und in einem weiteren Schritt,
welche Haltung die Einheimischen gegentiber konkre-
ten Plinen fir einen Flugplatz einnahmen, nicht zuletzt
im Hinblick auf entsprechende Gemeindeversammlun-
gen, allen voran diejenigen, die in Samedan und St. Mo-
ritz zu dieser Angelegenheit abgehalten wurden. In 3.1
wird die Realisierung des Projekts in den 1930er Jahren
im Mittelpunkt stehen, vor allem, was die Kriterien fur
Bauvergaben und die beschiftigungspolitischen Mass-
nahmen fur einheimische Arbeitslose betrifft. Ein wei-
teres wichtiges Thema im folgenden Unterkapitel wird
die Abwicklung der Bodenabtretungen an die 1936 ge-
grindete Flugplatzgenossenschaft sein. In den Augen

60  Walter Mittelholzer wieder in St. Moritz, Engadiner Post, 1935, S. 3.

61  Reger Flugverkehr, Engadiner Post, 1935, S. 2.

62  Walter Mittelholzer in der St. Moritzer Schule, Engadiner Post,
1935, S. 3.

63  Nochmals Flugplatzfrage, Engadiner Post, 1935, S. 2.
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der Verfechter eines neu zu errichtenden Flugplatzes
erdffneten sich mit einer solchen Einrichtung vielfiltige
Maoglichkeiten.

Nachdem der Erste Weltkrieg tiberwunden worden
war, erwies sich der darauffolgende Friede in Europa
spitestens ab Mitte der 1930er Jahre zunehmend als trii-
gerisch, umso mehr als im Kontinent diktatorische
Staats- und Gesellschaftsformen Fuss fassten und an
Einfluss gewannen, nicht zuletzt, indem sie innenpoli-
tische Vorteile aus den teilweise biirgerkriegsihnlichen
Zustinden in ihren Lindern zogen. Dies war insbeson-
dere 1922 in Italien und elf Jahre spiter in Deutschland
der Fall, wie auch in der Sowjetunion, welche in der
Folge eines jahrelangen Krieges der Rotarmisten gegen
eine Koalition von Monarchisten und auslindischen
Verbianden in den 1920er Jahren entstanden war. Mit
ithren nationalistischen Expansionsplinen gerieten vor
allem die faschistischen Diktaturen unweigerlich in ei-
nen Konflikt mit anderen Staaten. Es stand abermals
ein Krieg bevor, der sich zu einem Weltkrieg auszuwei-
ten drohte. Am 1. September 1939 trat in der Tat das
oben beschriebene Ereignis ein. Auch diesmal waren
alle Nachbarstaaten der Schweiz mit Ausnahme des Fiir-
stentums Liechtenstein in die bewaffneten Auseinan-
dersetzungen involviert.

Wie bereits im Ersten Weltkrieg erlitten dieselben
Wirtschaftszweige wieder einen empfindlichen Ein-
bruch. Der Tourismus, der sich, wie im 2. Kapitel be-
schrieben, nach 1935 allmihlich von den Turbulenzen
der Weltwirtschaftskrise zu erholen begonnen hatte,
wurde erneut in Mitleidenschaft gezogen. Die schwei-
zerischen Kurorte, welche zwischen 1918 und 1939
wieder ausliandische Feriengiste beherbergt hatten, be-
fanden sich nun in einer weiteren existenziellen Notla-
ge. Auf das Oberengadin bezogen, bedeutete dies bei-
spielsweise, dass der mit grosser Zuversicht erdffnete
Flugplatz Champagna fiir die Region nun infolge riick-
ldufiger Flugbewegungen und den daraus resultieren-
den Ausfillen der Landetaxen eine Belastung darstell-
te. Ob es fir den Flugplatz eine Losung gab und wie
diese aussah, wird das Unterkapitel 3.3 beantworten.
Im Unterkapitel 3.4 geht es um die Frage, ob sich der
Tourismus von der kriegsbedingten Depression erho-
len konnte.

Der Schwerpunkt des gesamten Kapitels 3 liegt in
der Frage, ob und in welchem Masse sich die Erfahrung
der Ortsansdssigen mit dem Vorlduferprojekt auf deren
Einstellung gegentiber dem Bau eines neuen Flugplat-
zes auswirkte. Wem kam das Vorhaben eher zugute und
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wem weniger oder gar nicht? Konnte Samedan als even-
tuelle Standortgemeinde auf die Unterstiitzung der an-
deren Oberengadiner Gemeinden zihlen, oder war es
im entscheidenden Moment der Projektierung auf sich
allein gestellt?

Um fur ein Bauprojekt regionaler Bedeutung die
Unterstiitzung einer breiten Offentlichkeit zu gewin-
nen, bedarf es in der Regel einer umfangreichen Auf-
klirungs- und Uberzeugungsarbeit, welche positive
Emotionen wecken sollte, ohne die rationale Ebene zu
vernachlissigen. Im Falle des Flugplatzprojektes wurde
den Initianten zumindest der erste Arbeitsschritt inso-
fern erleichtert, als das Thema in seinen Grundziigen
unter den Ortsansissigen als bekannt vorausgesetzt
werden konnte. Auf indirektem Weg leisteten die
Rundflige im Winter 1934/35 und die Popularitit
Mittelholzers und anderer berithmter Flieger einen
wertvollen Beitrag an die Uberzeugungsarbeit der
Flugplatzbeftirworter. Nun mussten noch die techni-
sche Machbarkeit und die Finanzierung des Vorhabens
geklart werden.

Wie oben beschrieben, fiel bei der Standortevalua-
tion fiir ein neues Flugplatzprojekt die Wahl frithzeitig
auf Samedan. Nach den vorhandenen Unterlagen zu
schliessen, herrschte in dieser regionalpolitisch bedeut-
samen Frage unter den Oberengadiner Gemeinden ei-
ne weitgehende Einigkeit. Hiermit entfiel ein mogli-
cher Konfliktpunkt, der die Planung des Bauvorhabens
aus Sicht der Initianten schlimmstenfalls bereits in den
ersten Ansitzen hitte scheitern lassen kdnnen, was
moglichen Konkurrenten innerhalb Graubiindens die
Moglichkeit eroffnet hitte, sich selbst als Flugplatz-
standort anzubieten. Das in diesem Punkt geschlossene
Auftreten des Oberengadins erleichterte dem Prisiden-
ten des regionalen Kurvereins, dem Bezirksingenieur
Fontana, seine Bemithungen im Kontakt mit den zu-
stindigen Bundesbehorden. Bei einer Besichtigung
des Gelindes im Rahmen einer Konferenz im Juni
1935 wollte er unter anderem den Chef des eidgenos-
sischen Luftamtes davon tiberzeugen, dass das Grund-
stiick in Samedan fiir den Bau eines Flugplatzes geeig-
net sei. In einer zuvor einberufenen Konferenz in
Chur war zudem der Gedanke gedussert worden, dass
in Graubtinden ein einziger Flugplatz gentige, nach-
dem in fritheren Jahren, wie im einfiihrenden Teil des
zweiten Kapitels erwihnt, vornehmlich im militdri-
schen Bereich noch Varianten mit mehreren neben-
einander bestehenden Standorten diskutiert worden
waren.



Waihrend beziiglich der Standortwahl die Wiirfel
auf Kantons- und Kreisebene bereits gefallen waren,
standen noch zwei weitere wichtige Fragen im Raum.
Erstens: Wie viel wiirde ein Bau kosten und wer finan-
ziert diesen? Und zweitens: Wie konnten die invol-
vierten Gemeinden bei der konkreten Ausgestaltung
des Projektes angemessen berticksichtigt werden? Um
hauptsichlich diese beiden Punkte zu erértern, folgte
diesmal in einem Hotel in Samedan im selben Monat
eine weitere Sitzung, an der die Vertreter aller Oberen-
gadiner Gemeinden und weitere Interessenten zuge-
gen sein sollten. Tatsichlich anwesend waren der
Oberengadiner Kurverein, die Gemeinden Sils,
St. Moritz, Celerina, Pontresina, Samedan, Bever, Ma-
dulain und Zuoz, die Kurvereine von St. Moritz, Sa-
medan und Pontresina und der Hotelierverein Sils-
Silvaplana-Maloja. Das Fehlen der anderen drei
Gemeinden Silvaplana, La Punt-Chamues-ch und
S-chanf wurde im entsprechenden Zeitungsartikel nicht
begrindet. Die Anwesenheitsliste unterstreicht die
Bedeutung, welche dem Flugplatz sowohl von der Po-
litik als auch von anderen offentlich-rechtlichen sowie
privaten Institutionen beigemessen wurde. So war es
auch der Prisident des Oberengadiner Kurvereins, der
die Konferenz leitete. Innerhalb von rund 70 Jahren
nach der Griindung des ersten schweizerischen Kurver-
eins war ein solcher nun also in der Lage, im Bereich
des Fremdenverkehrs auf Kreisebene eine Fithrungs-
rolle zu ibernehmen. Der Kurverein als institutionelle
Innovation aus der Entstehungszeit des modernen
Tourismus hat sich folglich bewihrt.

Aus der Teilnahme der Gemeinde Sils lisst sich
schliessen, dass sich deren Vertreter bei der Standort-
evaluation wohl zu keiner Zeit ernsthafte Chancen aus-
rechneten und daher bereit waren, sich hinter das Pro-
jekt Champagna zu stellen. Dieses konnte sich nun auf
einen breiten regionalpolitischen Konsens unter den
Entscheidungstrigern stiitzen, der die Giblichen Rivali-
titen zwischen den Ortschaften zumindest hierin in
den Hintergrund treten liess. An der Sitzung wurde
vor allen Dingen tiber die Dimensionierung des Flug-
platzes aufgrund des zu erwartenden Bedarfes beraten
und damit selbstredend auch tber einen ersten Kos-
tenvoranschlag sowie die Finanzierung. Es war vorge-
sehen, eine Graspiste von 600 x 300 Metern zu erstel-
len mit einer Schwebezone von jeweils 200 Metern
lingsseits der Landebahn. Dazu musste das Gelinde
planiert und, soweit notwendig, entwissert werden,
wofiir 45000 Franken veranschlagt waren. Um die

Flugzeuge bei lingeren Standzeiten vor Witterungs-
einfliissen (im Engadin vor allem Schnee und Kailte in
den Wintermonaten sowie der das ganze Jahr iiber in-
tensiven Sonneneinstrahlung) besser zu schiitzen, soll-
te eine Einstellhalle gebaut werden, fiir die ein Betrag
von 57000 Franken geplant war. Fir die Ausbesserung
der Zufahrtswege waren 13 000 Franken budgetiert. Da
von einer allfilligen Errichtung des Flugplatzes die In-
teressen von Grundeigentiimern beriihrt waren, muss-
ten diese entschidigt und notfalls enteignet werden.
Fur diese fiir beide Seiten unter Umstinden wenig an-
genehmen Massnahmen — im Kostenvoranschlag be-
reits unverbliimt als «Expropriation von Privatboden»
bezeichnet - sollten dem Vorsteher des Oberengadiner
Verkehrsvereins zufolge 3000 Franken bereitgestellt
werden. Hinzu kam ein Betrag von 2000 Franken fiir
Unvorhergesehenes. Dies ergab ein Total von
120000 Franken. Aufgrund der Hohenlage von ca.
1800 Metern Uber Meer wurde in Betracht gezogen,
eine Landebahn von einem Kilometer Linge und
600 Metern Breite zu erstellen, wie dies z. T. in Flieger-
kreisen gefordert wurde. Allerdings mussten dann ins-
gesamt 150000 Franken aufgewendet werden.

In einer wirtschaftlich schwierigen Phase stellte ein
gross angelegtes Projekt wie dieses fur die Talschaft ei-
ne nicht unerhebliche finanzielle Belastung dar. So
wies der Oberengadiner Kurvereinsprisident die Sit-
zungsteilnehmer darauf hin, dass die Initianten ihre
Idee zur erneuten Planung eines Flugplatzes im We-
sentlichen aus dem Grund wieder aufgegriffen hitten,
dass dem Bundesrat Gelder aus einem Kredit zur Ver-
fugung standen, um Subventionen fiir Luftfahrtpro-
jekte bereitzustellen. Demzufolge ibernahm der Bund
jeweils 30% der gesamten Erstellungskosten eines Pro-
jekts. Im Falle Samedans als Standortgemeinde stan-
den weitere Zuwendungen seitens des eidgendssischen
Luftamtes und des Kantons Graubiinden in Aussicht.
Den Restbetrag sollten die Gemeinden im Rahmen ih-
rer Moglichkeiten berappen, was in Form von Anlei-
hen mit einer Laufzeit von zehn Jahren an eine noch
zu grindende Genossenschaft als Trigerin des Flug-
platzes erfolgen sollte. Als Geste des Wohlwollens
stellte die Gemeinde Samedan der Genossenschaft ih-
ren sich bei der kiinftigen Anlage befindlichen Boden
kostenlos zur Verfuigung, verband damit jedoch die
Auflage, dass das Areal weiterhin als Viehweide zur
Verfiigung stehen misse.

Die Teilnehmer der Konferenz kamen tberein, eine
aus den Vertretern der obgenannten Kreisgemeinden
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zusammengesetzte Fachkommission zu bestellen, wel-
cher die Aufgabe tibertragen wurde, die Projektplanung
voranzutreiben. Schliesslich sollte der Flugbetrieb so
rasch wie moglich aufgenommen werden konnen.®

Im Falle des Vorldufers Islas ldsst sich eine konkrete
Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden und Kur-
vereinen nicht belegen. Das Scheitern des ersten Flug-
platzprojektes hatte demnach im Oberengadin einen
bedeutsamen Lernprozess in Gang gesetzt. Wahrschein-
lich war den verschiedenen Institutionen in der Region
bewusst geworden, dass ein einzelnes Dorf unméglich
ein solches Vorhaben alleine tragen konnte, sondern
dass alle Gemeinden des Kreises von Beginn weg in die
Planung und Mitfinanzierung einer solchen Einrich-
tung eingebunden werden mussten. Diese Erfahrung
war prinzipiell im Hinblick auf spitere Grossprojekte
sehr wertvoll, was sich am Beispiel des Flugplatzes
Champagna illustrieren ldsst, insbesondere, was die
Schaffung einer Fachkommission betrifft, die sich inten-
siv mit der Materie zu befassen hatte.

Die Flugplatzkommission und die oben beschrie-
bene Interessentenversammlung setzten sich sogleich
selbst unter Zeitdruck, ihr Projekt wenigstens so weit
zu realisieren, dass ein Winterbetrieb bereits Ende
1935 moglich sein sollte. Dieser Hektik lag die Be-
fiirchtung zugrunde, dass der Kanton Graubiinden,
wie bereits zehn Jahre zuvor bei der Zulassung des Au-
tomobils, Gefahr laufe, hinter der allgemeinen Ver-
kehrsentwicklung zurlickzubleiben und im Falle der
Luftfahrt den selbstverschuldeten Riickstand nicht
mehr autholen zu kénnen. Der Verfasser eines entspre-
chenden Artikels in der «<Engadiner Post» vom August
1935 schloss seine Ausfithrungen mit der Bemerkung:
«Die aus tiglichen Meldungen hervorgehende rasche
Entwicklung des internationalen Flugverkehrs er-
heischt auch unsererseits ein rasches Handeln, wollen
wir nicht auch in dieser Frage ins Hintertreffen gelan-
gen.»® In dieser Frage werden Parallelen zu Islas er-
kennbar, wo es der Kurverein Samedan aus dhnlichen
Griinden mit dem Baubeginn sehr eilig gehabt hatte.
In beiden Fillen war nicht ausgeschlossen, dass unvor-
hergesehene Verzogerungen den ehrgeizigen Zeitplan
stark durcheinanderbringen konnten. Dies sollte sich
abermals bewahrheiten, allerdings handelte es sich
nun punkto Planung nicht mehr um einige Jahre, son-
dern lediglich um ein knappes Jahr, was darauf hindeu-
tet, dass organisatorische Abldufe in den regionalen
Behorden gestrafft wurden und dass es sich auszahlte,
einen stindigen Ausschuss mit der konkreten Ausar-
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beitung eines Vorhabens zu beauftragen. Im adminis-
trativen Bereich war dies womoglich eine Lehre, die
aus dem Misserfolg des Vorgingerprojekts in den
1920er Jahren gezogen werden konnte, als nicht zu-
letzt — wie im zweiten Kapitel erldutert - Meinungsver-
schiedenheiten unter den beiden politischen Korper-
schaften Samedans selbst einen betrichtlichen Teil der
Energie der Initianten absorbiert und die Verhand-
lungsposition der Gemeinde gegeniiber Dritten, in je-
nem Fall dem Bund, geschwicht hatten.

Bereits im September 1935 konnte die im Sommer
desselben Jahres gebildete Flugplatzkommission erste
konkrete Zwischenergebnisse vorweisen, wie beispiels-
weise konstruktive Verhandlungen mit betroffenen Bo-
denbesitzern, wobei keine Einzelheiten bekannt gege-
ben wurden. Zudem ging der Ausschuss davon aus, dass
mit den Planierarbeiten sofort angefangen werden kon-
ne, sobald die Finanzierung des Projekts sichergestellt
sei. Ferner wurde zugesichert, dass die vorgesehene
Flugzeughalle innerhalb von sechs Wochen geliefert
werden konne.® Wie oben erwahnt, war es jedoch nicht
moglich, den festgelegten Termin einzuhalten. Ein
moglicher Grund war meiner Ansicht nach, dass die Ver-
handlungen mit den Anrainern des Flugplatzareals
doch mehr Zeit in Anspruch nahmen, als die Vertreter
der Kommission vermutet hatten. Es ist anzunehmen,
dass meistenteils eine Einigung zwischen den Vertrags-
partnern erzielt werden konnte. Die einzelnen Fille, die
aus Sicht der Initianten Probleme bereiteten, werden im
Unterkapitel 3.1 zur Sprache kommen, da jene die Rea-
lisierung des Flugplatzes allenfalls erschweren, letzten
Endes jedoch nicht verhindern sollten.

Einen weiteren Teilerfolg konnte die Flugplatzkom-
mission im Oktober desselben Jahres fiir sich beanspru-
chen. Sie nutzte die Kontakte, welche die Gemeinde
Samedan bereits in fritheren Jahren mit dem Eidgenos-
sischen Post- und Eisenbahndepartement und dem die-
sem unterstellten Luftamt gekniipft hatte. In einem
Brief erkldrte sich dessen Direktor bereit «fur eine Reihe
von Jahren einen Jahresbeitrag von Fr. 3000.- an den
Flugplatz Oberengadin auszurichten». Damit waren ei-
nige Auflagen verkntipft, wie beispielsweise die Erstel-
lung einer ganzjihrig nutzbaren Graspiste von 800 X
200 Metern, die Errichtung einer Flugzeughalle fiir min-
destens ein Verkehrsflugzeug und einzelne Sportflug-
zeuge, eine Reparaturwerkstatt fur kleinere Wartungsar-
beiten und ein Treibstoffdepot. Ferner musste der
Flugplatzhalter (in diesem Fall die Genossenschaft Flug-
platz Oberengadin) eine Aufsichtsperson stellen, wel-



cher die Flugpolizei und der Flugsicherungsdienst und
weitere Tatigkeiten oblagen. Zusitzlich bedurfte es ei-
nes Mechanikers. Beide mussten jedoch nicht stindig
am Arbeitsplatz anwesend sein. Die Aufgaben des Per-
sonals wurden noch einzeln aufgelistet. Dazu gehorten
unter anderem die statistische Erfassung von Flugbewe-
gungen und Unfillen, das Einholen und die Ubermitt-
lung von Wettermeldungen sowie die Kontrolle tiber
den Signaldienst (das Aufstellen eines Windsackes, die
Ausrichtung des Landerichteranzeigers und notfalls das
Abfeuern von Signalraketen).®’

Nachdem die Initianten des Flugplatzprojekts die
planerischen Grundlagen geschaffen hatten, konnte
das Vorhaben mit einiger Verzogerung den zustindi-
gen Gemeindevorstinden und Verkehrsvereinen im
Oberengadin und schliesslich dem Stimmvolk vorge-
legt werden. Der Gemeindeprisident von St. Moritz,
der zugleich Vorsitzender der Flugplatzkommission
war, informierte im Zuge einer Versammlung Ende Ju-
11 1936 den lokalen Verkehrsverein tiber mogliche Per-
spektiven einer aviatischen Erschliessung des Engadins
und die daraus voraussichtlich resultierenden Kosten.
Diese beliefen sich seiner Einschitzung nach nun mitt-
lerweile auf rund 200000 Franken. Beziglich dieser
hohen Summe meinte er: «Freilich miissen den Ge-
meinden [im Oberengadin] auch hierfiir erhebliche
Opfer zugemutet werden.» Seiner Ansicht nach war
der veranschlagte Betrag angesichts der Entwicklung
des Luftverkehrs gerechtfertigt. Er stiitzte seine Argu-
mentation auf eine amtlich zusammengestellte Statis-
tik der Schweizerischen Verkehrszentrale zum europi-
ischen Flugverkehr aus dem Vorjahr, der zufolge in
Europa 27 Fluggesellschaften existierten. Diese besas-
sen insgesamt 892 Verkehrsmaschinen mit einer Zula-
dung, welche im Total 655909 kg umfasste. Laut der-
selben Statistik verfiigte der Kontinent iiber ein
Flugstreckennetz von insgesamt 192 198 Kilometern.®
Nach diesen Ausfiihrungen des Kommissionsprasiden-
ten folgte eine Diskussion, auf deren Inhalt in einem
bereits zuvor erschienenen Zeitungsartikel nicht ge-
nauer eingegangen worden war. Zusammenfassend
hiess es in jener Meldung: «Zuhanden der Gemeinde-
behorden [von St. Moritz] nahm die Versammlung in
befiirwortendem Sinne Stellung zu dem hieftr bereit-
gestellten Projekt mit einem Kostenaufwand von
Fr. 200000.-.»%

Am 3. September 1936 fand in Samedan eine 6ffent-
liche Orientierungsversammlung statt, in welcher das
Initiativkomitee sein Bauprojekt einschliesslich Fi-

nanzierungsschliissel den Stimmberechtigten vorstellte.
170000 Franken sollten die Kreisgemeinden und private
Interessenten bernehmen. St. Moritz sah zusitzlich
100000 Franken vor. Weitere 30000 Franken sollten als
Subventionen dem Vorhaben zufliessen, und Samedan
verpflichtete sich, nochmals 20000 Franken beizusteu-
ern.”

Funf Tage spiter berief der Samedner Gemeinderat
eine Versammlung auf den 11. September 1936 ein, um
der Einwohnerschaft das Flugplatzprojekt einschliess-
lich des von der Ortschaft zu entrichtenden Betrages zur
Abstimmung vorzulegen. In der entsprechenden Zei-
tungsmeldung wurde gerade in wirtschaftlich schwieri-
gen Zeiten an die Opferbereitschaft der Einheimischen
appelliert, ihren Beitrag zur Weiterentwicklung des Tou-
rismus zu leisten. Der Verfasser prognostizierte, dass der
Souverin das Projekt annehmen werde, «[...] da der
Gemeinderat nun scheint’s entschlossen sei, einen An-
trag zur Annahme der Vorlage einzubringen, so ist nicht
anzunehmen, dass die Mehrheit der Stimmberechtigten
thm nicht Folge leisten werde; denn man ist auch hier
grundsitzlich der Ansicht, alles zu tun, was dem Ober-
engadin und zugleich dem ganzen Engadin die Giste-
frequenz des Sommers und Winters mehren konnte.
Wir leben eben in der Zeit der Opfer und der kategori-
schen Imperative, — ohne Opfer keine Erfolge! Die So-
lidaritdt aller Kreisgemeinden des Oberengadins findet
keine bessere Gelegenheit, sich wiederum mit der Tat zu
zeigen, wie sie es schon so oft und ehrenvoll erwiesen
hat.»"!

Die besagte Gemeindeversammlung brachte das aus
Sicht der Initianten gewlinschte Ergebnis, welches, wie
in der Einleitung erwihnt, mit einer Zustimmungsrate
von rund 80 % deutlich ausfiel, womit nicht einmal Ver-
treter des Gemeinderates gerechnet hatten. Somit stellte
sich heraus, dass sich eine iberwiltigende Mehrheit der
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Stimmberechtigten den Argumenten des Initiativkomi-
tees und der kommunalen Behorden anschloss, indem
sie einen Flugplatz fiir den Fremdenverkehr im Oberen-
gadin als existenzielle Notwendigkeit betrachtete. Das
Tal sollte touristisch aufgewertet werden, um die Hotel-
lerie mittel- bis lingerfristig neu zu beleben und den
Alteingesessenen hiermit in der wirtschaftlichen Stagna-
tion eine Perspektive zu ermoglichen. Ferner stellte ein
solches Grossprojekt kurzfristig eine Chance dar, in der
Bauphase umgehend mdoglichst viele einheimische Ar-
beitslose zu beschiftigen. Umso schwieriger war folglich
die Situation der Opponenten. Diese wurden einem
Zeitungsbericht vom 15. September 1936 zufolge vom
Gemeinderat korrekt behandelt, insofern als thnen die
Gelegenheit zugestanden wurde, ihren Standpunkt dar-
zulegen. Konkrete Voten der Gegner wurden in der Zei-
tung zwar nicht festgehalten, doch der Verfasser zeigte
in der Folge der Abstimmung Verstdndnis fiir deren Be-
denken: «Der Flugplatz in Samaden ist gesichert! Ob
dann die gedusserten Beflirchtungen sich erwahren, -
das wissen weder die Opposition, noch die Anhinger-
schaft, wie man es bei allen Unternehmungen verkehrs-
politischer Natur auch nicht genau wissen kann.» Selbst
der stellvertretende Gemeindeprisident Samedans hatte
zunichst dem Lager der Flugplatzgegner angehort und
dnderte «nach reiflichem Studium» des Projekts seine
Meinung. Er betonte, dass Samedan bereit sein miisse,
finanzielle Opfer zu bringen. Da von diesen bereits wei-
ter oben die Rede war, wird an dieser Stelle auf derlei
Einzelheiten verzichtet, ausser, dass sich seine Gemein-
de voraussichtlich mit 500 Franken am Kapital der noch
zu griindenden Flugplatzgenossenschaft beteiligen wer-
de. Im Gegenzug sollte Samedan in den Genuss von
Steuereinnahmen, Grundstiickverkiufen im Gesamt-
wert von rund 30000 Franken (zu ca. 25 Rappen
pro m?) und Einnahmen fuir das gemeindeeigene Elek-
trizititswerk kommen.

Meiner Ansicht nach trugen der im Oberengadin
verbreitete gesellschaftliche Grundkonsens, die Risiko-
bereitschaft der regionalen Behorden und eine Solidari-
sierung der Bevolkerung mit den Erwerbslosen mass-
geblich zum klaren Abstimmungsresultat beztglich
Flugplatzes in Samedan bei. Ansonsten hitten die Skep-
tiker vor allem in der Frage nach der finanziellen und
technischen Machbarkeit eines solchen Grossprojektes
einen grosseren Teil der Stimmberechtigten auf ihre Sei-
te ziehen kdnnen, ebenso mit solchen Bedenken, wel-
che seinerzeit in Graubtinden gegeniiber dem Automo-
bil bestanden hatten. Zudem hitten sich mit an
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Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit die vom Flug-
platz unmittelbar betroffenen Bauern und Grundeigen-
timer zu einer einflussreichen Interessengemeinschaft
zusammengeschlossen, um sich mit anderen Opponen-
ten zu verbiinden.

Ebenfalls am 11. September 1936 fand in St. Moritz
eine Gemeindeversammlung statt, in welcher auch
das Flugplatzprojekt traktandiert wurde. Das betraf in
diesem Fall vor allem den finanziellen Aspekt, da, wie
in allen anderen Kreisgemeinden auch, die Interessen
von Grundeigentiimern im Gegensatz zu Samedan von
der Erstellung der aviatischen Infrastruktur unberiihrt
blieben. Was in Samedan als Standortgemeinde allen-
falls als gewichtiges Argument gegen die Errichtung ei-
nes Flugplatzes in die Waagschale geworfen werden
konnte, spielte in den iibrigen Ortschaften des Oberen-
gadins logischerweise eine untergeordnete Rolle. In der
St. Moritzer Gemeindeversammlung jedenfalls meldete
sich laut der Zeitungsmeldung vom Tag danach nie-
mand zu Wort, dessen Interessen durch die Realisierung
des Grossprojektes unmittelbar beeintrichtigt worden
waren.

Der St. Moritzer Gemeindeprisident Carl Nater, der
zugleich den Vorsitz in der Flugplatzkommission inne-
hatte, legte der Versammlung ausfithrlich die beiden
wichtigsten, indirekt miteinander verkntipften Tages-
ordnungspunkte dar. Beim ersten handelte es sich um
einen Kredit von 95400 Franken, den seine Gemeinde
sprechen sollte, um tiberhaupt erst die Realisierung des
Flugplatzes zu ermdglichen. Im zweiten Traktandum
wurde die Frage aufgegriffen, ob St. Moritz fur die Sai-
son 1936/37 und 1937/38 dem lokalen Kur- und Ver-
kehrsverein einen Kredit von jeweils 120000 Franken
bewilligen sollte, um in entsprechenden Aussenstellen
im Ausland, wie beispielsweise in London, fiir St. Moritz
zu werben, was in Gewerbe und Hotellerie auf breite
Unterstiitzung stiess. Auf die touristischen Moglichkei-
ten, welche sich die Forderer vom Flugplatz Champa-
gna versprachen, werde ich im Unterkapitel 3.2 zurtick-
kommen.

Beide Sachgeschifte, d.h. sowohl der Unterstiit-
zungsbeitrag flir den regionalen Flugplatz als auch der
Kredit fur die kommunale Tourismuswerbung im Aus-
land, wurden vom St. Moritzer Stimmvolk angenom-
men. Fiir ersteres machte der Verfasser des zitierten Ar-
tikels keine Angaben, hob jedoch fur letzteres die klare
Zustimmung von 113 zu 34 Stimmen hervor, wobei die
Anzahl der Gegenstimmen sowohl in absoluten Zahlen
als auch im Verhiltnis zu den Jastimmen etwas hoher



lag als in Samedan. Dies durfte unter anderem damit
zusammenhingen, dass St. Moritz als grosste und zu-
gleich touristisch bedeutendste Gemeinde des Oberen-
gadins finanziell die Hauptlast zu tragen hatte, was un-
ter Berticksichtigung der damaligen Wirtschaftslage der
im Vergleich zu Samedan relativ starken Minderheit der
Anwesenden wohl nicht leicht zu vermitteln war. Die
Bereitschaft des St. Moritzer Souverins, zwecks Frem-
denverkehrswerbung zusitzlich zu den eigentlichen
Verpflichtungen im Hinblick auf das Flugplatzprojekt
eine freiwillige Mehrbelastung auf sich zu nehmen,
zeugte jedoch von einer beeindruckenden Weitsicht.

Nach und nach bezeugten auch die kleineren Ober-
engadiner Gemeinden ihre Opferbereitschaft im Dienst
der gemeinsamen Sache, namentlich Celerina, welches
trotz seiner 6konomischen Schwierigkeiten im Oktober
desselben Jahres 3500 Franken zum Vorhaben beitrug.
«Die Gemeinde schloss sich nicht von der Oberengadi-
ner Solidaritit aus, denn auch Celerina hat ein unbe-
dingtes Interesse am Flugplatz Samaden», meinte der
Journalist der Regionalzeitung «Engadiner Post».”?

Am 24. September 1936 folgte die Griindung der
Genossenschaft Flugplatz Oberengadin (GFO), die
hauptsichlich von den Kreisgemeinden und privaten
Gonnern getragen wurde und fur die darauffolgenden
Jahrzehnte die Geschichte des Flugplatzes massgeblich
prigen sollte. Laut Statuten, welche tags darauf geneh-
migt wurden, war die GFO fir die Erwerbung des
Bodens, die Erstellung der Flugzeughallen und die Si-
cherstellung eines geordneten Flugbetriebs selbst ver-
antwortlich.”? Von der Finanzierung war oben bereits
die Rede.

Im Jahre 1936 fiel die Entscheidung fiir die Realisie-
rung des Flugplatzes Champagna. Die aufgrund des ge-
scheiterten Vorlduferprojekts unter den Initianten zwi-
schenzeitlich aufgekommene Verunsicherung war einer
Zuversicht gewichen, die sich in den verschiedenen In-
stitutionen bemerkbar machte und auf einen grossen
Teil der Ortsansissigen tibertrug.

3.1 Neues Projekt, neuer Standort

Wihrend die Wahl des Standortes bei der Planung
des ersten Projekts unter den involvierten Kreisen, vor
allem dem Militir und den Vertretern des Samedner
Kurvereins noch umstritten gewesen war — das Mi-
litdir hatte zu Islas tendiert, wihrend der Samedner
Kurverein den Standort Champagna bevorzugt hit-

te —, fiel in den 1930er Jahren die Entscheidung umso
eindeutiger zu Gunsten von Champagna.” Obschon
beide Areale damals durch Hochwasser gefihrdet wa-
ren, befand sich Champagna diesbeziiglich in einer
vergleichsweise weniger exponierten Lage, sodass die
topographischen Voraussetzungen fir die Erstellung
und mogliche bauliche und funktionale Erweiterun-
gen einer bedarfsgerechten Infrastruktur sowie einen
geordneten Flugbetrieb wesentlich glinstiger waren als
im Geldnde von Islas.

In beiden Fillen wurde ein Flugplatz auf Kulturland
erstellt bzw. geplant. Das zum Standort Islas gehorende
Gelinde befand sich vorwiegend im Besitz der Biirger-
gemeinde Samedan, die ithr Land als eine Art Allmend
den ortsansissigen Bauern zur Nutzung tberliess. Da
keine schriftlich erhobenen Proteste seitens der Bauern
in den kommunalen Archivalien Samedans erhalten ge-
blieben sind, ist davon auszugehen, dass die Burgerge-
meinde ihren Boden im Einverstindnis mit den Land-
wirten fur die Errichtung einer Graspiste zur Verfligung
gestellt hatte, zumal das Areal weiterhin hatte beweidet
werden konnen. Der eigentliche Konflikt bestand darin,
dass die Buirgergemeinde der Einwohnergemeinde in
Erinnerung rufen musste, dass sie die Grundeigentiime-
rin sei, als die bereits erwihnten Verhandlungen mit
dem Bund aufgenommen worden waren.

Mit dem Standort Champagna verhielt es sich etwas
anders. Die Biirgergemeinde war in dieser Ebene bei
Weitem nicht die einzige Grundeigentiimerin. Wie aus
einem Katasterplan aus den 1930er Jahren hervorgeht,
war dort vielmehr privater Grundbesitz vorherrschend.
In diesem Plan wurden die Bodenbesitzer teilweise na-
mentlich aufgefithrt. Unter diesen befanden sich vor-
wiegend Einheimische und Zugezogene und vereinzelt
auch Eigentiimer, welche nicht im Engadin wohnhaft
waren. Zur an zweiter Stelle genannten Kategorie von
Grundeigentiimern gehorte unter anderem Domenico
Pianto, mein Urgrossvater viterlicherseits,” der mit sei-
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ner Familie im ausgehenden 19.Jahrhundert aus dem
Veltlin nach Samedan ausgewandert war und sich eine
Existenz als Gastwirt und Inhaber eines damals so be-
zeichneten Kolonialwarenladens aufgebaut hatte und
parallel dazu seine bereits bestehende Weinhandlung
weiterfiihrte. Zudem hatte er in der besagten Champa-
gna Land zur Selbstversorgung erworben. Die Eigen-
tumsverhiltnisse in der Champagna waren folglich
komplizierter als beim vorhergehenden Flugplatzstand-
ort, was bei der Abwicklung der notwendigen Bodenab-
tretungen aus Sicht der 1936 gegriindeten GFO ein
Hindernis darstellte, da mit jedem Eigentiimer einzeln
eine fur beide Seiten akzeptable Losung anzustreben
war. Andernfalls riskierte die GFO im fiir sie schlimms-
ten Fall, sich als Organisation das Wohlwollen der Sa-
medner Bevolkerung zu verscherzen, und damit drohte
das Flugplatzprojekt als solches deren Riickhalt zu ver-
lieren. Bereits ein langwieriger Rechtsstreit mit betrofte-
nen Grundeigentiimern hitte dem Ansehen der Genos-
senschaft schaden konnen.

Wie im einfiihrenden Teil dieses Kapitels angedeu-
tet, war die GFO in ihren diesbeziiglichen Bemtihun-
gen durchaus erfolgreich. Allerdings fiel es einzelnen
Grundeigentiimern verstindlicherweise schwerer als an-
deren, ihren Boden oder Teile davon der hauptsichlich
mit offentlichen Geldern aus den Gemeindekassen ali-
mentierten Genossenschaft zu tiberschreiben, von wel-
cher sie sogar mit dem Segen ihrer eigenen politischen
Vertreter enteignet werden konnten. Eine Entschidi-
gung in Form von Kompensationszahlungen oder Real-
ersatz war allen Bodenbesitzern garantiert, allerdings
zbgerten einige von ihnen, sich mit Vertragsbedingun-
gen einverstanden zu erkliren, die allenfalls deutlich zu
ithren Lasten ausfallen konnten. Die GFO musste sich
aus den obgenannten Griinden in ihrem Vorgehen ge-
gentiber den Landbesitzern zuriickhalten, umso mehr
als eine Realisierung des Flugplatzes letztendlich nur
durch deren Entgegenkommen moglich war.”® Zu den
ausdauernderen Verhandlungspartnern der Genossen-
schaft gehorten, soweit dies aus den Unterlagen zu be-
legen ist, ein gewisser Herr P. Branger-Duboux aus Buri-
er und mein bereits genannter Urgrossvater. Aus der
Antwort eines Schreibens der GFO an Branger-Duboux
geht hervor, dass diesem die Verpachtung der Wiese
«immer einen guten Zins abgeworfen» habe, was in den
Krisenjahren nicht selbstverstindlich gewesen sein durf-
te. Die GFO schlug dem Grundeigentiimer einen Kauf-
preis von maximal 27 Rappen pro m? vor. Ob der Bo-
denbesitzer auf das Angebot eingegangen ist, wird aus
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dem Schriftwechsel nicht ersichtlich, ebenso wenig der
Flicheninhalt des Grundstiicks.””

Ebenfalls unvollstindig erhalten sind die Unterla-
gen, welche Domenico Pianto betreffen. Allerdings ist
in der Korrespondenz aufgefiihrt, dass sein Grundstiick
ca. 20000 m? umfasste und dass er dafiir mindestens
1.20 Franken pro m? verlangte.”® Wenige Tage spiter er-
widerte die GFO sein Schreiben und bat thn, im Kauf-
preis entgegenzukommen, umso mehr als ithm die Ge-
nossenschaft einen Landabtausch vorgeschlagen habe.
Die GFO betrachtete zudem einen Kaufpreis von
hochstens 18 Rappen pro m? fiir angemessen. Zuletzt
appellierte der Unterhindler der GFO an die Koopera-
tionsbereitschaft meines Urgrossvaters, indem er erklér-
te, dass die Realisierung des Flugplatzes ohne dessen
Einwilligung in das Geschift nicht denkbar sei.”” Der
von der GFO angebotene Quadratmeterpreis beruhte
nicht auf einem simplen «Bluff>, um den privaten
Grundeigentiimern den Kaufpreis zu driicken, sondern
wurde tatsdchlich in jeweiligen Kaufvertrigen, nament-
lich mit der Biirgergemeinde und der Evangelischen
Kirchgemeinde Samedan ausgehandelt.®

Die angesichts der zihen Verhandlungen zwischen
der GFO und den obgenannten Grundeigentiimern
eingetretenen Verzogerungen trugen der Genossen-
schaft offenbar Kritik von unterschiedlicher Seite ein,
worauf wiederum die Geduld von deren Vertretern all-
mihlich erschopft war, wie folgender Zeitungsartikel
zeigt: «Von kompetenter Seite wird uns mitgeteilt, dass
die Ausfihrung des Flugplatzes in Samaden einzig und
allein vom Entgegenkommen einiger weniger Bodenbe-
sitzer abhangt. Solange die Letzteren an den enorm
Ubersetzten Preisen festhalten, ist an die Erwerbung des
Gelidndes nicht zu denken. Diese Feststellung durfte ge-
niigen, um alle Vorwiirfe von verpasster Gelegenheit
etc., zu denen sich ein Korrespondent an dieser Stelle
bemiissigt glaubte, hinfillig erscheinen zu lassen.»®!

Aus den Unterlagen tiber die Bodenabtretungen ge-
hen die Verhandlungsergebnisse zwischen der GFO und
den beiden oben erwihnten privaten Grundeigenti-
mern nicht hervor. Somit bleibt ebenso die Frage offen,
ob diese von der Genossenschaft enteignet wurden. Wo-
moglich beugten sie sich letztendlich dem zunehmen-
den offentlichen Druck und gingen doch noch auf die
Vertragsbedingungen der GFO ein, sodass dem Baube-
ginn formal nichts mehr im Wege stand.

Wie im einfithrenden Teil dieses Kapitels angedeutet,
handelte es sich beim Oberengadin in der damaligen Zeit
um eine etablierte Feriendestination, in welcher sich die



alteingesessene Bevolkerung der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Fremdenverkehrs und der entsprechen-
den positiven und negativen Konsequenzen durchaus
bewusst war. So konnte sich auch das Bundner Hochtal
je linger je weniger einschneidenden globalen Vorgingen
entziehen, wie beispielsweise den beiden Weltkriegen
und der 1929 eingetretenen Weltwirtschaftskrise. Dies
traf nicht zuletzt auf den ersten Flugplatz in Samedan zu,
der in einem gewissen Sinne sowohl einem Naturereignis
als auch dem zwei Jahre spiter folgenden weltweiten
konjunkturellen Einbruch zum Opfer gefallen war. Die
weltweite Depression zog bekanntlich eine dramatische
Zunahme der Arbeitslosigkeit nach sich. Zum Engadin
liegen mir keine konkreten Zahlen vor. Jedenfalls sah
sich der Vorstand der Genossenschaft Flugplatz Oberen-
gadin 1937 gendtigt, beim kantonalen Arbeitsamt in
Chur und bei der Eidgendssischen Zentralstelle fur Ar-
beitsbeschaffung Subventionen fiir ein Beschiftigungs-
programm zum Bau des Flugplatzes Champagna zu be-
antragen. Der Verfasser beklagt sich dariiber, dass die
Antwort der Behorden auf sich warten lasse, meint je-
doch zuversichtlich: «Die von uns s. zt. begriissten mili-
tarischen Instanzen sind einer Subventionierung glinstig
gesinnt und ist anzunehmen, dass, wenn einmal der von
Bern verlangte Antrag der Kant. Regierung vorliegt, ein
Bundesbeitrag ohne weiteres bewilligt wird.»%

Von der schlechten Wirtschaftslage war auch das ein-
heimische Baugewerbe betroffen. Der «Gewerbeverein
Samaden» - so wurde die Ortschaft bis in die 1940er Jah-
re amtlich bezeichnet - tat dem Gemeindevorstand das
Anliegen kund, bei Arbeitsvergaben anlisslich des Flug-
platzprojekts vorrangig berticksichtigt zu werden.®* Wie
die Bauauftrige belegen, sollte dies tatsichlich der Fall
sein. Dem Gemeindeaktuar jedenfalls war sehr daran ge-
legen, dass nach dem Winter 1936/37 bald mit den Bau-
arbeiten begonnen werden konnte, was dem einheimi-
schen Gewerbe zugutekommen sollte. Er erinnerte die
GFO daran, dass die Gemeindeversammlung im Mirz
1937 einen Notstandskredit von 5000 Franken gewihrt
hatte, um die lokalen Baufirmen zu unterstiitzen.?* Zum
Flugplatz Champagna liegen im Unterschied zu seinem
Vorlduferprojekt diesbeziiglich umfangreichere Doku-
mente vor, hauptsichlich in Form von Korrespondenz
zwischen den Baufirmen und der Gemeinde Samedan
sowie der GFO, auch wenn die wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg bis
um 1925 und ab 1929 bis 1935 vergleichbar waren und
laut Kessler in der dazwischen liegenden Zeit keine nen-
nenswerte konjunkturelle Erholung eintrat. So ist aus den

Unterlagen zu Islas beispielsweise kein Aufruf einheimi-
scher Gewerbevertreter an die Biirger- und die Einwoh-
nergemeinde erhalten, ortsansissigen Firmen Bauauftri-
ge zu erteilen. Meines Erachtens wire seinerzeit eine
solche Forderung mindestens ebenso berechtigt gewesen
wie in den 1930er Jahren in Bezug auf Champagna.

Am 14. Juni 1937, also wenige Tage nachdem die
oben erwihnte Bescheinigung des Samedner Gemein-
deaktuars eingegangen war, antwortete die GFO und
legte dem Gemeindevorstand das Bauprojekt der Flug-
zeughalle mit den dazugehorigen Plinen vor. Der zu-
stindige Genossenschafter kiindigte einen sofortigen
Baubeginn an, nimlich bereits acht bis zehn Tage da-
nach. Darum bat er den Gemeindevorstand, die Unter-
lagen baldmoglichst zu priifen, zumal der Flugplatz mit
(Losch-)Wasser und Elektrizitit versorgt werden musste,
was fir die Projektplanung nebst der Erstellung der Lan-
debahn und einer oder mehrerer Flugzeughallen eine
zusitzliche Herausforderung darstellte.
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Wihrend die Oberengadiner Gemeinden hinsicht-
lich Planung und Finanzierung des Flugplatzes kon-
struktiv zusammenarbeiteten und ihre Kooperation in
Form einer eigens geschaffenen Kommission institutio-
nalisierten, schien dies bei den einheimischen, vor-
nehmlich Samedner, Gewerbebetrieben den Quellen
zufolge nicht oder nur bedingt der Fall zu sein. Ob-
schon der lokale Gewerbeverein den besagten Aufruf
an den Gemeindevorstand im Namen aller seiner Mit-
glieder verfasste, verfolgte jede Einzelfirma ihre eige-
nen Interessen, um in jenen schwierigen Zeiten ihre
wirtschaftliche Existenz zu sichern. Bei einem solchen
Grossprojekt diirften zumindest unterschwellig jeweils
auch Prestigegriinde die Betriebe zum Alleingang be-
wogen haben, sodass die ortsansissigen Firmen unter-
einander beztiglich Flugplatzes mehr oder minder hart
um Bauauftrige konkurrierten. Nach den Archivalien
zu schliessen, unterblieben zwar gegenseitige 6ffentli-
che Herabwiirdigungen und Diffamierungen unter
den Wettbewerbern, doch lasst sich anhand zweier Bei-
spiele belegen, dass sowohl auf die Gemeindebehor-
den als auch auf die GFO hinsichtlich diverser Bauver-
gaben Druck ausgetibt wurde. Im ersten Fall beklagte
sich die eine Firma beim Gemeindevorstand, dass sie
bei Strassenbauarbeiten nicht vom Kantonalen Bau-
amt beriicksichtigt worden sei und ebenso wenig von
Samedan bei der Erstellung des Flugplatzes. Zu den
Perspektiven ihres Personals dusserte sie sich unmiss-
verstindlich: «[...] und da die gegenwirtigen
kleiner[en] Bauarbeiten bald zu Ende sein werden, se-
hen wir uns gezwungen den grossten Teil unserer Ar-
beiterschaft zu entlassen. Wir haben in der vorliegen-
den Offerte unsere dussersten Preise notiert und wir
bitten Sie unser Angebot wenn moglich berticksichti-
gen zu wollen. Damit wire unserer Arbeiterschaft so-
wie unserer Firma einen grossen Dienst erwiesen, da
wir tatsdchlich tiber keine grosseren Auftrige verfigen.
Indem wir Sie versichern die uns anvertrauten Arbei-
ten sauber und exakt auszufithren zeichnen wir mit
vorziglicher Hochachtung [...]».3¢

Angesichts dieses Appells im Begleitbrief zur
Bauofferte zur Grabung eines Kanals fiir die Wasserlei-
tung zum Flugplatz stellt sich die Frage, ob die Ge-
meindebehorde bereit war, die Verantwortung fiir eine
drohende Massenentlassung in einem Baugeschift zu
iibernehmen, falls sie diesem eine Abfuhr erteilte, um
einen allenfalls bessergestellten Konkurrenten vorzu-
ziehen. Mit einer solchen Entscheidung riskierte der
Gemeindevorstand, seinen eigenen Bemithungen um
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Arbeitsbeschaffungsmassnahmen zuwiderzuhandeln.
Aus Sicht der Firma handelte es sich meines Erachtens
um ein taktisch kluges Vorgehen, den potenziellen
Auftraggeber in Zeiten wirtschaftlicher Stagnation vor
einen dementsprechenden Interessenskonflikt zu stel-
len.

Im zweiten Beispiel richtete sich der Druckversuch
gegen die GFO. Hierbei bediente sich der betreffende
Bauunternehmer eines besonderen, etwas weniger sub-
tilen Mittels. Er vertrat gegeniiber der Genossenschaft
den Standpunkt, fur die Maurerarbeiten an der zu er-
stellenden Flugzeughalle fristgerecht eine Offerte ein-
gereicht zu haben. Da die Trigerin des Flugplatzes
nicht auf diese eingetreten war, drohte er implizit da-
mit, seine sich im Bereich der Landebahn befindliche
Kiesgrube offen stehen zu lassen, um die Planierungs-
arbeiten entscheidend zu beeintrichtigen, falls die
GFO nicht auf ihren Beschluss zuriickkomme. Ferner
hielt er der Empfingerin vor, sich mit der Entschei-
dungsfindung zu viel Zeit gelassen und zudem nicht
Wort gehalten zu haben, was die Bauvergabe betreffe.
Zum aus seiner Sicht inakzeptablen Vorgehen meinte
er: «Dieses Manover hat uns einen peinlichen Ein-
druck hinterlassen.»®

Die GFO liess mit ihrer Antwort nicht lange auf
sich warten. Thr Prisident bedauerte, dass jene ob des
Schreibens der Firma ihr «Befremden ausdriicken» %
miisse. Weiter hiess es: «Wir miissen die Verdachtigun-
gen und sonstigen Anschuldigungen aufs bestimmtes-
te zurlickweisen und ebenso miissen wir uns betr. Ver-
gebung der Arbeiten an der Strasse [zum Flugplatz]
unsere volle Freiheit der Entscheidung vorbehalten.
Eine Copie Thres Schreibens geht an den Gemeinderat
von Samaden mit dem Ersuchen, das notige vorzukeh-
ren um eine Abtretung der Kiesgrube, sei es auf gitli-
chem Wege, sei es auf dem Expropriationsweg durch-
zufithren. |[...
gegeben, die Materialdeponie in der Kiesgrube zu un-
terbrechen, dies um unliebsame Diskussionen zwi-
schen den Arbeitergruppen zu vermeiden. Mit gebiih-
render Wertschitzung zeichnen [...]»%

Der Verfasser des Antwortschreibens kiindigte an,
mit der Angelegenheit an den Samedner Gemeinderat

] Wir haben unterdessen Weisung

heranzutreten, der zwei Mitglieder im Vorstand der
GFO stellte. Diese seien an den Sitzungen der Genos-
senschaft zugegen gewesen und konnten zu den Bauver-
gaben Stellung nehmen. Die GFO wollte diesen beiden
Herren die Entscheidung tberlassen, ob die Sachge-
schifte korrekt getitigt wurden.”



Die zermiirbenden Auseinandersetzungen zwi-
schen der GFO und dem zuletzt zitierten Bauunter-
nehmen dauerten einige Monate und wurden in einer
Vorstandssitzung der Flugplatzgenossenschaft am
27. Oktober 1937 in Samedan als eines von mehreren
Traktanden erdrtert. Zunichst wurde erwihnt, dass
die Flughalle und der «Anbau fiir Bureauzwecke»’!
kurz vor dem Abschluss stiinden. Zu den Pendenzen
gehorten laut Protokoll der tiber Kabel erfolgende
elektrische Anschluss des Flugplatzes an das gemein-
deeigene Kraftwerk und die noch nicht eingeebnete
Kiesgrube. Der Prisident der Genossenschaft betonte,
dass es aussichtslos sei, von Bern eine Betriebsbewilli-
gung fur den Flugplatz einholen zu wollen, solange
sich der Inhaber des Baugeschifts weigere, seinen Ver-
pflichtungen gegentiber der GFO nachzukommen.
Zu diesen beiden Unannehmlichkeiten kam ferner,
dass zur Nachfinanzierung fir die Fertigstellung des
Flugplatzes eine kantonale Lotterie nicht den ge-
winschten Betrag von 70000 Franken einbrachte,
sondern bescheidene 7000 Franken, also nur gerade
109%. Trotz der Schwierigkeiten plddierte ein anderes
Vorstandsmitglied dafiir, alles daran zu setzen, den
Flugplatz fur die Wintersaison 1937/38 betriebsfertig
zu erstellen, da es fiir jene Periode von einer giinsti-
gen Entwicklung des Luftverkehrs mit England aus-
ging.

Im November 1937 wurde seitens des Vorstandes
der GFO ein Zirkularschreiben an seine Mitglieder
aufgesetzt, dessen Inhalt die leitenden Genossenschaf-
ter im Vergleich zur Sitzung vom Oktober desselben
Jahres zuversichtlich stimmen konnte. Mittlerweile
war es mOglich geworden, die Streitigkeiten zwischen
der Flugplatzgenossenschaft und der besagten Baufir-
ma in Form eines Kaufvertrages tiber die fragliche Par-
zelle von 4000 m? Fliche und einer «Abldsung der
Ausbeute zum Preise von 5000 Franken» zu bereini-
gen. Ausserdem zeichnete sich auch eine Losung fur
die Stromversorgung des Flugplatzes ab, wobei der
Verfasser des Schreibens festhielt, dass die Verhandlun-
gen mit dem Elektrizititswerk noch nicht abgeschlos-
sen seien. Als dritten Punkt enthielt das Schreiben ei-
nen geplanten Besuch eines Vertreters der Direktion
von Diibendorf, um mit einer Delegation der GFO
Gespriche iber die Ausgestaltung des Flugverkehrs
mit London zu fithren.”” Im Unterkapitel 3.2 werden
die diesbeztiglichen Ideen der am Flugplatz Samedan
beteiligten Personen und Institutionen ausfiihrlicher
zur Sprache kommen.

Nach den Quellen zu schliessen, verlief das Jahr
1937 sowohl fiir die GFO als auch fiir viele in Samedan
ansissige Baufirmen, gesamthaft betrachtet, recht er-
folgreich, zumal das Oberengadin nun seinem Ziel,
ganzjihrig aus der Luft fur Feriengidste erreichbar zu
sein, einen bedeutenden Schritt nihergekommen war.
Unter anderem die beziiglich Bauvergaben zuerst er-
wihnte Firma, welche noch im Juni jenes Jahres die
Entlassung eines Grossteils ihrer Angestellten angekiin-
digt hatte, kam in den Genuss eines Auftrages.”® Aus
der Sicht der Genossenschaft erfreulich war zudem,
dass mit der Authebung der erwihnten Kiesgrube im
Rahmen einer Einigung mit deren Eigentiimer ein gros-
ses Hindernis aus dem Weg geriumt werden konnte.
Wihrend die Vergabe von Bauauftrigen von Rivaliti-
ten unter den Baufirmen geprigt gewesen war, hatte der
Architekt der Flugzeughalle keine Konkurrenz zu be-
furchten. Er war vom Samedner Gemeinderat schon
frithzeitig oppositionslos bestimmt worden, zumal die-
sem die Rechtsgrundlage fiir eine andere Entscheidung
gefehlt hitte, und ausserdem gehorte der Architekt zu-
filligerweise selbst der GFO an.*
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In der Tat waren die Bauarbeiten Ende 1937 so weit
fortgeschritten, dass das vom Genossenschaftsvorstand
im Oktober desselben Jahres angestrebte Ziel, den Flug-
betrieb in der Wintersaison zu erdffnen, erreicht werden
konnte, wovon bereits im Zeitstrahl der Einleitung die
Rede war. Dies war nicht nur fiir die GFO gut andert-
halb Jahre nach ihrer Griitndung ein grosser Erfolg, son-
dern auch fiir das Oberengadin als Feriendestination,
umso mehr als der Flugplatz bereits in der Bauphase die
Aufmerksamkeit fithrender schweizerischer Zeitungen,
wie der NZZ weckte, die eine Aufnahme des Baues der
Flugzeughalle zeige. Dies vermerkte eine Meldung der
«Engadiner Post» im Oktober 1937.%

Meiner Ansicht nach stellte die Realisierung des
Flugplatzes Samedan einen soziodkonomischen so-
wie tourismus- und verkehrsgeschichtlichen Moderni-
sierungsschritt fiir das (Ober-)Engadin und Graubtin-
den insgesamt dar, der dhnlich zu gewichten ist wie
der Bau der Rhitischen Bahn im ausgehenden 19. Jahr-
hundert und die Zulassung des Automobils im Jahre
1925.

Wie schon in Kapitel 2 erwihnt, hitte bereits in
den 1920er Jahren kaum ein anderer Flugplatzstandort
in Europa beziiglich Hohenlage Samedan dessen Re-
kord streitig machen koénnen. Allerdings war noch im
Jahre 1937 nicht vollig ausgeschlossen, dass in Grau-
btinden selbst noch weitere Flugplitze in Erginzung
oder gar in Konkurrenz zum Hauptort des Oberenga-
dins angelegt wiirden. So vertrat Walter Mittelholzer
im April 1937 die Auffassung, dass nach dem aktuellen
Stand der Technik «der Verkehrsflugplatz Samaden
notwendigerweise eines Stltzpunktes im Churer
Rheintal bediirfe». Im entsprechenden Zeitungsartikel
erwihnte der Verfasser, dass der «treffliche Schweizer
Pilot» seinen geplanten Flug «mit einer der moderns-
ten Verkehrsmaschinen» ins Engadin infolge dichter
Bewolkung nicht habe durchfithren kénnen und daher
bei Ems habe landen miissen.”® Es handelte sich hier-
bei um eine kurze Meldung, der weder eine Berichter-
stattung vorausgegangen war noch spiter folgte. Dies
legte damals die Schlussfolgerung nahe, dass Mittel-
holzers Rat letztendlich nicht befolgt wurde. Somit
sollte der Flugplatz Samedan angesichts der fortschrei-
tenden Entwicklung in der Luftfahrt abgesehen von
allfilligen einzelnen kleinen Flugfeldern von unterge-
ordneter Bedeutung lingerfristig doch der einzige im
Kanton bleiben. Was sich die Initianten vom Flugplatz
versprachen, wird Gegenstand des folgenden Unterka-
pitels sein.
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3.2  Visionen beziiglich Expansion des Luft-
verkehrs

Wie zuvor angedeutet, erhofften sich die Initianten des
Flugplatzes Champagna bei Samedan im Zuge der Rea-
lisierung des Vorhabens anno 1937/38 eine Belebung
des Fremdenverkehrs im Oberengadin. Sie wurden in
ithren Bemithungen von einem breiten gesellschaftli-
chen Konsens und der tatkriftigen Unterstiitzung der
regionalen Behorden getragen. Hinzu kamen die im
einfihrenden Teil dieses Kapitels erwihnten Zuschiisse
seitens des Bundes und des Kantons Graubiinden an
die Erstellung der aviatischen Infrastruktur. Trotz — oder
gerade wegen — der schwierigen Wirtschaftslage hatten
sich die St. Moritzer Stimmberechtigten an der Gemein-
deversammlung vom 11. September 1936 sowohl fur
den Flugplatz selbst als auch parallel dazu fr ein inno-
vatives Werbekonzept ausgesprochen, um den Kurort
und das gesamte Oberengadin vor allem in den euro-
piischen Grossstidten, wie beispielsweise London, be-
kannter zu machen, wovon bereits im vorhergehenden
Unterkapitel die Rede war. Zwischen den beiden Trak-
tanden bestand meines Erachtens ein Zusammenhang.
Grundlegend neu war die Idee, den Samedner Flugplatz
als Werbetriger einzusetzen, allerdings nicht. Ahnliche
Gedanken hatte der bereits genannte Hotelier Monsch
in den 1920er Jahren formuliert, wobei er sich haupt-
sachlich auf Feriengidste aus dem Inland konzentriert
hatte. Diese hitten demnach zu Lande anreisen sollen,
um besonderen Anlissen, unter anderem Kunstflugpro-
grammen und anderen Darbietungen beizuwohnen.
Selbstredend wire dies als Ergdnzung zu den reguliren
nationalen und internationalen Flugverbindungen vor-
gesehen gewesen. Angesichts des Scheiterns des dama-
ligen Flugplatzprojektes diirften diese Pline, soweit sie
noch erhalten geblieben sind, zu den Akten gelegt wor-
den sein und gerieten im Laufe der Jahre wahrscheinlich
in Vergessenheit.

Dafiir setzten sich die Initianten des nachfolgenden
Vorhabens Champagna umso ehrgeizigere Ziele. So
sollten beispielsweise Nonstop-Flugverbindungen zwi-
schen London bzw. Amsterdam nach Samedan herge-
stellt werden. Diese Hoffnung wurde zum einen nicht
zuletzt dadurch genihrt, dass der berithmte niederldndi-
sche Flugzeugkonstrukteur Anthony H. G. Fokker in
den 1930er Jahren Stammgast in St. Moritz war und ithn
seine dortigen Freunde im Juni 1936 zum 25-Jahr-Jubi-
ldum der Fertigstellung seiner ersten Maschine begliick-
winschten.” Zum anderen war das Oberengadin als



Reiseziel bei britischen Touristen bereits seit den 1860er
- spitestens den 1880er — Jahren insbesondere im Zu-
sammenhang mit dem damals neu aufgekommenen
Wintersport das ganze Jahr iiber beliebt. So hatte das
Flugzeug das Potential, durch eine Verkiirzung der Rei-
sezeiten insbesondere die Attraktivitit der Kurorte
St. Moritz und Pontresina fur die besagte Stammkund-
schaft zu steigern. Diesbeziiglich versprach die zur Win-
tersaison 1937/38 angestrebte Eroffnung des Flugplatzes
Samedan, in eine aus touristischer Sicht vergleichsweise
glinstige Zeit zu fallen, was den Befund der im Novem-
ber 1937 in Lugano tagenden Konferenz derjenigen
Bahnverwaltungen betraf, «die am Verkehr zwischen
England und Holland beteiligt> waren.”® Die Konfe-
renzteilnehmer dusserten sich sehr zuversichtlich zur
kommenden Wintersaison und prophezeiten einen «ge-
waltigen Fremdenzustrom nach der Schweiz», welcher
denjenigen des Vorjahres «erreichen, wahrscheinlich
aber sogar ubertreffen»” werde.

Ebenfalls im November 1937 traf ein Sportflugzeug
einer privaten Fluggesellschaft aus Dubendorf ein.
Beim nicht namentlich genannten Passagier handelte
es sich hochstwahrscheinlich um denjenigen Vertreter
der Direktion fur Militarflugplitze, der im bereits in 3.1
erwihnten GFO-internen Zirkularschreiben angekiin-
digt worden war, zumal sich der Flugplatz noch in der
Bauphase befand und folglich auf Touristen wenig ein-
ladend gewirkt hitte. Der Pilot und sein Passagier dus-
serten sich «sehr anerkennend iber die Anlage des
Oberengadiner Flugplatzes in Samaden».!® Falls es
sich tatsdchlich um die besagte Inspektion handelte,
konnten sich die Genossenschafter in ihrer bisherigen
Arbeit bestitigt sehen. Anfang Dezember fand sich zu-
dem eine Delegation des Eidgendssischen Luftamtes
auf dem Flugplatz ein, um die Landebahn und die
Flugzeughalle in Augenschein zu nehmen und gleich
darauf wieder nach Bern zurtickzukehren. Einen Kom-
mentar tiber den Zustand der Anlage gab die Delegati-
on allerdings nicht ab.!!

Anfang Januar 1938 trafen die ersten Feriengiste
nach einem knapp vierstindigen Flug im Oberengadin
ein, nachdem sie bei London gestartet und in Duben-
dorf in ein anderes Swissair-Flugzeug umgestiegen wa-
ren. Sie wurden in Samedan von St. Moritzer und Sa-
medner Gemeindevertretern begriisst. Es verstand sich
von selbst, dass der Tag, an dem der Wunsch der
Flugplatzinitianten nach einer Anbindung ans interna-
tionale Luftverkehrsnetz in Erfullung ging, entspre-
chend gefeiert wurde. Zur selben Zeit landete ein Mili-

tarflugzeug in Samedan, um im nahe gelegenen Zuoz
Fliegerabwehriibungen beim damals neu eingerichteten
Schiessplatz durchzufithren.!”® Der Flugplatz Champa-
gna war sowohl fiir die zivile als auch die militdrische
Nutzung vorgesehen, wobei er im Unterschied zum
Vorlauferprojekt urspriinglich vorwiegend auf touristi-
sche Zwecke ausgelegt war. Dies sollte sich jedoch bald
grundlegend dndern, was ich im folgenden Unterkapitel
ausfuhrlicher erliutern werde.

Im Bereich der Zivilluftfahrt stellte sich heraus,
dass der Flugplatz Samedan nicht nur von Kleinflug-
zeugen angeflogen werden konnte, sondern auch von
Verkehrsmaschinen, welche zur damaligen Zeit zu den
grosseren zihlten. Somit riickten die oben erwihnten
Direktverbindungen zwischen europdischen Metropo-
len und dem Oberengadiner Hauptort in den Bereich
des Machbaren. Nachdem bereits einige Wochen zu-
vor die ersten Grossraumflugzeuge in Samedan Zwi-
schenstation gemacht hatten, gelang der Crew des
Swissair-Piloten Ernst Nyffenegger mit einer DC-2 der
erste Nonstop-Flug von London nach Samedan. Mit
an Bord befanden sich zwdlf Passagiere.!” Das Ereig-
nis wurde ebenfalls gefeiert. Nebst der Besatzung und
den Fluggisten gaben sich unter anderem der bereits
an anderer Stelle genannte Gemeindeprisident von
St. Moritz und der Flugzeugbauer Fokker ein Stell-
dichein.!™ Zum Schluss seines ausfiihrlichen Zeitungs-
berichts meinte der Verfasser: «Dieser Weekend-Flug
der Vertreter der wichtigsten englischen Blitter kann in
seiner propagandistischen Auswirkung nicht hoch ge-
nug eingeschitzt werden. Er hat die Zuverldssigkeit
unserer Swissairpiloten aufs neue schlagend bewiesen
und zugleich dem Flugplatz Oberengadin in Samaden
eine Zukunft erschlossen, die zu den schénsten Hoff-
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Abb. 6: Eine De Havilland 89 Dragon Rapide der Swissair (in Betrieb 1937-1954). Fotografie von Gustav Sommer (1882-1956),

(Kulturarchiv Oberengadin).

nungen berechtigt. Den Pionieren des Unternehmens
gebiihrt deshalb der Dank aller, die seiner Vorteile teil-
haftig werden.»'%

Nicht nur den wohlhabenden Fernreisenden, son-
dern auch den Einheimischen und Gisten wollten die
Flugplatzbetreiber und die Swissair etwas bieten. So
wurden im Februar 1938 von Samedan aus Rundfliige
durchgefiihrt, womit eine Idee aus dem Jahre 1935 wie-
der aufgegriffen wurde. Damals war der zugefrorene
St. Moritzersee Ausgangs- und Zielpunkt gewesen.!%
Ein Flug mit einer zweimotorigen Swissair-Maschine
von 20 Minuten Dauer via Maloja kostete 25 Franken
und ein 45-miniitiger Rundflug iiber das Berninagebiet
50 Franken pro Person. Im Preis inbegriffen war die Ver-
sicherung der Passagiere.!”” Angesichts des schénen
Wetters wurde das Angebot rege genutzt. Allerdings
wurden keine konkreten Passagierzahlen genannt.!®® Da
Flugreisen in jenen Jahren noch nicht fir breitere Ge-
sellschaftsschichten erschwinglich waren und daher eher
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einen elitiren Charakter hatten, sollten diese in den Ge-
nuss kommen, zumindest fuir einige Minuten tiber den
Wolken zu schweben. Ferner boten die Rundfliige zu
verhiltnismissig glinstigen Preisen den Initianten des
Flugplatzes die Gelegenheit, sich bei der Oberengadiner
Bevolkerung fiir die vorbehaltlose Unterstiitzung und
Opferbereitschaft erkenntlich zu zeigen. Zugleich ge-
wann die Swissair mit dieser Werbeaktion zweifelsohne
viele Sympathien unter den Einheimischen.

Wie bereits verschiedentlich erwihnt, hatte die Regio-
nalpolitik einen massgeblichen Anteil an der Realisierung
des Flugplatzes Samedan. Dabei machte sie sich nicht
nur die Presse als Medium zunutze, um diesbeziiglich
mit der Einwohnerschaft des Oberengadins in Kon-
takt zu treten, sondern auch den damals neu aufge-
kommenen Horfunk. In aller Regel setzten die
Behordenvertreter jedoch die Printmedien fir die Ver-
breitung amtlicher Mitteilungen ein. Die Nutzung des
Radios ldsst sich bislang nur aufgrund einer undatierten



schriftlichen Aufzeichnung in ritoromanischer Sprache
belegen. In einem als Interview auf dem Flugplatzgelinde
konzipierten Gesprich zwischen dem Vizeprisidenten
der GFO Gian Coray und dem Flugdienstleiter August
Risch sollte das Publikum tiber die Situation des Flugplat-
zes informiert werden.!”” Dabei erfuhr die Horerschaft
unter anderem, dass die letzten Planierarbeiten an der
Landebahn erst im Herbst 1938 abgeschlossen werden
konnten, und dass am Flugplatz seit seiner Freigabe im
Januar desselben Jahres bereits 427 Landungen zu ver-
zeichnen waren. Ferner war von einer Pistenverlingerung
auf 1000 Meter die Rede. Coray betonte zum Schluss der
Aufzeichnung, das Flugzeug sei das Verkehrsmittel der
Zukunft, da sich grosse Entfernungen leicht iberwinden
liessen und ein hohes Mass an Sicherheit gewéhrleistet
sel. Die Sendung beinhaltete nebst der verkehrs- auch ei-
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Abb. 7: Erstlandung einer DC-2 (HB-ITA) der Swissair in Samedan, 1938. Von links: Flugplatz-Prasident Carl Nater, Swissair-Direktor
E. Groth, Flugzeugkonstrukteur A. Fokker, Oberst Hans Bon, Pilot Ernst Nyffenegger. Fotografie von Heinz Niedecken (Dokumenta-
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Abb. 8: Tanken vor dem Abflug/Rundflug, 1938. Fotografie von
Gustav Sommer (1882-1956), (Kulturarchiv Oberengadin).

ne sprachpolitische Komponente. Vor allem der Vizepra-
sident der GFO stellte am Anfang der Aufzeichnung mit
Genugtuung fest, dass in der Luftfahrt als modernstem
Verkehrsmitte] dem Romanischen im Zusammenhang
mit dem regionalen Flugplatz ein gebtihrender Stellen-
wert eingeriumt worden sei.!!’ Coray spielte darauf an,
dass die Anerkennung des Ritoromanischen als vierte
Landessprache der Schweiz an einer Volksabstimmung
im Februar 1938 mit iiber 90% der Stimmen gutgeheis-
sen worden war. Ferner steht zu vermuten, dass sich der
Vizeprasident der GFO einen Seitenhieb gegen seine
Kollegen der Genossenschaft und eine im Vorjahr abge-
haltene Gemeindeversammlung nicht verkneifen konn-
te. Im Oktober 1937 war in letzterer nimlich unter an-
derem die offizielle Namensgebung des Flugplatzes
traktandiert worden. Diese lautete auf Deutsch «Flugplatz
Oberengadin in Samaden», was von den romanischspra-
chigen Stimmberechtigten widerspruchslos akzeptiert
worden war. «Plazza d’aviaziun d’Engiadin’Ota a Same-
dan» wire laut der zitierten Zeitungsmeldung eine mog-
liche ritoromanische Variante gewesen, welche jedoch fiir
Werbezwecke etwas zu sperrig gewirkt hitte. Der Verfasser
des entsprechenden Artikels ging davon aus, dass in die-
ser Frage «ein gangbarer Weg gefunden werden konne»,
um einen Kompromiss zwischen sprachlich wiinschbaren
und werbetechnisch sinnvollen Losungen zu suchen.!!!
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Diesbeztiglich diirfte der Urnengang von 1938 die Positi-
on des Ritoromanischen gestirkt haben. Wahrscheinlich
sah sich Coray wihrend der Radiosendung in der Pflicht,
zur Sprachenfrage eindeutig Stellung zu beziehen, um
letztendlich den Einheimischen bewusst zu machen, dass
sich ithre Sprache und Kultur entgegen der landldufigen
Meinung mit der technischen und soziotkonomischen
Entwicklung vereinbaren lasst.

Bis heute ist der Flugplatz Samedan hauptsichlich fur
den Motorflug bekannt, dessen historische Wurzeln bis
ins frithe 20. Jahrhundert zuriickreichen. Andere Luftver-
kehrsmittel und deren Geschichte, wie beispielsweise die-
jenige des Ballons, des Luftschiffs etc. konnte ich in der
vorliegenden Arbeit nicht berticksichtigen, ebenso wenig
wie andere Fluggerite (den Gleitschirm, den Deltasegler
und dergleichen). Eine Art des Fliegens ohne Motorkraft
werde ich aufgrund ihrer geschichtlichen Bedeutung hin-
sichtlich des Oberengadiner Flugplatzes dennoch in mei-
ne Ausfithrungen einbeziehen, nidmlich den Segelflug.
Erste Flugversuche waren bereits im ausgehenden
19.Jahrhundert in Deutschland durchgefithrt worden,
wobei Otto Lilienthal (1848-1896) zu den prominentes-
ten Pionieren zu zihlen ist. Durch dessen Tod wurde die
Entwicklung der Fliegerei tiberhaupt zunichst stark zu-
rickgeworfen, bis die Gebruder Orville und Wilbur
Wright mit ihrem erfolgreichen Motorflug einen Meilen-
stein in der Geschichte der Luftfahrt setzten. Ebenfalls
vor dem Ersten Weltkrieg wurden die ersten Hingegleiter
erfolgreich getestet, welche in den 1920er Jahren zu Se-
gelflugzeugen weiterentwickelt wurden. Auch hierbei
iibernahm Deutschland eine Vorreiterrolle, nicht zuletzt
aus dem Grund, dass die Versailler Vertrige den Bau und
Betrieb von Motorflugzeugen nicht zuliessen.!? Einige
Jahre spiter hielt der Segelflug in der Schweiz Einzug,
zunichst vor allem im Unterland, da im Engadin das
Interesse anfangs nicht besonders ausgeprigt war.!'® In
den frithen 1930er Jahren begann er, auch im Biindner
Hochtal Fuss zu fassen. Bereits 1936, als sich der Flug-
platz Champagna in der Planungsphase befand, wurde
die Segelfluggruppe Oberengadin gegriindet. Im Vorjahr
hatten in der Schweiz 44 Gruppen mit insgesamt
703 Mitgliedern bestanden. Ein Hauptmann der Armee,
der selbst Segelflieger war, vertrat die Ansicht, dass die
topographischen und meteorologischen Verhiltnisse fiir
die Ausiibung der Sportart geeignet seien.!'* An einem
offentlichen Diavortrag, der gut besucht war, prasentierte
der Referent einen historischen Uberblick iiber die Ur-
springe der Fliegerei und stellte einen Bezug zum seiner-
zeitigen Stand des Segelflugwesens her. Er wies darauf



hin, dass der Motorflug einen starken Aufschwung zu
Lasten des motorlosen Fliegens genommen habe, dass
das Interesse fuir letzteres jedoch weiterhin «wach geblie-
ben», und dass die Segelfliegerei «auf dem Wege sei, Ge-
meingut weitester Sportkreise zu werden».!3

Die Segelfluggruppe Oberengadin beschaffte sich in
den 1930er Jahren ihre ersten Segelflugzeuge und fertig-
te z.T. selbst welche an. Zu ersteren gehorte unter ande-
rem ein im Jahre 1938 erworbenes Gerit des Typs «Zog-
ling Nr. 143», welches sowohl von Chur als auch von
Samedan aus insgesamt tiber 200 Fliige absolvierte. Das
Schulungsflugzeug erlitt am 7. August 1939 eine Bruch-
landung.!'® Im entsprechenden Bordbuch wurde der
Totalschaden am Flugapparat folgendermassen festge-
halten: «Datum: 7. 8. 39; Eintragungen tber: Bruch;
Unterschrift Aug. Risch [Flugdienstleiter der GFO]; Be-
richte: Pilot: Marqués F. der S. G. [Segelfluggruppe]
Chur; Wegen Nichtbefolgung der Anweisungen des
Fluglehrers, Zogling iberzogen und aus 10 m Hohe ab-
gestiirzt. 100% Bruch, wird nicht mehr aufgebaut.»!!’

Durch den bald darauf ausgebrochenen Zweiten
Weltkrieg stagnierte die Entwicklung des Segelfluges,
umso mehr, als dieser in der Folge in Deutschland fiir
zivile Zwecke verboten wurde. Im militdrischen Bereich
kamen dort daftr Lastensegler zum Einsatz, was in der
Schweiz jedoch nicht tiblich war.!'® Trotz des kriegsbe-
dingten Riickschlags des Segelfluges sollte sich dieser
spater nebst dem Motorflug zu einem weiteren Stand-
bein des Flugplatzes Samedan entwickeln.

Nicht nur fur den Segelflug, sondern auch fiir den
zivilen Motorflug brachen nach dem bescheidenen Auf-
schwung ab Mitte der 1930er Jahre bald schwierige Zei-
ten an. Dies traf unter anderem auf den Flugplatz
Champagna zu, was auch die Situation des Oberenga-
dinsallgemein widerspiegelte. Anderen Feriendestinatio-
nen im In- und Ausland stand nach den eben erst tiber-
wundenen Einschnitten infolge des Ersten Weltkrieges
und der Weltwirtschaftskrise eine weitere Phase existen-
zieller Bedrohung bevor. Im folgenden Unterkapitel
werde ich diese ausfithrlicher behandeln.

3.3 Verstarkte Prasenz des Militars ab den
spaten 1930er Jahren

Im Mai 1938 fuhrte die in Kloten stationierte Flieger-
abwehr-Rekrutenschule I zwischen Zuoz und S-chanf
Ubungen durch, in denen die Kanoniere ein von einem
Flugzeug gezogenes Zielobjekt treffen sollten. Hinzu

kamen weitere Manover. Begriindet wurde die Wahl des
Oberengadins als Standort fiir den damals im Aufbau
begriffenen Schiessplatz mit der fir schweizerische Ver-
hiltnisse diinnen Besiedlung und mit der kooperativen
Haltung der zustindigen kommunalen Behorden. Fer-
ner wurde das Militir von den Einheimischen freund-
lich aufgenommen. Da die Infrastruktur, insbesondere
die Kaserne, noch nicht vollstindig erstellt war, fanden
die Soldaten in Bauernhiusern Unterkunft. Gebiete
mit einer dhnlich geringen Bevolkerungsdichte fand das
Militdr hauptsichlich im Wallis vor.!* Ab 1940 entwi-
ckelte sich das Flab-Lager in S-chanf zu einer stindigen
Einrichtung.

Im Engadin wurden in den spiten 1930er Jahren
nicht nur militirische Ubungen durchgefiihrt. Vom
14. auf den 15. Mai 1938 tagte in St. Moritz namlich die
Delegiertenversammlung des Schweizerischen Unterof-
fiziersverbandes. Dieser wurde in einer ausfithrlichen,
patriotisch gehaltenen Presseerklirung im Kurort will-
kommen geheissen. Der Verfasser beschwor unter ande-
rem die Sicherung der Schweizer Landesgrenze und die
«Aufopferungsfreude fir Heimat und Vaterland, fiir
Haus und Hof, fiir Frau und Kind in Geist, Wort und
Tat.» Ferner hob er die militdrische Bedeutung der Un-
teroffiziere hervor: «Und wie sehr ist gerade der Unter-
offizier berufen, diesen Geist neben der Wehrtiichtig-
keit zu fordern, er, der sozusagen die Briicke bildet
zwischen Soldat und Offizier, zwischen Wehrmann und
Zivilbevolkerung. Der Unteroffizier hat es in erster Li-
nie in der Hand und ihm steht die grosse ethische Auf-
gabe zu, dem Soldaten seine Pflichten gegeniiber dem
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Abb. 9: Segelflieger tiber dem Piz Bernina. Fotografie von
Albert Steiner (1877-1965), (StAGR, FR-A-VIII 21 a).

Vaterlande wachzurufen, zu fordern und zur Selbstver-
stindlichkeit auszubilden. [...] Wir anerkennen in ho-
hem Masse die Leistungsfihigkeiten des Unteroffiziers
in allen Abstufungen, vom Gefreiten bis zum Adjutan-
ten, und bewundern die Begeisterung, mit welcher die
Unteroffiziers-Vereine, vorab der S. U. O. V. - auch aus-
ser Dienst dem Vaterlande dienen und viel Zeit und
Miihe opfern!»

Aus diesem Textausschnitt geht hervor, dass die
Mehrheit der Delegierten einen weiten Weg auf sich ge-
nommen hat, um an der Konferenz teilzunehmen und
die Veranstalter diese Bemithungen zu schitzen wuss-
ten. Dementsprechend wurde nebst dem offiziellen Teil
ein Rahmenprogramm zusammengestellt, um den nicht
ganz freiwilligen Touristen die nihere Umgebung des
Oberengadins in Form eines Tagesausfluges ins Bergell
niherzubringen.!” In einer nebenstehenden Meldung
wurde zudem der Bevolkerung gedankt, dass diese «der
Bitte um Beflaggung der Hiuser so bereitwillig Folge
geleistet» habe.'?! Einige Tage spiter liess die regionale
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Presse das Ereignis Revue passieren und zog eine positi-
ve Bilanz. Der Autor hob die straffe Organisation des
Anlasses besonders hervor, nicht zuletzt hinsichtlich
des Eindrucks auf die ortsansissige Bevolkerung, welche
der Armee gegeniiber sehr wohlgesinnt war. Er zitierte
den Zentralprisidenten, der in seiner Eréffnungsanspra-
che insbesondere den 250 Mitgliedern des Unteroffi-
ziersverbandes Oberengadin fir ihr Erscheinen und
dem Organisationskomitee dankte, das «in vorbildli-
cher Weise die Vorbereitungen getroffen» habe. Ferner
bekundete der Zentralprisident seine Sympathie fur die
vierte Landessprache der Schweiz, das Ritoromani-
sche.!?? Letzteres bedeutete eine Geste gegeniiber den
Einheimischen und aller Wahrscheinlichkeit nach auch
den romanischsprachigen Mitgliedern des Schweizeri-
schen Unteroffiziersverbandes und unterstrich noch
nach der Volksabstimmung vom Februar desselben Jah-
res implizit die Eigenstindigkeit der kleinsten Sprachge-
meinschaft des Landes, womit sich der Zentralprisident
womoglich indirekt gegen italienische Nationalisten
richtete, welche das ritoromanische Gebiet und Grau-
btinden im allgemeinen zusammen mit den anderen
Regionen der lateinischen Schweiz bis zum Alpen-
hauptkamm als territorial und kulturell «unerlostes»
Anhingsel der Apenninenhalbinsel betrachteten.!?

Noch zu Beginn des Jahres 1938 verfolgten interes-
sierte Zivilpersonen die diversen militirischen Mandver
als unbeteiligte Zuschauer mit oder beherbergten ein-
zelne Gruppen von Soldaten. Im Juni jenes Jahres war
vorgesehen, die Einwohnerschaft von St. Moritz aktiv
in die Ubungsanlage einzubeziehen. An einem Abend
Mitte Juni wurde fir das gesamte Dorf ab 20 Uhr
Verdunkelung angeordnet. Zu diesem Zweck wurde oh-
ne Wissen der Bewohner ein entsprechender Alarm-
anschlag in allen Hauseingdngen angebracht. Die Wei-
sungen der Behorden wurden grdsstenteils befolgt,
sodass die Ortschaft in «v6llige Finsternis getaucht» war.
Allerdings verfehlte die Ubung ihren Zweck, weil sich
der Mondschein verriterisch in den Fenstern und im
See spiegelte und sich der Himmelskorper nicht um be-
hordliche Anweisungen scherte.!?*  Gliicklicherweise
handelte es sich nur um eine Ubung, sodass die zustin-
digen Amtsstellen entsprechende Schlussfolgerungen
aus dieser Erfahrung ziehen konnten, um ihr Dispositiv
gegebenenfalls anzupassen.

Aus der Tatsache, dass sich die Dorfbevolkerung dis-
zipliniert an die Verdunkelungsanordnung hielt, ldsst
sich schliessen, dass sie sich der drohenden Kriegsgefahr
zunehmend bewusst war. Letzten Endes lag es im Ernst-



fall in der Eigenverantwortung jedes Einzelnen, auch
aus Riicksicht auf die Nachbarschaft und dartiber hinaus
auf die gesamte Einwohnerschaft der Gemeinde, die be-
hordlichen Vorschriften konsequent zu befolgen. Auch
wenn die Ubung an sich fehlgeschlagen war, diirften die
Vertreter der zustindigen Amtsstellen das Verhalten der
Bevolkerung mit einer gewissen Erleichterung zur
Kenntnis genommen haben.

Aus dem zitierten Bericht geht nicht hervor, ob an
jenem Abend nur die Verdunkelung als solche gelibt
wurde, oder ob diese als Bestandteil einer Reihe von
Massnahmen (wie beispielsweise Fliegeralarm und -ab-
wehr sowie Evakuationsiibungen) geplant war und nur
wegen der klaren Nacht abgebrochen wurde.!?®

In der Tat beschrinkte sich die Verdunkelungsiibung
nicht auf St. Moritz, sondern war Bestandteil eines
gesamtbiindnerischen Verteidigungskonzeptes. Dieses
umfasste ausserdem die Mobilisierung der Grenzschutz-
truppen gegen eventuelle feindliche Durchbruchsversu-
che im Gebirge. Jene waren auch mit schweren Waffen,
wie beispielsweise Infanteriekanonen, Minenwerfern
und dergleichen, ausgerlistet. Zudem verlangten Schnee
und Kilte in hoheren Lagen den Grenzwichtern vor
allem physisch alles ab, umso mehr als diese 110 Kilo-
meter Telefonkabel tiber die Pisse verlegen und pro Per-
son bis zu 50 kg Material tragen mussten.'?® Unterstiitzt
wurden die Truppenverbinde von Infanteristen, Hee-
respolizei und der Postverwaltung. Die Rhitische Bahn
wurde in die Ubungen ebenfalls einbezogen. Militirs
und Zivilpersonen arbeiteten eng zusammen. Vertreter
der Kantonsregierung bekundeten ebenfalls ihr Interes-
se, indem sie den simulierten Frontabschnitt abfuhren,
als die gesamten Grenzschutziibungen am 21. Juni 1938
beendet waren. Nebst dem militirischen Aspekt kam
den Ubungen auch eine hohe symbolische Bedeutung
zu, indem die Wehrhaftigkeit der Armee und der Zu-
sammenhalt innerhalb der Bevolkerung demonstriert
werden sollten.

Meiner Ansicht nach kam mit den obgenannten
Ubungen zum Ausdruck, dass sich die strategische Situ-
ation der Ostschweiz, darunter auch Graubtindens, ab
dem Frithjahr 1938 grundlegend verdnderte. Bis ins
Frithjahr 1938 hatte Osterreich nimlich Graubiinden
und die iibrige Ostschweiz riumlich vom deutschen
Staatsgebiet getrennt. Nach der Einverleibung Oster-
reichs ins Deutsche Reich hatte die Ostschweiz mit die-
sem eine gemeinsame Grenze. Der Grenzverlauf des
Konigreichs Italien zu Graubiinden blieb jedoch seit
seiner Annexion des Siidtirols von Osterreich nach dem

Ersten Weltkrieg unveriandert. Abgesehen vom militi-
risch irrelevanten Firstentum Liechtenstein verblieb fuir
die Schweiz mit Frankreich folglich nur noch ein einzi-
ger freiheitlich verfasster Nachbarstaat, in welchem tota-
litire Bewegungen von der Macht ferngehalten werden
konnten. Meines Erachtens stellte sich aus Sicht der
Schweiz die Frage, ob Frankreich in der Lage war, auf die
Dauer dem inneren und vor allem dusseren Druck
standzuhalten und ob es allenfalls eine sinnvolle Opti-
on sein konnte, sich aussenpolitisch enger an dieses an-
zulehnen, zumal das Deutsche Reich eine zusehends
offensivere Expansionspolitik vor allem auf Kosten der
Tschechoslowakei verfolgte und Italien keinen Hehl aus
seinen Gebietsanspriichen im Alpenraum im Sinne ei-
ner «Catena Mediana delle Alpi»'?” machte. Da sich un-
ter anderem Frankreich gegentiber dem Vorgehen der
nationalsozialistischen Fithrung zunichst passiv ver-
hielt, war es meines Erachtens aus schweizerischer Sicht
ratsamer, allseitig politische Vorsicht walten zu lassen.
Schliesslich waren Frankreich und Grossbritannien auch
nicht in der Lage, dem durch den Deutsch-Sowjetischen
Nichtangriffspakt abgesicherten Einfall in Polen am
1. September 1939 Einhalt zu gebieten, mit dem der
bereits seit der zweiten Hilfte der 1930er Jahre zunachst
latent und daraufthin zunehmend konkreter befiirchtete
Krieg in Europa zur Tatsache wurde. Frankreich selbst
wurde 1940 zum Angriffsziel und geriet bis auf einen
kleinen Rumpfstaat innerhalb kiirzester Zeit unter di-
rekte deutsche Kontrolle und schied somit als potenziel-
le Schutzmacht der Schweiz aus. Somit blieb diese bei
Kriegsausbruch auf sich allein gestellt.

Da es den Rahmen der vorliegenden Arbeit spren-
gen wiirde, den allgemeinen Kriegsverlauf wiederzuge-
ben, werde ich mich auf Graubtinden, und dabei vor-
nehmlich auf das Oberengadin unter besonderer
Berticksichtigung des Flugplatzes Samedan konzentrie-
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ren. Diesem drohte kurz nach der Einweihung dasselbe
Schicksal wie seinem Vorldufer. Der Unterschied lag
darin, dass das Flugfeld Islas unmittelbar nach einem
Krieg entstanden war und dass dem Flugplatz Champa-
gna hingegen ein solcher beinahe ein Ende bereitet hit-
te. Angesichts der Gefahr, in welcher sich die Schweiz ab
1939 befand, stellte ein aktives Engagement des Militars
fur die GFO einen moglichen - im Grunde genommen
den einzigen — Ausweg aus der existenziellen Krise des
Flugplatzes dar. Fiir eine verstirkte Beteiligung des Mi-
litdrs sprachen meines Erachtens dhnliche Griinde, wie
dies in der Folge des Ersten Weltkriegs bei Islas der Fall
gewesen war, namlich die topografischen Gegebenhei-
ten und die Grenznihe des Flugplatzstandortes Same-
dan zu Italien und dem 1938 um Osterreich erweiterten
Grossdeutschen Reich. Kombiniert mit dem im selben
Jahr bis 1940 errichteten Ubungsplatz fiir die Fliegerab-
wehr zwischen Zuoz und S-chanf konnte Samedan fiir
militdrische Zwecke von Nutzen sein. Die schweizeri-
sche Armee bekundete tatsichlich ihr Interesse am Flug-
platz Samedan und schloss mit der GFO im Juli 1940
den in der Einleitung erwidhnten Vertrag. Nebst dem
besagten Darlehen von 100000 Franken an die Flug-
platzgenossenschaft enthielt dieser weitere Bestimmun-
gen: So erhielt der Bund das Recht, den Flugplatz mit
seinen Militirflugzeugen zu nutzen, nebst der bereits
bestehenden Flugzeughalle einen bis zwei Hangars zu
erstellen und die Landebahn auf einer Fliche von 600 x
40 Metern mit einem Hartbelag zu versehen.!?® Dem-
nach leistete das Militdr nicht zuletzt im eigenen Inter-
esse seinen Beitrag zur Weiterentwicklung des Flugplat-
zesund konnte seinerseits von einer bereits vorhandenen
aviatischen Infrastruktur profitieren. Die baulichen
Massnahmen des Bundes begannen, den Charakter und
die Funktion des Flugplatzes zu verindern. Vom touris-
tischen Zubringer mit grasbewachsener Landebahn und
eingesitem Vorfeld, welche teilweise sogar beweidet
worden waren, wandelte sich der Flugplatz zu einem
Statzpunkt mit teilweise asphaltierter Landebahn, der
sich verstirkt von der landwirtschaftlich genutzten Um-
gebungszone abzugrenzen begann. Die Trennung zwi-
schen dem Flugplatzgelinde und dem Umland wurde
jedoch damals und auch bei spiteren Ausbauschritten
nicht konsequent vollzogen, ebenso wenig wie diejenige
zwischen der Militdr- und der Zivilluftfahrt.

Die Befestigung der Samedner Landebahn deutet
darauf hin, dass sich die Luftfahrt innerhalb weniger
Jahrzehnte insbesondere im militarischen Bereich rela-
tiv rasch weiterentwickelte. Die Luftwaffe wurde vor
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allem im Zweiten Weltkrieg zu einem wesentlichen Be-
standteil der Streitkrifte vornehmlich in Europa, Nord-
amerika und ostasiatischen Lindern, allen voran Japan.
Im Verlauf des Krieges richteten sich die Luftangriffe
der involvierten Staaten gegen militirische und zuneh-
mend auch gegen zivile Ziele und weiteten sich mitun-
ter zu Flichenbombardements aus, von denen in den
betroffenen Staaten ab 1942/43 z.T. ganze Wohnviertel
von Grossstidten heimgesucht wurden. Da sich diese
Entwicklung bereits vor Kriegsbeginn abgezeichnet
hatte, hatte sich auch das schweizerische Militir unter
anderem in Graubiinden mit moglichen Schutzmass-
nahmen fir die Zivilbevolkerung befasst. Dazu hatte
beispielsweise die im Rahmen militdrischer Manover
im Sommer 1938 durchgefiihrte Verdunkelungsiibung
im Kanton gehort, ebenso die Errichtung des Fliegerab-
wehr-Schiessplatzes bei S-chanf im selben Zeitraum.
Die Gefahr, eingekreist zu werden, war fiir Graubtinden
durchaus real. Hinzu kam, dass sich die Alpentiler aus
fliegerischer Sicht in unmittelbarer Grenznihe befin-
den. In der Tat wurde die schweizerische Lufthoheit
auch im Bereich des Engadins verletzt, was sich anhand
zweler Beispiele aus dem Jahre 1943 sicher belegen
lasst. Im einen Fall wurde ein Haus im Samedner Dorf-
kern von einer irrtimlich abgeworfenen Bombe be-
schadigt, wobei allerdings kein Personenschaden zu
beklagen war.!?’ Im zweiten Fall ging von der Grenzver-
letzung keine konkrete Bedrohung fiir die Bevolkerung
aus, doch zogen die fehlbaren Besatzungsmitglieder
bei der Landung in Samedan die Aufmerksamkeit der
schweizerischen Militdradministration auf sich. Hier-
bei handelte es sich um zwei deutsche Kleinflugzeuge
des Typs Fieseler-Storch, welche nach Aussage der je-
weiligen Crews zusammen mit einer dritten Maschine
von Miinchen aus nach Bari fliegen sollten.!3? Ferner
sagten die im Oberengadin gelandeten Mannschaften
bei ihrer Vernehmung aus, dass sie bei ihrem Uberflug
Innsbruck nicht gesehen und darum nicht den Brenner
angesteuert hitten, sondern dem Inn gefolgt seien und
in der Folge in den schweizerischen Luftraum gelang-
ten. Schliesslich betonten die Piloten, sie seien verse-
hentlich in Samedan gelandet. Der Protokollftihrer sah
die Aussage der Befragten als glaubwiirdig an, da es
«etwas dunstig» gewesen sei. Bei der Durchsuchung der
beiden Flugzeuge stiessen die Verantwortlichen des
Stiitzpunktes Samedan auf brisantes Material, was der
Bericht folgendermassen wiedergab: «8. Das Flugzeug,
welches als erstes in Samaden landete, hat u. a. Karten-
material, eine Ledertasche mit diversen Akten und For-



mularen sowie ein Paket mit Akten mitgefithrt. Diese
Akten wurden am 20.3.43 [am Tag nach der Landung
in Samedan] mit Kurierflugzeug nach dem A.H.Q.
(Nachrichten- und Sicherheitsdienst) verbracht. Nach
den ersten Aussagen von Offizieren dieses Dienstes,
welche die Akten gesehen haben, soll es sich um sehr
wertvolle Dokumente handeln, betr. Organisation der
deutschen Luftwaffe, Aufstellung eines neuen Luftge-
schwaders zum Einsatz im Mittelmeer. Es soll sich um
einen einwandfreien Kriegsflug gehandelt haben. Beide
Flugzeuge sollten an ihren neuen Einsatzhafen fliegen.
Die anderen Flugzeuge seien per Bahn nach Italien
transportiert worden. Nicht uninteressant ist die Fest-
stellung, dass die Besatzungen u.a. Tropenausriistung
mit sich fihrten.»!¥!

Nach der Vernehmung wurden die Besatzungen der
beiden Flugzeuge bei Miinsingen interniert. Ferner wur-
den verschiedene militdrische und zivile Dienststellen
unterrichtet, ebenso «der Luftattaché bei der deutschen
Gesandtschaft in Bern». Zudem war im Protokoll ein
Verteiler angegeben, gemiss dem das Armeekommando
mit dem personlichen Stab des Generals, der Chef des
Generalstabes der Armee, der Nachrichten- und Sicher-
heitsdienst sowie das Eidgenossische Polizei- und das
Eidgendssische Militirdepartement jeweils ein Exem-
plar erhalten sollten. Die Angelegenheit nahm mehrere
Monate in Anspruch, da sich mehrere schweizerische
Behorden damit zu befassen hatten und Verhandlungen
mit den auf deutscher Seite zustindigen Amtsstellen
gefithrt werden mussten. Aus den Unterlagen wird je-
doch nicht ersichtlich, ob der Fall abgeschlossen werden
konnte.3? Da die Vormachtstellung der Achsenmichte
Deutschland und Italien in Mittel- und Westeuropa im
Frithjahr 1943, d. h. vor der Landung der Alliierten auf
Sizilien, noch nicht grundlegend gefihrdet war, diirfte
es meines Erachtens im Interesse der Schweiz gelegen
haben, beispielsweise in dieser Frage eine unmittelbar
benachbarte Militirmacht nicht allzu sehr durch eine
unnachgiebige Haltung zu provozieren.

Da keine weiteren Grenzzwischenfille zu Lande
oder aus der Luft in Siidbiinden dokumentiert sind,
diirfte es sich bei den geschilderten Beispielen um Aus-
nahmen gehandelt haben. Dies zeigte sich auch daran,
dass auf dem Flugplatz Samedan zwar der zivile Motor-
flug ruhte, der Segelflugbetrieb jedoch noch wihrend
des Krieges aufrechterhalten blieb.!** Der Bund hielt
demnach den mit der GFO ausgehandelten Vertrag von
1940 ein, indem er sein Nutzungsrecht nicht aus militi-
rischer Notwendigkeit oder unlauteren Griinden zu de-

ren Lasten ausschopfte oder gar missbrauchte, um die
Eigentlimerin zu verdringen, zumal die wichtigsten eu-
ropidischen Kriegsschauplitze ab 1941 bis Mitte 1943
vom Schweizer Territorium weit entfernt lagen und sich
die unmittelbare Bedrohung der nationalen Sicherheit
meines Erachtens etwas verringerte.

Ob die gemischte Nutzung des Flugplatzes Samedan
seitens der ausschliesslich zivilen Segelfliegerei und der
Luftwaffe wihrend der gesamten Dauer des Krieges un-
unterbrochen moglich war, lasst sich anhand der vorlie-
genden Quellen nicht beantworten. Meiner Ansicht
nach hitten die Segelflieger vor allem unmittelbar nach
Kriegsausbruch bis 1940 die Arbeit der Luftwaffe in ei-
ner fur die Schweiz besonders kritischen Phase wohl zu
stark behindert und sich selbst dem nun wohl noch ho-
heren Risiko ausgesetzt, in die Reichweite in- oder aus-
lindischer Fliegerabwehrstellungen zu geraten, sofern
sie den schweizerischen Luftraum gewollt oder unbeab-
sichtigt verliessen. Mit dem Sturz des faschistischen Re-
gimes und dem spiteren Frontwechsel Italiens im Jahre
1943 und der darauffolgenden deutschen Besetzung
Norditaliens diirfte der Druck auf die schweizerische
Grenze vor allem im Alpenraum nochmals zugenom-
men, gegen Ende 1944 dann nachgelassen haben, bis
der Krieg im Mai 1945 zumindest in Europa zu Ende
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Nach dem 11. November 1918 hatte wohl niemand
ahnen konnen, dass rund zwei Jahrzehnte spiter tiber-
haupt nochmals ein solcher Weltkrieg ausbrechen
wiirde, von dessen Auswirkungen ganz zu schweigen,
welche nach der damaligen Erfahrung die schlimms-
ten Befurchtungen noch weit tbertreffen sollten.
Abermals hatten unter den mitteleuropdischen Staa-
ten vor allem die Schweiz und das Fiirstentum Liech-
tenstein grosses Gliick, sich heraushalten zu kénnen.
Deren Nachbarlinder mussten sich erst einmal von
den Kriegsfolgen erholen, sofern dies unter dem Ein-
druck der hohen Verluste unter den Soldaten und der
Zivilbevolkerung sowie der Zerstorungen tiberhaupt
moglich erschien. Hinzu kam, dass vor allem die po-
litische Zukunft Deutschlands und des ihm angeglie-
derten Osterreich noch ungewiss war und sich eine
weltweite Nachkriegsordnung erst noch etablieren
musste.

In allen Lindern, insbesondere in Europa, hatten sich
die Menschen (sowohl Soldaten als auch Zivilpersonen)
allmihlich wieder auf ein Alltagsleben in Friedenszeiten
einzurichten. Dass die entsprechenden Voraussetzun-
gen unterschiedlich waren, versteht sich von selbst. Da
beispielsweise die Schweiz den Krieg weitgehend unbe-
schadet Giberstanden hatte, war dieser Schritt fiir sie ver-
gleichsweise einfach. So endete unter anderem die Zeit
des Aktivdienstes. Im Fall des Flugplatzes Samedan be-
deutete dies, dass wieder die urspriinglich vorgesehenen
Nutzungsverhiltnisse angestrebt wurden, gemass denen
die Zivilluftfahrt gegeniiber der Luftwaffe Prioritit er-
halten sollte. Folglich kiindigte die GFO ihren Vertrag
mit dem Bund bereits 1945, d.h. ziemlich unmittelbar
nach Kriegsende auf den Mai 1946.13% Noch 1946 han-
delten das Militdr und die Genossenschaft einen neuen
Vertrag aus, der die Nutzungsrechte der Luftwaffe auf
«gelegentliche Aussenlandungen von Militirflugzeu-
gen» und «gelegentliche Wiederholungskurse von Flie-
gereinheiten» beschriankte und im Gegenzug dem Bund
weiterhin die Erstellung zweier Hangars zugestand. Fer-
ner sollte das Militdr das Recht erhalten, die Hartbelag-
piste auf 1000 x 40 Meter zu verlingern. Allerdings war
die Biirgergemeinde Samedan zu diesem Zeitpunkt
nicht bereit, dem Bund eine grossere Landparzelle ab-
zutreten, sodass der Ausbau des Flugplatzes vorerst
nicht realisiert werden konnte. Was die Biirgergemeinde
zu diesem Entscheid veranlasste, lisst sich auf Grund
der Quellenlage nicht mehr nachvollziehen. Jedenfalls
blieben die GFO und das Militar weiterhin in Kontakt
zueinander.!3
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Da sich die finanzielle Situation des Flugplatzes al-
lem Anschein nach doch nicht verbesserte, erwog die
GFO, wie in der Einleitung erwihnt, die Anlage dem
Bund zu verkaufen und nahm daher mit diesem Ver-
handlungen auf, die im Dezember 1950 erfolgreich ab-
geschlossen werden konnten, nachdem der Bund im
Vorjahr noch Nachbesserungen im Kaufvertrag gefor-
dert hatte.!* Der Kaufpreis wurde auf 270000 Franken
festgesetzt.!¥” Abgesehen von der Tatsache, dass eine
Flugzeughalle im Besitz der GFO verbleiben sollte,
enthielt der Kaufvertrag unter anderen folgende Bestim-
mungen und Klauseln:

- «Die Schweizerische Eidgenossenschaft verzichtet auf
die Riickzahlung des von ihr der Flugplatzgenossen-
schaft Oberengadin seinerzeit geleisteten Beitrages
von restanzlich Fr. 86200.»

- «Der besonderen Lage des Flugplatzes im Kurgebiet
entsprechend wird in der Hauptsaison wihrend zwei
Monaten im Sommer und einem Monat im Winter
gebithrend Riicksicht genommen auf Intensitdt und
zeitliche Durchfiihrung des Flugbetriebes.»

— «Der Flugplatz Samedan steht der Zivilaviatik weiter-
hin gemadss einem gleichzeitig mit diesem Kaufvertrag
zwischen der Schweiz. Eidgenossenschaft und der Ge-
nossenschaft Flugplatz Oberengadin abzuschliessen-
den Separatvertrag zur Mitbentitzung zur Verfuigung.»

- «Die Genehmigung vorliegenden Vertrages durch das
Eidgendssische Militirdepartement und die General-
versammlung der Genossenschaft Flugplatz Oberen-
gadin bleibt ausdriicklich vorbehalten.»

— «Dieser Vertrag tritt erst in Rechtskraft mit dem Ab-
schluss des [...] erwihnten Separatvertrages, resp.
dessen Genehmigung durch die in Frage kommenden
Instanzen. Fiir den Fall, dass der Separatvertrag nicht
zustande kommen sollte, fillt gegenwirtiger Kaufver-
trag automatisch wieder dahin.»

— «Dieser Vertrag ist dreifach ausgefertigt, ein Doppel
als Eigentumstitel fir die Schweiz. Eidgenossenschaft,
das zweite als Beweisurkunde fir die Verkduferin und
das dritte als Ausweis fur das Grundbuchamt zur Vor-
nahme der Grundbucheintragungen.»'*

Der Bund erklirte sich also bereit, bis auf wenige
Ausnahmen die Infrastruktur von der GFO zu iberneh-
men, wihrend diese weiterhin fiir den zivilen Flugbe-
trieb verantwortlich war. Der Vertragsunterzeichnung
waren allerdings nebst den obgenannten Verhandlun-
gen Diskussionen innerhalb des schweizerischen Mili-
tars iber mogliche Beteiligungsmoglichkeiten vorausge-
gangen, welche zeigen, dass das Engagement des Bundes



beim Flugplatz Samedan nicht selbstverstindlich war.
Auch nach dem Erwerb des Flugplatzes waren sich die
Verantwortlichen der Armee nicht immer einig, ob sich
der Bund dauerhaft vertraglich binden sollte oder nicht.
Diese und weitere Fragen und die daraus folgenden Ent-
scheidungen in den frithen 1950er Jahren hatten fiir den
Flugplatz Samedan fiir die kommenden Jahrzehnte
weitreichende Konsequenzen, was ich weiter ausfithren
werde.

So hatte sich beispielsweise ein Oberstdivisiondr,
der zugleich Waffenchef der Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppen war, im Februar 1950 in einem Brief an
den Vorsteher des EMD, Bundesrat Karl Kobelt, mit
der Option auf den Kauf des Flugplatzes Samedan be-
fasst. Er vertrat die Ansicht, dass sich dieser als Stand-
ort fiir Wiederholungskurse fiir Fliegerverbinde eigne,
und dass der Bund einen Kaufvertrag mit der GFO
abschliessen solle. Zu deren Absicht, sich selbst aufzu-
16sen und den gesamten Flugbetrieb sowohl im milita-
rischen, als auch im zivilen Bereich vollstindig dem
Militir zu tiberlassen, dusserte er sich jedoch skeptisch,
was er unter anderem folgendermassen begriindete:
«Wenn andernorts, z.B. in Sion, der auch dem Zi-
vilflugwesen zu gute kommende Ausbau praktisch
vollstindig zu Lasten des Bundes geht, darf nicht ver-
gessen werden, dass dieser Platz ohne jede Einschrin-
kung durch das Militir bentitzt werden kann. Ich ma-
che mir tiberhaupt Gedanken, einen Platz mit solchen
Einschrinkungen zu Eigentum zu tbernehmen, wie
dies im Falle von Samedan verlangt wird. Dies ist wirk-
lich etwas ganz anormales und ich méchte doch anre-
gen, dass man sich aus grundsitzlichen Erwigungen
gegen die Einschrinkungen wehrt. Ein grosserer Be-
trieb wird seitens des Militirs fiir Samedan ja ohnehin
nie in Frage kommen.»'%’

Zudem befiirchtete der Waffenchef, dass auf das
Militar hinsichtlich der vorgesehenen Nutzung des
Flugplatzes nicht zuletzt aufgrund von dessen Hohen-
lage eine unverhiltnismissig hohe finanzielle Belas-
tung durch die Schneerdiumung, die Behebung von
Frostschiden an der Landebahn, die ganzjihrige Si-
cherstellung einer zuverldssigen Flugsicherung und
dergleichen mehr zukommen koénnte.!*® Angesichts
der Uberlegungen der Armee, keine Einschrinkungen
des militdrischen Flugbetriebs zu akzeptieren und sich
bei einem Engagement eher zuriickzuhalten, war die
GFO mit den ausgehandelten Vertragsbedingungen
gut bedient. Ebenfalls kam der Genossenschaft zugu-
te, dass das Militir ungeachtet seiner oben erwihnten

Vorbehalte die Hartbelagpiste ab 1951 innerhalb zwei-
er Jahre auf eigene Kosten umbaute und von ur-
spriinglich 600 auf 1880 Meter verlingerte.!*! Um die-
se Erweiterung zu realisieren, musste nun der Bund
zusitzlich zu den nach 1936/37 verbliebenen mit wei-
teren privaten Anrainern des Flugplatzes tiber Boden-
abtretungen verhandeln. Insgesamt handelte es sich
bei den involvierten Grundeigentiimern in den 1950er
Jahren um eine Anzahl von ungefihr 50 Partien, wo-
raus sich ein Total von rund 40 ha Land ergab. Um die
Interessen der involvierten Landbesitzer untereinan-
der und gegentiber dem Bund zu wahren, rief die Ge-
meinde Samedan eigens eine Kommission ins Leben,
was dazu beitrug, dass die Verhandlungen «ausnahms-
los in einer Atmosphire gegenseitigen Verstindnisses
und Vertrauens» stattfinden konnten.!*? Noch in den
1930er Jahren hatte sich die Gemeinde Samedan in
einem Dilemma befunden. Zum einen hatte sie den
Anliegen ihrer Einwohnerschaft im eigentlichen Sin-
ne, allen voran den Grundeigentiimern Rechnung zu
tragen gehabt, und zum anderen war sie als Standort-
gemeinde des kiinftigen Flugplatzes und als Mitglied

134 50 Jahre, 1987, S. 21.
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dan, vertreten durch deren Vizeprisident Herrn Gian Coray, Same-
dan, und durch das weitere Vorstandsmitglied Herrn Dr. A. Bezzola,
Samedan, und der Schweizerischen Eidgenossenschaft, vertreten
durch das Eidgendssische Militirdepartement und dieses vertreten
durch Herrn Oberst Burkhard, Direktor der Militirflugplitze in Dii-
bendorf, Samedan 14. Dezember 1950, S. 3.
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139 BAR, Behiltnis 1100295 1000/906_00129, Mappe 311: Erwerb des
Flugplatzes Samaden durch den Bund. 1950. Brief des Oberstdivisi-
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departementes, 25. Februar 1950.
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Abb. 10: Schneerdumungsarbeiten im Winter (Kulturarchiv Oberengadin).

der bald darauf gegriindeten GFO {bergeordneten
Interessen verpflichtet gewesen, nimlich der Umset-
zung des Willens einer Mehrheit der Oberengadiner
Bevolkerung. Rund 15 Jahre danach konnte sie ihrer
Aufgabe als politische Korperschaft weitgehend unbe-
lastet von Interessenskonflikten zu Gunsten der be-
troffenen Grundeigentimer nachkommen, um im
Rahmen ihrer Méglichkeiten zu einer einvernehmli-
chen Losung zwischen diesen und dem Bund beizu-
tragen. Wie eine solche aussehen konnte, ldsst sich an
einem Beispiel illustrieren. Ein Grundeigentiimer war
Tierarzt und Landwirt, der im Bereich des Flugplatzes
Lindereien inklusive Wohnhaus, Okonomiegebiude
mit Stallungen und einer Remise mit einer Gesamtfla-
che von knapp 23 ha besass.!** Die Angelegenheit be-
schiftigte in erster Linie das Eidgendssische Militirde-
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partement und die ihm unterstellten Behdrden. Dabei
ist meines Erachtens vor allem ein Dokument von
Interesse, aus welchem ein Zwischenergebnis der Ver-
handlungen zwischen dem Bund und dem besagten
Grundeigentiimer, Dr. Bernhard Tgetgel, ersichtlich
wurde. Im genannten Schreiben an die Direktion
der Militirflugplidtze in Diibendorf vom 3. November
1952 dusserte sich der Departementsvorsteher zuver-
sichtlich, dass die Verhandlungen noch im laufenden
Jahr abgeschlossen werden konnten, nachdem er das
Flugplatzgelinde im September personlich in Augen-
schein genommen hatte.'** Als Entschidigung stan-
den Tgetgel eine Abgeltung in Form einer Abfindung
von 620000 Franken (bei einem ermittelten Schitz-
preis der Liegenschaft von 608844.12 Franken) und
Realersatzes in Aussicht. Seitens des EMD wurde be-



tont, man solle sich das «Rechtsgeschift keinesfalls
entgehen lassen». Zum Schluss meinte Bundesrat
Kobelt: «Nach dieser allseitigen Abklirung koénnen
wir uns mit dem Erwerb der Liegenschaft Tgetgel in
Samaden, einverstanden erkliren und ersuchen Sie,
sich hinsichtlich der gemeinsamen Durchfithrung die-
ses Kaufgeschiftes mit der Abteilung fir Genie und
Festungswesen in Verbindung zu setzen. Dabei diirfte
es sich aus verwaltungstechnischen Griinden empfeh-
len eine Ausscheidung jener Liegenschaften vorzu-
nehmen, die nach dem Erwerb in der Verwaltung der
Abteilung fiir Genie und Festungswesen bleiben. Wir
ersuchen Sie, die nidheren Einzelheiten mit der ge-
nannten Abteilung abzukliren. Die Genehmigung
dieses Kaufgeschiftes durch unser Departement bleibt
vorbehalten.»!4

Ein dhnlicher Ansatz wurde auch zur Entschidi-
gung der Ubrigen Grundeigentiimer angewendet. Fur
den Erfolg dieses Modells sprach, dass Enteignungs-
verfahren vermieden werden konnten.!¥” Da sich die
Linge der Landebahn in den 1950er Jahren verdrei-
fachte, konnte der Flugdienstleiter von seinem bishe-
rigen Arbeitsplatz aus nicht mehr das ganze Areal
iiberblicken, sodass es zu diesem Zweck eines Kon-
trollturmes bedurfte, der schliesslich 1958/59 auf dem
Grund der GFO erstellt wurde.!*® Bald darauf errich-
tete der Bund seinen zweiten Hangar und machte den
Flugplatz nachtflugtauglich.!*” Durch seine Bautitig-
keit leistete der Bund hiermit einen massgeblichen
Beitrag, dass sich der Flugplatz Samedan weiterentwi-
ckeln konnte.

Das Engagement des Militirs am Flugplatz ldsst
meines Erachtens allerdings keine eindeutige Schluss-
folgerung dartiber zu, welche Bedeutung der Bund
diesem in der Zeit des Ende der 1940er Jahre einset-
zenden Kalten Krieges tatsichlich beimass. Laut eines
internen Berichtes der Generalstabs-Abteilung an die
Abteilung fir Flugwesen und Fliegerabwehr vom Juni
1953 war zwar nicht die Prisenz des Militirs in Same-
dan grundsitzlich infrage gestellt worden, doch relati-
vierte die erstgenannte Dienststelle den strategischen
Stellenwert des Flugplatzstandortes.!>® Der fiir solche
Fragen zustindige Oberst nahm zu einer Anfrage sei-
tens der Abteilung fir Genie und Festungswesen Stel-
lung, bei der es darum ging, ob der Flugplatz Samedan
im Falle einer Invasion fiur einen mdoglichen Feind
durch Zerstérung unbrauchbar gemacht werden solle.
Der Oberst vertrat die Auffassung, dass Samedan als
Stiitzpunkt im Gebirge nicht derselbe Stellenwert zu-

komme wie einem Flugplatz im Mittelland, sodass die
Kosten fiir derlei Massnahmen nicht zuletzt angesichts
der peripheren Lage des Standorts nicht gerechtfertigt
seien. Zudem konnten seiner Einschitzung nach Luft-
landetruppen auch an anderen Orten im Oberengadin
«hinter den ersten Linien der Grenztruppen» abgesetzt
werden. In seinem Schreiben meinte der Oberst aus-
serdem, dass von den Militirbasen in der Poebene
nur (noch) eine geringe Gefahr ausgehe.'”! Noch in
den 1920er und 1930er Jahren hatten die Schweizer
Alpen fiir die italienischen Nationalisten ndmlich als
mogliche «natiirliche Grenzmarke» fiir Gebietsanspri-
che gegolten, womit Italien auch die Ausweitung sei-
nes Territoriums bis an den Brenner legitimiert hat-
te.!*? Einen Monat spiter beantwortete der Waffenchef
der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen das Schreiben.

143 BAR, Behiltnis 367597 1000/1858_00020, Mappe 502.17, Flugplatz
Samedan 1952. Beim besagten Tierarzt handelte es sich um einen
gewissen Dr. Bernhard Tgetgel, zu dem beziiglich der Verhandlun-
gen Uber die Bodenabtretungen mit dem Bund ein eigenes Dossier
angelegt wurde. Es handelt sich um die Mappe 502.17, Flugplatz
Samedan 1952.
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tes an die Direktion der Militirflugplitze Ditbendorf, das sich ferner
an die Abteilung fiir Genie und Festungswesen, die Hauptbuchhal-
tung EMD und andere Dienststellen richtete. Zudem sollte jeweils
ein Durchschlag dem Liegenschaftsdienst und der Finanzkontrolle
zugehen, Bern, 3. November 1952,versandt 5. November 1952.
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tes an die Direktion der Militirflugplitze Ditbendorf, das sich ferner
an die Abteilung fiir Genie und Festungswesen, die Hauptbuchhal-
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ein Durchschlag dem Liegenschaftsdienst und der Finanzkontrolle
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Dieser pladierte fiir eine vereinfachte Variante, um die
allfillige Zerstorung des Flugplatzes vorzubereiten,
mittels der die Kosten zur Verminung der Landebahn
gesenkt werden konnten. Konkreter begriindete und
erlduterte der Oberstdivisiondr seine Pline allerdings
nicht.! Demnach schienen innerhalb des Militirs die
Ansichten beziiglich strategischer Bedeutung des Flug-
platzes Samedan voneinander abzuweichen, was es
meiner Ansicht nach fur Aussenstehende zusitzlich
erschwert, den Stellenwert des Standortes fir den
Bund vor allem bis zur Wende von 1989/91 einzu-
schitzen, zumal dieser mit Ausnahme einer Flugzeug-
halle und einiger anderer Einrichtungen bis ins Jahr
2004 Eigentumer der Liegenschaft blieb. Diesen As-
pekt und die Zukunft der GFO werde ich in den
Schlussbetrachtungen wieder aufgreifen.

3.4 Aufschwung von Tourismus und Ge-
werbe nach dem Zweiten Weltkrieg -
Chancen und Schattenseiten

Wie im zweiten Kapitel dargestellt, hatte sich der Tou-
rismus ab den 1880er Jahren unter anderem in Grau-
biinden und somit auch im (Ober-)Engadin zu einem
florierenden Wirtschaftszweig entwickelt, dank dessen
sich vormals strukturschwache Bergregionen innerhalb
weniger Jahrzehnte zu prosperierenden Feriendestina-
tionen gewandelt hatten. Dies hatte sich dementspre-
chend auf die Bevolkerungsentwicklung ausgewirkt,
sodass allmihlich die Abwanderung gebremst werden
konnte und sich im Laufe der Jahre ein verstirktes
Bevolkerungswachstum einstellte. Die Zeit war von
einem Pioniergeist insbesondere im Bereich der Ho-

Abb. 11: Der 1958/59 erstellte Kontrollturm, an welchen in den Jahren 1975/76 ein neues Abfertigungsgebaude angegliedert wurde,
1970er Jahre. Fotografie von Lisa Gensetter (1925-2007), (Fotostiftung Graubtinden, Bild-ID: 21609).
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Abb. 12: Flugplatz Samedan, Hangar 2 im Bau. Finf Flugzeuge C-3603 der Schweizerischen Fliegertruppen, 1940er/1950er Jahre.
Fotografie von Andreas Pedrett (1892-1977), (Dokumentationsbibliothek St. Moritz, Bildnr.: 010253).

tellerie und des Verkehrswesens geprigt. Durch den
Ausbruch des Ersten Weltkrieges fand die Belle Epo-
que ein jihes Ende, womit auch der Tourismus in eine
tiefe Krise gestlirzt wurde, von welcher er sich in den
1920er und 1930er Jahren nicht nennenswert erholen
konnte, umso weniger als die Weltwirtschaftskrise ab
1929 den zwischenzeitlich bescheidenen Aufschwung
zunichtemachte. Ab 1935 schien es moglich, die Phase
der Stagnation zu tberwinden, bis der Zweite Welt-
krieg nur vier Jahre spiter bereits die ersten Ansitze
einer Belebung des Tourismus abermals scheitern liess.
Die beiden Samedner Flugplatzprojekte widerspiegel-
ten meines Erachtens die Situation des Fremdenver-
kehrs in der Zwischenkriegszeit, wobei die Realisierung
des ersten in die Zeit vor der Weltwirtschaftskrise fiel
und das zweite in die Phase danach. Vor allem letzte-
res hatte bis 1939 gute Erfolgsaussichten. Gleich da-
rauf drohte dem Flugplatz Champagna ein dhnliches
Schicksal wie seinem Vorldufer. Durch das verstirkte

Engagement des Militirs ab 1940 und insbesondere
ab 1950 war es jedoch méglich, den Flugbetrieb auf-
rechtzuerhalten.

Nach 1945 stellte sich meines Erachtens die Frage,
ob sich die Einwohnerschaft der touristischen Zentren
im Alpenraum hnlich wie nach dem Ersten Weltkrieg
dazu aufraffen konnte und wollte, nach den abermali-
gen Riickschligen und Entbehrungen einen Neuanfang
zu wagen. Falls ja, wiren die bisherigen Stammgiste be-
reit, an ihren jeweiligen Urlaubsort zuriickzukehren,
und konnten allenfalls auch neue Kunden dafiir gewon-
nen werden, die Ferien in einer solchen Destination zu
verbringen? Im vorhergehenden Unterkapitel war be-

153 BAR, Behiltnis 1101162 1000/909_00156, Mappe 314. Mi1.O. 2024,
Flugplatz Samedan. 1953: Antwort des Oberstdivisionirs Primault,
Waffenchef der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen, an die General-
stabsabteilung, Operationssektion, Bern Bundeshaus 20. Juli 1953.
Vermerk: Nur firr dienstlichen Gebrauch.
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reits von einer Gruppe von Feriengisten die Rede, die
sich selbst mitten im Krieg nicht davon abhalten liess,
in die Bindner Berge zu fahren, um ihrer Freizeitbe-
schiftigung nachzugehen, nidmlich dem Segelfliegen.
Diese hatten bereits im August 1939, also unmittelbar
vor Kriegsbeginn, ein erstes kantonales «Hochalpines
Segelfluglager» in Samedan durchgeftihrt. Ein weiteres
folgte im September 1942. Bei ersterem diente ein
Schleppflugzeug als Starthilfe, bei letzterem ein Kata-
pult auf Muottas Muragl, einem nahe Samedan gelege-
nen Aussichtspunkt.!®* Wihrend der Kriegsjahre richte-
ten sich derlei Anldsse tiberwiegend auf inlindische
Touristen aus, da entsprechende Werbeaktionen in
Nachbarlindern der Schweiz wohl nur wenig aussichts-
reich gewesen wiren. Der Reisedestination Oberenga-
din und besonders der GFO diirfte die fortwihrende
Prisenz der Segelflieger als hauptsichlich immaterielle
Unterstiitzung in einer Zeit der existentiellen Krise sehr
willkommen gewesen sein. Mit dem Segelflug zeigte
sich, dass die Zivilluftfahrt zumindest in einem kleine-
ren Rahmen die Nische zu nutzen wusste, die ihr wih-
rend der militdrischen Vorherrschaft iiber den Luftraum
noch blieb.

Die Kontinuitit des Segelfluges stellte fiir den Flug-
platzstandort Samedan insofern eine gliickliche Figung
dar, als diesem dadurch ermdoglicht wurde, mit verhilt-
nismissig geringem Aufwand an seine urspringliche
touristische Funktion anzuknipfen. Bereits im Jahre
1946 bekam Samedan eine giinstige Gelegenheit, sich
im Ausland zu prisentieren, als vom 12. bis 18. August
eine erste grosse Veranstaltung mit internationaler Be-
teiligung stattfand.!> Gleich zwei Jahre danach wurde
ein Segelflugwettkampf der Fédération Aéronautique
Internationale (FAI) vom 19. bis zum 31. Juli 1948 eben-
falls in Samedan ausgetragen. Diese Veranstaltung wur-
de nachtriglich zur Weltmeisterschaft erkldrt.’*® Im Mit-
telpunkt des Interesses sollte meines Erachtens nicht der
eigentliche Flugsportanlass stehen, sondern vielmehr
der Umstand, dass der Flugplatz Samedan nach der Er-
offnung in der Wintersaison 1937/38 und dem kriegsbe-
dingten Unterbruch des zivilen Motorfluges innerhalb
weniger Jahre beinahe wieder den fritheren nationalen
und spiter internationalen Stellenwert erlangte. Dies
belegt eine Statistik zum Segelflug aus dem August
1945, aus der die Anzahl Starts und das Total der Flug-
stunden hervorgehen. Darin wurden die Daten Same-
dans mit denjenigen anderer Startplitze in der Schweiz
verglichen. Gesamthaft wurden schweizweit knapp
4420 Flugstunden bei total etwas tiber 32000 Starts ab-
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solviert, was einem Mittelwert von rund 8 Minuten pro
Start entspricht. Samedan lag mit tiber 2200 Flugstun-
den, rund 2250 Starts und einem Mittelwert von knapp
60 Minuten Flugzeit pro Start an der Spitze. Bern Belp-
moos zdhlte rund 530 Flugstunden bei knapp 8800 Starts
und einer durchschnittlichen Flugdauer von nur knapp
vier Minuten.' Diese Statistik lag einem Dankesschrei-
ben der GFO an die Biindner Regierung bei, in dem
sich der Prisident der Genossenschaft fur einen Zu-
schuss zum Kauf einer elektrischen Winde erkenntlich
zeigen wollte. Damit versuchte er der Exekutive zu ver-
mitteln, dass sich die Investition rechnen werde.!*® Zu-
sammenfassend betrachtet, zeigte sich nicht zuletzt auf-
grund der obgenannten Zahlen, dass sich die im Jahre
1936 getroffene Entscheidung, in Samedan nebst dem
Motor- auch auf den Segelflug zu setzen, als richtig er-
wiesen hatte, zumal dieser zumindest in der Schweiz
relativ sicher durch die Turbulenzen des Zweiten Welt-
krieges gekommen war.

In der unmittelbaren Nachkriegszeit gab es tiber die
Fliegerei hinaus einen weiteren Lichtblick fir die ange-
schlagene Tourismusbranche im (Ober-) Engadin und
somit indirekt auch in Graubtinden und in der Schweiz
Uberhaupt. Zum zweiten (und bislang letzten Mal
fur die Schweiz) nach 1928 wurden im Jahre 1948 Olym-
pische Winterspiele in St. Moritz ausgetragen. Diese
liessen die Ferienregion auf einen betrichtlichen inter-
nationalen Prestigegewinn hoffen, zumal die US-ameri-
kanische Fluggesellschaft Trans World Airline (TWA) in
threm Flugplan vom Oktober 1947 fiir Direktfliige in
die Schweiz anlisslich der Spiele warb.!® Nachdem der
Prasident der Flugplatzgenossenschaft bereits 1945 ei-
nen Bericht der «Schweizer Aero-Revue» als Beilage zu
einem Brief der Biindner Regierung zugestellt hatte, war
diese unerwartete «Gratiswerbung» nun erst recht eine
Gelegenheit, an das Gremium zu gelangen. Allerdings
war Samedan im TWA-Prospekt nicht als Zielflugplatz
angegeben.'® Zusammen mit anderem Material legte
der GFO-Prisident den besagten Flugplan seinem Brief
an die Biindner Regierung bei. Er schloss seine Ausfiih-
rungen wie folgt ab: «Die Fahrpline der TWA erschei-
nen jeden Monat in 250000 Exemplaren und bedeutet
der Verweis auf St. Moritz in diesen Fahrplinen eine
nicht zu unterschitzende Propaganda fur den Kurort
St. Moritz und die Spiele im Besonderen. — Dabei ist zu
erwihnen, dass keinerlei Vergiitung fir diese Publikati-
onen verlangt worden ist.»!¢!

Ebenfalls im Jahre 1947, noch einige Monate bevor
der zitierte Flugplan der TWA fur die Olympischen



Winterspiele im folgenden Jahr warb, war die GFO
nicht untitig geblieben. Diese war darum bemiiht, ih-
ren Flugplatz im Rahmen einer Besichtigung einem
ausgesuchten Publikum zu prisentieren. Zusammen
mit Partnern, wie beispielsweise der Fluggesellschaft
«Scottish Aviation», war am 19. Januar ein Sonderflug
mit einer DC-3 von London nach Ditbendorf und von
dort aus mit Kleinflugzeugen nach Samedan geplant.
Ausser der Besatzung wurden jeweils funf britische
und ab Dubendorf bis zu funf schweizerische Journa-
listen eingeladen. Dem Brief war ein Programm fiir
zwei Tage beigefiigt.!®? Unterstlitzung erhielt die GFO
von der Gemeinde St. Moritz, die der Bundner Regie-
rung auch eine Einladung zur Flugplatzbesichtigung
und zum Rahmenprogramm zukommen liess.!® We-
nige Tage spiter antwortete die Regierung und sagte
ithre Teilnahme an der Besichtigung ab.!** Ob die Be-
sichtigung trotz des negativen Entscheides der Regie-
rung stattfinden konnte, bleibt aufgrund der Quellen-
lage offen. Falls ja, ermoglichte es ein solcher Anlass
der Flugplatzgenossenschaft Oberengadin und dem
Kurort St. Moritz, bereits frithzeitig mit Grossbritanni-
en einen der firr die Feriendestination bedeutsamsten
Mirkte zu bearbeiten, der seit dem ausgehenden
19. Jahrhundert einen massgeblichen Anteil am Auf-
schwung des Alpentals gehabt hatte. Letzten Endes
galt es, seine Stammkundschaft zu halten, bevor sich
diese nach anderen Urlaubsorten umschauen konnte
und gegebenenfalls dauerhaft an diese verloren ging,
was unter Umstinden lingerfristig einen touristischen
Niedergang des Oberengadins hitte nach sich ziehen
konnen. Doch abermals gelang es vielen schweizeri-
schen, unter ihnen auch den biindnerischen Kurorten,
selbst eine der bisher mit Abstand schwersten Krisen
in ihrer Geschichte zu tGberstehen und sich gleich da-
rauf im touristischen Wettbewerb zu behaupten. Mei-
nes Erachtens lag dies zum einen nicht zuletzt daran,
dass die Ausstrahlungskraft ihres Namens im Laufe der
Kriegsjahre nicht verblasst war und zum anderen, dass
die Infrastruktur iiber die schwierige Zeit hinweg intakt
blieb. Ferner kam ihnen der Umstand zugute, dass die
staatliche Ordnung in der Schweiz permanent auf-
rechterhalten werden konnte. Selbstredend bedurfte es
innerhalb der genannten Rahmenbedingungen auch
der Eigenleistung der Feriendestinationen. So geniigte
es diesen lingerfristig wohl auch nicht, sich auf den
Lorbeeren der Vor- und Zwischenkriegszeit auszuru-
hen. Diesbeztiglich stellte die oben erwihnte Ausrich-
tung der Olympischen Winterspiele in St. Moritz fiir

das Land einen Glucksfall dar, der dazu beitragen
konnte, dass sich das (Ober-)Engadin womoglich bald
wieder seiner vorhergehenden Beliebtheit als Reiseziel
vornehmlich fiir Bessersituierte erfreute. Davon profi-
tierte vor allem der Wintersport, der seit dem Ende des
19.Jahrhunderts in den Biindner Alpen hauptsichlich
durch die Initiative britischer Touristen betrieben wur-
de und vor allem nach dem Zweiten Weltkrieg dem
Fremdenverkehr einen starken Aufschwung bescherte.
Nun standen die Chancen nicht schlecht, dass die seit
1918 mehr oder minder stark herrschende Stagnation
tiberwunden werden konnte.
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Abb. 13a und 13b: DC-3 Swissair Uiber dem Engadin (in Betrieb 1937-1969). Bei diesen beiden Bildern handelt es sich um Fotomon-

ahdnge . it

tagen, die wahrscheinlich zu Werbezwecken verwendet wurden (Kulturarchiv Oberengadin).

Das zwischen der GFO und dem Bund ausgehandel-
te Vertragswerk von 1950, in dem der Verkauf des Flug-
platzes Samedan an das Militdr geregelt war, fiel fur
erstere insofern vorteilhaft aus, als thr unter anderem
umfangreiche Nutzungsrechte gewihrt wurden. Dies
galt in besonderem Mass fiir die stark verldngerte Lan-
debahn, welche auf die damals neu aufgekommenen
Kampfjets ausgelegt war. Die Flugplatzgenossenschaft
machte von diesem grossziigigen Angebot Gebrauch
und schopfte die neuen Moglichkeiten aus, die sich der
Zivilluftfahrt im Oberengadin erdffneten. So konnte
der Flugplatz im Laufe der Jahre nicht nur von zivilen
Kolbenmotor-, sondern auch von Strahlflugzeugen an-
geflogen werden. 1957 schloss die GFO mit der Swissair
ein Abkommen tber einen tiglichen Zubringerdienst
nach Zirich, was jedoch infolge der geringen Auslas-
tung nicht mehr weiterverfolgt wurde. Stattdessen wa-
ren seither Taxifliige mit meist kleineren Fluggesell-
schaften tblich. Hinzu kamen mit dem Aufkommen
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der Privatjets und -hubschrauber prominente Ferien-
giste, wie beispielsweise der Schah von Persien, Giovan-
ni Agnelli, Herbert von Karajan usw., von denen einige
insbesondere St. Moritz zu threm Zweitwohnsitz mach-
ten und dadurch dem Kurort in der Nachkriegszeit er-
neut zu hohem Prestige verholfen haben. Die Prisenz
dieser Bertthmtheiten kam meines Erachtens nicht zu-
letzt den im zweiten Kapitel vorgestellten Sportarten
zugute, die sich bei ithrem Zielpublikum nach wie vor
einer grossen Beliebtheit erfreuen.

Sowohl die Kleinflugzeuge als auch grossere und
schwerere Maschinen brachten bis in die 1990er Jahre
vor allem wihrend der Wintersaison, d. h. in erster Linie
von Ende Dezember bis zum Februar, eine starke Zu-
nahme des Luftverkehrs von und nach Samedan mit
sich, sodass die bestehende Infrastruktur insbesondere in
den 1970er Jahren ausgebaut werden musste. Zwischen
1975 und 1976 erhielt die GFO einen Kredit von
920000 Franken, um ein neues Abfertigungsgebaude zu



erstellen, das in den 1980er Jahren noch geringfiigig er-
weitert wurde.!®> Ungeachtet dieses Ausbauschrittes
stiess der Flugplatz zeitweise an seine Belastungsgrenze,
was ich aus eigener Anschauung bestitigen kann. Unter-
legen ldsst sich diese Beobachtung mit Zahlenmaterial
aus dem Bericht des Flugplatzleiters an die Generalver-
sammlung der GFO vom 12. Juli 1995.1% Fiir 1994 wa-
ren insgesamt 19125 «motorisierte Flugbewegungen»
ausgewiesen, wobei 24 614 Passagiere befordert wurden.
53% der Flugbewegungen entfielen auf meist kleinere
Kolbenmotorflugzeuge, 34 % auf Helikopter, 9% auf
Strahlflugzeuge und 4% auf sonstige Motorflugzeuge.
In der Sommersaison 1994 kamen im Bereich des Segel-
fluges noch 3492 Bewegungen hinzu. Im Unterschied zu
den Statistiken aus den 1940er Jahren sind diesbeztglich
keine Angaben zu den Flugstunden enthalten, was mei-
nes Erachtens ebenfalls aufschlussreich gewesen wire.!®”

Wie bereits in der Zwischenkriegszeit wurde der Flug-
platz Samedan nach dem Zweiten Weltkrieg zu einem
Indikator der touristischen Entwicklung im (Ober-)Enga-
din. Insbesondere in den 1960er Jahren stand diese im
Zeichen des Wirtschaftswunders, das einer immer breite-
ren Bevolkerungsschicht wachsenden Wohlstand brach-
te, wodurch Ferien in der Reisedestination auch fir
Angehorige des Mittelstandes erschwinglich geworden
sind.!®® Deren bevorzugte Transportmittel waren und
sind jedoch das eigene Fahrzeug oder die Eisenbahn. Die
wirtschaftliche und gesellschaftliche Modernisierung, die
sich seit den 1850er Jahren auch in Graubtinden abge-
zeichnet hatte, beschleunigte sich zunichst in der Belle
Epoque, dann in der Zwischenkriegszeit und nochmals
nach dem Zweiten Weltkrieg. Im Oberengadin hatte dies
in den letzten Jahrzehnten zur Folge, dass auch in Ort-
schaften, die ausserhalb des Dreiecks St. Moritz-Pontre-
sina-Samedan liegen, infolge der verstirkten Zuwande-
rung von Arbeitern und Angestellten aus dem Inland
und den benachbarten Grenzregionen sowie des Zu-
stroms von Feriengisten eine rege Bautitigkeit einsetzte,
welche mehr oder minder bis heute anhilt. Das Erschei-
nungsbild der Ortschaften veridnderte sich dadurch in
bisher nie dagewesener Geschwindigkeit. Sowohl in der
Region selbst als auch ausserhalb derselben gaben die
Konsequenzen dieses raschen tourismuswirtschaftlichen
Wachstums zu kontroversen Diskussionen Anlass, wel-
che den Schlusspunkt dieses Kapitels setzen sollen.

Die touristische Erschliessung Graubiindens, so auch
des (Ober-)Engadins, die in den 1850er Jahren einsetzte
und sich in der Folge zunehmend beschleunigte, hat ins-
besondere in der Phase des Wirtschaftswunders nach

dem Zweiten Weltkrieg sowohl der einheimischen Be-
volkerung als auch den Zugezogenen verbesserte Ver-
dienstmoglichkeiten und somit wachsenden Wohlstand
gebracht. Die Gemeinden in den Ferienregionen konn-
ten vor allem ab den 1960er Jahren von wachsenden
Steuereinnahmen aus Grundstiickverkiufen, Baubewilli-
gungen und der Hotellerie profitieren. Wie oben be-
schrieben, machten sich unter anderem einige promi-
nente Personlichkeiten die Annehmlichkeiten zunutze,
die ihnen der Flugplatz Samedan bot, wodurch mogli-
cherweise vor allem der Kurort St. Moritz nach 1945 an
seine seit dem 19.Jahrhundert bestehende touristische
Bedeutung ankniipfen konnte. Doch der rasche Auf-
schwung in der Nachkriegszeit hat bis in die Gegenwart
hinein seinen Preis. Dazu gehoren beispielsweise der
durch die Bautitigkeit stark zunehmende Verbrauch von
Kulturland, die Erstellung von Zweitwohnungen, die
hauptsichlich wihrend der Hochsaison genutzt werden
und ansonsten meist leer stehen, sodass die Gemeinden
das ganze Jahr iiber eine auf Spitzenbelastungszeiten
ausgelegte Infrastruktur (vor allem die Wasserversor-
gung, das Kanalisationsnetz und Erschliessungsstrassen)
fir z. T. neu geschaffene Quartiere zusitzlich zu bereits
bestehenden Einrichtungen unterhalten missen. Die
Auslastung touristischer Anlagen, wie beispielsweise die
Bergbahnen, der Bus- und Bahnverkehr sowie die Nut-
zung der Strassen durch den motorisierten Individual-
verkehr, unterliegen starken saisonalen Schwankungen.
Mit dem Luftverkehr verhilt es sich dhnlich.

Nicht nur der Luft-, sondern vor allem auch der
Strassenverkehr stossen in der Hochsaison an ihre Belas-
tungsgrenze mit entsprechenden Auswirkungen auf die
Luftqualitit, insbesondere im Winter. Hinzu kommt
mit der Zunahme des Luftverkehrs der Flugldrm, nicht
nur von den Flichenflugzeugen, sondern auch durch
Helikopterfliige mit dem Flugplatz Samedan als Aus-
gangspunkt. Wer es sich leisten konnte, hatte beispiels-
weise die Moglichkeit, sich auf Bestellung mit dem Hub-
schrauber zu seinem bevorzugten Skigebiet fliegen zu
lassen, statt die Bergbahnen zu nutzen oder sich auf eine
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Abb. 14: Farah Diba (Frau des Schahs) und die damalige Premiére Dame Frankreichs Anne Aymone unterhalten sich wéahrend des In-

terviews des damaligen Présidenten Frankreichs Valéry Giscard D'Estaing und des Schahs von Persien auf dem Flugplatz Samedan.
Rechts von Farah Diba der Bruder des Schahs, Prinz Shapar, 1975. Fotografie von Bertrand Laforét, (Dokumentationsbibliothek

St. Moritz, Bildnr.: 013091).

Skitour zu begeben. Anhand der Quellen lassen sich die
Anfinge dieser Dienstleistung oder zumindest die poli-
tischen Auseinandersetzungen tber dieselbe bis zum
Ende der 1960er Jahre zuriickverfolgen. Die eigentlichen
Reglemente zu den Gebirgslandeplitzen sind in den Ar-
chivalien nicht erhalten geblieben, wohl aber eine Stel-
lungnahme des Kur- und Verkehrsvereins St. Moritz an
das Eidgendssische Luftamt in Bern, von der die Biind-
ner Regierung als Beilage zu einem Brief eine Abschrift
erhielt. Der Kurdirektor und der Kurvereinsprisident
vertraten im Schreiben an die eidgendssische Behorde
die Ansicht, «dass Reglemente zu Schikanen werden
konnen und dass Reglementierungen die zu Schikanie-
rungen werden, zweifellos die Schweiz als Reiseland auf
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lange Sicht gesehen verunmoglichen kénnen.» Die von
den leitenden Mitgliedern der Kurorganisation aufge-
fiuhrten Beispiele lassen sich aufgrund des Materials
nicht Gberprifen. Im emotional gehaltenen Brief war
unter anderem von einem Patienten die Rede, der not-
fallmissig habe gerettet werden miissen, und zwei Jahre
spiter den diensthabenden Piloten eingeklagt habe, weil
dieser ausserhalb des zugewiesenen Areals gelandet sei.
In einem anderen Fall habe ein Helikopter nach Aussage
der Verfasser des Schreibens ebenfalls «etwas abseits»
vom vorgesehenen Landeplatz seinen prominenten
Gast abgesetzt, worauf ein zufillig anwesender Bergfiih-
rer «dem Prinzen Aga Khan gegentiber beinahe tatlich»
geworden sei. In der Folge habe der Prinz mit dem Weg-



zug aus der Schweiz gedroht und den Gedanken gedus-
sert, seine Ferien kiinftig allenfalls in Osterreich zu
verbringen, «wenn es nicht bessern sollte mit der
Handhabung der Vorschriften in Bezug auf die Gebirgs-
landungen». Andere prominente Touristen hitten be-
reits dhnliche Drohungen ausgesprochen. Die Vertreter
des Kur- und Verkehrsvereins nahmen diese sehr ernst
und gaben dem Eidgendssischen Luftamt zu bedenken,
dass ein solcher Boykott dem Ruf der Schweiz als Tou-
rismusstandort schweren Schaden zuftigen konnte. Sie
listeten die Landestellen auf, deren es in der Wintersai-
son zusitzlich zu den bereits bestehenden ihrer Ansicht
nach bedurfte. In ihrem Schreiben zogen sie allerdings
nicht grundsitzlich in Zweifel, dass eine Reglementie-

ensetter (1925-2007), (Fotostiftung Graublnden, Bild-ID: 21621).

rung der Landeplitze erforderlich sei.!® Sie plidierten
fiir eine korrekte, aber insgesamt grossziigige Auslegung
der diesbeziiglichen Bestimmungen. Die beiden Verant-
wortlichen zeigten sich Uberzeugt, dass sich eine «Lo-

169 StAGR, Ablage VIII 21 b, Mappe F/5/2, 1945, Flugplatz Oberenga-
din-Samedan: Stellungnahme des Kur- und Verkehrsvereins St. Mo-
ritz an das Eidgendssische Luftamt, 3000 Bern, mit einer Abschrift
an das Justiz- und Polizeidepartement Graubiinden, St. Moritz
19. April 1968. Betriftt: Helicopter-Fliige in und um St. Moritz. Die
Abschrift lag einem Brief an die Biindner Regierung bei. Eine weite-
re Kopie der Stellungnahme erhielten jeweils der Fremdenverkehrs-
verband Gemeinde St. Moritz und August Risch, der Flugdienstlei-
ter von Samedan.
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sung finden lasse, die zweifellos allen Beteiligten nur
Vorziige bringe».'”? Das Thema blieb noch im folgenden
Jahr (1969) aktuell. Nun wandte sich der Kurdirektor
von St. Moritz direkt an den zustindigen Bundesrat Ro-
ger Bonvin. Er berief sich auf die Zustimmung der Ge-
meinde St. Moritz, was die Erstellung eines Landeplat-
zes in der Nihe der Bergstation einer Seilbahn betraf.
Abermals ging eine Kopie an das Justiz- und Polizeide-
partement Graubtinden. Da im Februar die Wintersai-
son jeweils bereits fortgeschritten ist, ersuchte der Kurdi-
rektor Peter Kasper den Bundesrat zunichst um eine
provisorische Bewilligung bis Ende April des laufenden
Jahres. Eine definitive Regelung stand damals noch
aus.'”! Das zustdndige kantonale Departement stand in
dieser Frage dem Kur- und Verkehrsverein zur Seite, in-
dem es sich auf den zitierten Brief bezog. Es legte dem
Bundesrat seinen Standpunkt dar und wollte diesen
ebenfalls dazu bewegen, eine provisorische Bewilligung
zu erteilen.'” Doch Bundesrat Bonvin lehnte eine sol-
che ab. Dies teilte er in einem Antwortschreiben an den
lokalen Kur- und Verkehrsverein vom Mairz 1969 mit,
wobei er unter anderem das kantonale Justiz- und Poli-
zeidepartement, den Schweizerischen Alpenclub und
diverse nationale Natur- und Heimatschutzverbiande in
seine Entscheidung einweihte. Er rief dem Antragsteller
in Erinnerung, dass diesbeziiglich nebst seinem eigenen
Departement, den genannten Umweltorganisationen
auch das Eidgendssische Militirdepartement zu konsul-
tieren sei. Bundesrat Bonvin meinte zum Schluss seiner
Ausfithrungen: «Materiell spricht iibrigens gegen die
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Abb. 16: Der Anfang der
1970er Jahre erstellte
Hangar Nr. 3, in welchem
Flugzeuge, Helikopter und
Segelflugzeuge eingestellt
werden. Rechts ist eine
Boeing 737-200 (ab 1967),
links ein Dassault-Mistere-
20-Jet zu sehen, die beide
seit den 1960er Jahren in
Betrieb waren

(Kulturarchiv Oberengadin).

Bezeichnung dieses Platzes [Corviglia Bergstation] die
Gefahr des Hubschrauberbetriebes fur die zahlreichen
Skifahrer, welche die Bergbahn Corviglia bentitzen.»'”

An diesem Beispiel ldsst sich illustrieren, dass die
fortschreitende touristische Erschliessung des Bergge-
bietes sowohl innerhalb der heterogen zusammenge-
setzten Zielgruppen von Feriengisten selbst als auch
zwischen Fremdenverkehr und Naturschutz Interes-
senskonflikte nach sich zog, die mitunter die kantonale
oder in einigen Fillen auch die nationale Politik be-
schiftigten. Selbst in den verschiedenen politischen In-
stanzen kann die Glterabwigung zwischen individuel-
ler und wirtschaftlicher Freiheit sowie Berticksichtigung
okologischer Anliegen und Bediirfnissen anderer unter-
schiedlich ausfallen. In der Grindungszeit des Flugplat-
zes hatte der Umweltschutzgedanke noch eine unter-
geordnete Rolle gespielt. Vielmehr hatten damals
praktische Fragen nach einer gerechten Verteilung der
finanziellen Belastung unter den Oberengadiner Ge-
meinden, die das Grossprojekt mit sich brachte, im Mit-
telpunkt des Interesses gestanden, ebenso eine fiir alle
Beteiligten akzeptable Losung bei der Abwicklung der
notwendigen Bodenabtretungen. Letzteres wurde wie-
der aktuell, als der Flugplatz 1950 seinen Besitzer wech-
selte und der Ausbau seitens des Militirs abermals Ver-
handlungen mit den betroffenen Grundeigentimern
notwendig gemacht hatte. Der Ausgleich unterschiedli-
cher Interessen blieb demnach im Bereich der Luftfahrt
im Laufe der Geschichte des Flugplatzes Samedan eine
Daueraufgabe der involvierten Akteure.



4 Schlussbetrachtungen

Der moderne Tourismus in Graubtinden und somit
auch im (Ober-)Engadin kann auf eine Tradition von
rund 150 Jahren zuriickblicken. Am Anfang stand die
Hotellerie, gefolgt von der Verkehrserschliessung von
Schiene und Strasse. Im Falle des Oberengadins kam
spater das Flugzeug hinzu. Dank des Fremdenverkehrs
fanden zahlreiche Biindnerinnen und Biindner, welche
vor 1850 aus wirtschaftlicher Not zum Auswandern ge-
zwungen gewesen waren, vor allem in den neu erstell-
ten Grandhotels eine Beschiftigung. Die im Aufbau
begriffenen Destinationen beherbergten Industrielle,
Bankiers, Adlige, Politiker etc. Im Oberengadin, vor-
nehmlich in St. Moritz, logierten vor allem Feriengéste
aus Grossbritannien, deren Freizeitaktivititen massgeb-
lich zum Aufschwung des Kurortes beitrugen. Gefordert
wurde die Entwicklung durch einen in der damaligen
Zeit ausgepragten Pioniergeist, der institutionellen und
technischen Neuerungen, wie beispielsweise der Griin-
dung des ersten Kurvereins bzw. der erstmaligen Ver-
wendung elektrischen Lichts in der Schweiz, zugrunde
lag. Von 1880 bis 1914 erfuhr der Fremdenverkehr in
den von ihm begiinstigten Regionen des Kantons ei-
nen starken Aufschwung, der unter anderem im (Ober-)
Engadin ein rasches Bevolkerungswachstum und einen
grundlegenden soziodkonomischen Strukturwandel zur
Folge hatte. D. h., dass die Landwirtschaft als Erwerbsta-
tigkeit im Laufe der Jahre an Bedeutung einbiisste und
sich die Parteienlandschaft vor allem in den grosseren
Gemeinden ausdifferenzierte. Der Tourismus iber-
nahm hiermit im Berggebiet eine dhnliche Rolle als
Triger der Modernisierung wie die Industrie im Mittel-
land. Insbesondere bis um 1910 verlief die Entwicklung
des Fremdenverkehrs vielversprechend. Davon zeugten
nicht zuletzt die ersten Flugversuche auf dem zugefro-
renen St. Moritzersee, welche zeigten, dass auch entle-
gene Bergregionen zunehmend in die internationalen
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und politischen
Entwicklungen einbezogen wurden. Somit konnten
sich die alpinen Feriendestinationen auch nicht mehr
den negativen Auswirkungen internationaler Krisen
entziehen. Dies mussten die schweizerischen Kurorte
unter anderem beim Ausbruch des Ersten Weltkrieges
erfahren, auch wenn sie nicht unmittelbar von den mi-
litarischen Konsequenzen betroffen waren. In der Zwi-
schenkriegszeit trat im biindnerischen Tourismus keine
nennenswerte Erholung ein. Dennoch setzte sich die
Modernisierung im Alpenraum fort. So wurde im Jahre

1925 nach heftigen politischen Auseinandersetzungen
das Automobil im Kanton zugelassen. Bereits 1919 hat-
te der Kurverein von Samedan einen ganzjahrig nutzba-
ren Flugplatz angestrebt, dessen Realisierung sich tiber
mehrere Jahre in die Linge gezogen hatte und die 1927
schliesslich scheiterte. 1934 wurde das erste Oberenga-
diner Flugplatzprojekt endgiiltig aufgegeben. Bereits ein
Jahr danach wurde ein neues Projekt an einem anderen
Standort geplant, das 1936 den jeweiligen Gemeinde-
versammlungen zur Abstimmung vorgelegt wurde,
sodass die Talschaft in der Wintersaison 1937/38 tber
einen funktionsfihigen Flugplatz verfigte und 1938 per
Nonstop-Verbindung von London aus erreichbar war.
Noch bevor sich der Luftverkehr von und nach Sa-
medan richtig entfalten konnte, brach 1939 der Zweite
Weltkrieg aus, sodass der sich ab 1936 im Oberengadin
etablierende Segelflug die einzige zivile Nutzungsform
der Luftfahrt war, die dem Flugplatz bis Kriegsende er-
halten blieb. Da die GFO nicht mehr alleine fiir den
Betrieb und Unterhalt der Anlage aufkommen konnte,

170 StAGR, Ablage VIII 21 b, Mappe F/5/2, 1945, Flugplatz Oberenga-
din-Samedan: Stellungnahme des Kur- und Verkehrsvereins St. Mo-
ritz an das Eidgendssische Luftamt, 3000 Bern, mit einer Abschrift
an das Justiz- und Polizeidepartement Graubiinden, St. Moritz
19. April 1968. Betrifft: Helicopter-Fliige in und um St. Moritz. Die
Abschrift lag einem Brief an die Biindner Regierung bei. Eine weite-
re Kopie der Stellungnahme erhielten jeweils der Fremdenverkehrs-
verband Gemeinde St. Moritz und August Risch, der Flugdienstlei-
ter von Samedan, S. 2.

171 StAGR, Ablage VIII 21 b, Mappe F/5/2, 1945, Flugplatz Oberenga-
din-Samedan: Brief vom Kur- und Verkehrsverein St. Moritz an
Herrn Bundesrat Roger Bonvin, Chef des Verkehrs- und Energiewirt-
schafts-Departementes, Bundeshaus Nord, 3000 Bern, 27. Februar
1969. Ausnahmebewilligung fiir Helicopter-Landungen, mit Kopie
an das Justiz- und Polizeidepartement Graubiinden.

172 StAGR, Ablage VIII 21 b, Mappe F/5/2, 1945, Flugplatz Oberenga-
din-Samedan: Schreiben des Justiz- & Polizeidepartements des Kan-
tons Graubiinden an Herrn Bundesrat Roger Bonvin, Chef des Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes, Bundeshaus Nord,
3003 Bern, Chur 3. Mirz 1969.

173 StAGR, Ablage VIII 21 b, Mappe F/5/2 1946, Flugplatz Oberenga-
din-Samedan Antwortschreiben des Vorstehers des Eidgendssischen
Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes an den Kur- und
Verkehrsverein St. Moritz, 3003 Bern, den 18. Mirz 1969. Ausnah-
mebewilligung fiir Landungen mit Hubschraubern bei der Corviglia
Bergstation auf 2488 m . N.N., Durchschrift z.K. an: Justiz- und
Polizeidepartement des Kantons Graubiinden, 7000 Chur, den Pra-
sidenten der Eidgendssischen Natur- und Heimatschutzkommission
Herrn Dr. Urs Dietschi, 4500 Solothurn, Zentralkomitee des Schwei-
zerischen Alpenclubs, Forchstr. 261, 8029 Ziirich, Schweizerischer
Bund fiir Naturschutz, Wartenbergstrasse 22, 4000 Basel.
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tbertrug sie per Vertrag dem Militdr weitreichende Nut-
zungsrechte, was unter anderem die Erstellung einer
Hartbelagpiste einschloss. Nach 1945 versuchte die
Flugplatzgenossenschaft, die vorrangige Stellung der Zi-
villuftfahrt gegentiber der Luftwaffe wiederherzustellen.
Dabei kamen ihr beispielsweise internationale Segel-
flugwettbewerbe und indirekt die zum zweiten Mal
nach 1928 erfolgte Ausrichtung der Olympischen Win-
terspiele von 1948 in St. Moritz zugute. Zusitzlich be-
mithte sie sich mit Unterstiitzung der Gemeinde
St. Moritz darum, nach dem Krieg wieder um Ferien-
giste aus Grossbritannien zu werben, um diese dazu zu
bewegen, ins Tal zuriickzukehren.

Die finanzielle Situation der GFO blieb wihrend
der ersten Nachkriegsjahre angespannt, sodass sie 1950
den Flugplatz dem Bund verkaufte, jedoch weitreichen-
de zivile Mitbenutzungsrechte behielt. Sie profitierte
von den auf Kosten des Militdrs durchgeftihrten bauli-
chen Massnahmen, allen voran der Pistenverlingerung
von 600 auf 1800 Meter, die eine Landung grosserer
und schwererer Maschinen als bisher ermoglichte, wo-
von in der Folge unter anderem prominente Personlich-
keiten Gebrauch machten. Dies wiederum trug mit dazu
bei, dass vor allem St. Moritz wieder seine frithere Be-
kanntheit erlangte. Ab den 1960er Jahren machte sich
das Wirtschaftswunder auch in den Biindner Tourismus-
regionen bemerkbar. D.h., dass sich immer breitere
Kreise in der Bevolkerung auch teurere Ferien leisten
konnten. Im Oberengadin erreichte der damit verbun-
dene Aufschwung auch diejenigen Gemeinden, welche
noch in fritheren Jahrzehnten vergleichsweise schwi-
cher mit dem Fremdenverkehr in Kontakt gekommen
waren. Dies dusserte sich insbesondere durch eine stark
zunehmende Bautitigkeit, die bis heute anhilt, und die
insbesondere infolge der zusehends rascheren und tiefe-
ren Verdnderungen im Orts- und Landschaftsbild sowie
der fur die Gemeinden anfallenden Kosten zum Unter-
halt der saisonal bedingt ungleichmissig genutzten 6f-
fentlichen Infrastruktur kontrovers diskutiert wird.
Hinzu kommt vor allem in der Wintersaison eine zeit-
weilige Verkehrsiiberlastung, was vor allem den Stras-
senverkehr betrifft.

Die touristische Erschliessung Graubiindens und so-
mit auch des (Ober-)Engadins war seit dem Bau der
ersten Grandhotels von einer zunehmenden Professio-
nalisierung und politischen Kooperationsbereitschaft
geprigt, was sich am Beispiel der Griindung des St. Mo-
ritzer Kurvereins im Jahre 1864 illustrieren ladsst. Erst-
mals in der Geschichte der Schweiz wurde eine stindige
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Einrichtung geschaffen, welche sich auf die Belange des
Fremdenverkehrs spezialisierte, worauf nach und nach
sowohl im Engadin selbst als auch in anderen Ferienre-
gionen im ganzen Land derlei Institutionen aufgebaut
wurden. Der politische und gesellschaftliche Einfluss
der Kurvereine nahm insbesondere im Engadin allmih-
lich zu, sodass derjenige von Samedan nach dem Ersten
Weltkrieg als einer der Hauptinitianten des ersten Flug-
platzprojekts anzusehen ist. Er konnte die Einwohner-
und die Biirgergemeinde der Ortschaft fiir sein Anliegen
gewinnen, ebenso die Kurvereine der Nachbargemein-
den. Mit Hilfe des Bundes sollte die Anlage finanziert
und betrieben werden. Die notwendigen Verhandlun-
gen wurden zunichst von der politischen Gemeinde
Samedan aufgenommen. Bald darauf schaltete sich die
Biirgergemeinde ein, was ein Kompetenzgerangel zwi-
schen den beiden Korperschaften zur Folge hatte. Da-
durch wurden die Verhandlungen mit dem Militir er-
schwert, aber nach einigen Jahren kam 1926 doch ein
Vertrag zustande. Bei der Realisierung des Vorhabens
war Samedan letzten Endes auf sich allein gestellt. Mit
den Konsequenzen des Scheiterns des ersten Flugplat-
zes ein Jahr danach musste die Gemeinde ebenfalls al-
leine fertig werden.

Im Jahre 1935 bildeten die Oberengadiner Gemein-
den und diverse lokale Kurvereine zusammen mit dem
Oberengadiner Kurverein gemeinsam eine Interessen-
tenversammlung, um ein neues Projekt zu planen. Zu
diesem Zweck konstituierte sich eine Fachkommission,
die sich aus Vertretern der einzelnen Gemeinden zu-
sammensetzte. Der Flugplatzkommission oblagen die
konkrete Ausarbeitung des Vorhabens und die Verhand-
lungsfihrung mit den betroffenen Grundeigentiimern
sowie den jeweils zustindigen kantonalen und eidge-
nossischen Amtsstellen. Nun konnte die Region nach
aussen geschlossen auftreten und erhielt als Verhand-
lungspartnerin beziiglich des Flugplatzes mehr Gewicht,
und nach innen wurde die Uberzeugungsarbeit iiber die
Dorfgrenzen hinweg erleichtert. Da in der Talschaft ein
Grundkonsens bereits vorhanden war, musste die orts-
ansissige Bevolkerung in der damals schwierigen Wirt-
schaftslage in erster Linie dazu bewogen werden, finan-
zielle Opfer fur das gemeinsame Grossprojekt zu
bringen. Wider Erwarten fiel die Zustimmung zum
Flugplatz vor allem in der Standortgemeinde Samedan
und in St. Moritz im September 1936 deutlich aus.

Unmittelbar nachdem das Projekt von den Gemein-
deversammlungen gutgeheissen worden war, wurde die
Genossenschaft Flugplatz Oberengadin gegriindet, an



der die Kreisgemeinden und interessierte Privatperso-
nen als Mitglieder im Rahmen ihrer Moglichkeiten fi-
nanziell beteiligt waren. Die GFO gab sich eine eigene
Satzung und zeichnete als Eigentiimerin fiir den Bau
und den Unterhalt der Anlage sowie den Flugbetrieb
verantwortlich. Dass eine eigenstindige Organisation
als Betreiberin bestimmt wurde, stellte meines Erach-
tens eine wesentliche Neuerung gegentiber dem Vor-
lduferprojekt dar, bei dem hauptsichlich die Biirgerge-
meinde Samedan als Eigentlimerin von vornherein
vom Wohlwollen des Militirs als Pichter abhingig ge-
wesen war. Als letzteres 1927 den Vertrag gektindigt hat-
te, war dies faktisch auch das Ende des ersten Flugplatz-
projektes im Engadin gewesen.

In den 1930er Jahren wurde durch die Griindung der
Flugplatzgenossenschaft einerseits innerhalb der Region
der Zusammenbhalt unter den Kreisgemeinden gestarkt,
andererseits erhielt die Genossenschaft eine eigenstin-
dige Rechtsstellung, die ihr in threm Tagesgeschift ge-
wisse Freiriume ermoglichte. Diese blieben ihr selbst
wihrend des Zweiten Weltkrieges und nach dem Ver-
kauf des Flugplatzes an den Bund im Jahre 1950 in be-
grenztem Umfang erhalten, was die zivile Nutzung der
Anlage betraf. Finanziell wire die GFO ab 1940 ohne
Engagement des Bundes allerdings kaum in der Lage
gewesen, alleine den Flugbetrieb aufrechtzuerhalten.
Der sich gegen Ende der 1940er Jahre abzeichnende
Kalte Krieg bewog das Militir wohl dazu, im Jahre 1950
weite Teile des Flugplatzgelindes zu erwerben und die
bestehende Infrastruktur auszubauen. Wihrend der fol-
genden Jahrzehnte erwies sich der Bund als verlédsslicher
Partner der GFO, was dieser die Erfullung ihrer Aufgabe
im Bereich der Zivilluftfahrt erleichterte. Mit der Wende
von 1989/91, die den Fall des Eisernen Vorhangs und
somit das Ende des Ost-West-Konflikts mit sich brachte,
verinderte sich die Situation auch fiir die Schweiz
grundlegend, worauf sich vor allem die Armee einstel-
len musste. Dies betraf selbstredend auch die Luftwaffe
und mit ihr die Militarflugplitze, wie beispielsweise Sa-
medan. Abermals blieben periphere Bergregionen von
den weltpolitischen Umbriichen nicht ausgespart. In
seinem Geschiftsbericht von 1995 prisentierte daher
der letzte von der GFO angestellte Flugplatzleiter Beat
Margadant den Genossenschaftern nebst den eigentli-
chen Zahlen mogliche Szenarien fiir die Zukunft der
GFO und des Flugplatzes Samedan tiberhaupt. Das
Fluggeschift brachte der Genossenschaft in jenem Jahr
einen Cashflow von 122260 Franken, woraus ein Ge-
winn von etwas tiber 260 Franken resultierte. Der Flug-

dienstleiter leitete, wie oben erwihnt, in seinem Bericht
vom Jahresriickblick zu den Perspektiven des Flugplatz-
standortes Samedan tiber, wobei er sich auf die damali-
ge aussenpolitische Situation in Europa bezog. Er gab
die Haltung des Eidgendossischen Militirdepartementes
wieder, gemass der «seit einiger Zeit der Friede ausgebro-
chen zu sein» scheine.!’”* Margadant teilte offenkundig
die Ansicht des Bundesrates nicht und legte den GFO-
Mitgliedern seinen Standpunkt folgendermassen dar:
«Die Bedrohung wurde neu eingeschitzt und als <ast
nicht mehr vorhanden> eingestuft. Das, in einer Zeit wo
es auf der Welt von Krisen- und Kriegsgebieten nur so
wimmelt. In einer Zeit wo uns taglich schockierende Bil-
der und Meldungen von Krieg und Elend ins Haus ge-
liefert werden. Von einem Krieg, welcher nur wenige
hundert Kilometer von unserer Landesgrenze entfernt
stattfindet. Krieg war seit Jahrzehnten nicht mehr so na-
he wie heute. - In einer solchen Zeit, meine Damen und
Herren, bauen wir unsere Armee ab. Truppenverbinde
werden aufgelost, Flugzeuge verschrottet und Flugplat-
ze aufgegeben. Rigorose Kiirzungen im Budget des
EMD und die Reform EMD 95 zwingen das BAMF
[Bundesamt fur Militdrflugplitze] zu solchen und ande-
ren Massnahmen. Seit einiger Zeit stellt sich nun die
Frage was wir von diesen Auswirkungen zu sptiren be-
kommen? Wie sieht die Zukunft des Militirflugplatzes
Samedan aus?»'”

In seinen Ausfiihrungen spielte er vor allem auf den
Biirgerkrieg in Jugoslawien an, das als Staatswesen in
Auflosung begriffen war. [hm erschien darum die Ver-
kleinerung der Armee zu jenem Zeitpunkt grundsitz-
lich voreilig, vor allem aber beunruhigte ihn die Pla-
nung des EMD im Hinblick auf die Zukunft des
Flugplatzes Samedan im Falle eines Wegzuges des Mili-
tars. Die moglichen Folgen davon bezeichnete Marga-
dant schlichtweg als «katastrophal» fiir die Flugplatzge-
nossenschaft.!”® Er zog als alternatives und aus seiner
Sicht fiir die GFO optimales Szenario in Betracht, dass
der Bund Eigentiimer und die Flugplatzgenossenschaft

174 ZAEP, Genossenschaft Flugplatz Oberengadin-7503 Samedan: Be-
richt des Flugplatzleiters an die Generalversammlung der GFO,
12. Juli 1995, S. 1-4.

175 ZAEP, Genossenschaft Flugplatz Oberengadin-7503 Samedan:
Bericht des Flugplatzleiters an die Generalversammlung der GFO,
12. Juli 1995, S. 4.

176 ZAEP, Genossenschaft Flugplatz Oberengadin-7503 Samedan:
Bericht des Flugplatzleiters an die Generalversammlung der GFO,
12. Juli 1995, S. 5.
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Pichterin bleiben konnten, letztere zusitzlich eine Un-
terhaltsverpflichtung iibertragen bekime. Demnach
hitte die Flugplatzgenossenschaft beispielsweise auf ei-
gene Kosten Fahrzeuge flir die Schneeriumung anschaf-
fen und eine damals notwendige Pistensanierungsetap-
pe selbst finanzieren missen. Gegebenenfalls hitte dies
die GFO insgesamt rund fiinf Millionen Franken gekos-
tet. Die beiden erwihnten Szenarien hielt der Flug-
dienstleiter in seinen Ausfiihrungen damals fiir unwahr-
scheinlich.!”” Zum Schluss seines Berichtes dankte
Margadant den Genossenschaftsmitgliedern und sei-
nem Personal fir ihr Engagement sowie den Amtsstel-
len des Bundesamtes fiir Militarflugplitze (BAMF) «ftr
die stets angenehme und ausgezeichnete Zusammenar-
beit».!”® Auf welche Zeitspanne sich der Flugplatzleiter
bezog, bleibt unbestimmt, aber nach den Quellen zu
schliessen, hatte sich der Bund bereits wihrend des Krie-
ges und insbesondere seit dem Kauf des Flugplatzes so-
wohl gegeniiber der GFO als auch gegentiber der orts-
ansissigen Bevolkerung stets korrekt verhalten. Dies
zeigte sich meines Erachtens beispielsweise daran, dass
das Militdr nach 1940 die Nutzung der Anlage durch die
Segelflieger tolerierte, dass es der Flugplatzgenossen-
schaft bei den Verhandlungen tiber den Kaufvertrag und
den zusitzlichen Nutzungsvertrag weit entgegenkam
und nicht zuletzt an der grossziigigen Entschidigung
betroffener Grundeigentiimer im Hinblick auf die Pis-
tenverlingerung in den frithen 1950er Jahren. Ferner
spricht fir die Ansicht des Flugdienstleiters, dass die
Zusammenarbeit im Jahre 1995 tber finf Jahrzehnte
lang bestand. Danach sollte die Prisenz des Militirs in
Samedan nicht mehr von Dauer sein, sondern nur noch
bis Ende 2003. Folglich trat der von Margadant befiirch-
tete schlimmste Fall letztendlich doch ein. Im Zuge von
Sparmassnahmen im Verteidigungshaushalt sah sich der
Bund veranlasst, sich per 1. Januar 2004 vom Flugplatz
Samedan zu trennen und diesen dem Kanton Graubiin-
den zu verkaufen. Dieser war seinerseits nicht bereit,
den Flugplatz selbst zu betreiben. Der Flugbetrieb wur-
de deram 5. Juli 2004 gegriindeten privaten Gesellschaft
Engadin Airport AG tberlassen. Folglich wurde die
GFO obsolet und loste sich am 21. September 2007 of-
fiziell auf.'”” Noch am 27. August 2001 hatte die Flug-
platzgenossenschaft vom Bund die Betriebskonzession
fiir die folgenden 30 Jahre erhalten. Aus rechtlichen
Grinden wurde die Anlage fortan als Regionalflughafen
bezeichnet, da ein solcher direkt vom Ausland aus ange-
flogen werden kann. Die Konzession ging 2004 an die
Engadin Airport iiber.
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Im Jahre 2001 scheint noch kaum jemand mit einem
kurzfristigen Riickzug des Militdrs gerechnet zu haben,
da die bisherigen Mitglieder des Genossenschaftsvor-
standes noch im selben Jahr in ithren Chargen bestitigt
worden waren, allerdings waren vorzeitige Neuwahlen
vor dem eigentlichen Ende der Amtszeit nicht ausge-
schlossen worden.'® Dies deutete darauf hin, dass die
GFO und mit ihr der Flugplatz Samedan letzten Endes
doch vor einer ungewissen Zukunft gestanden hatten.

Um die Haltung der einheimischen Bevolkerung zu
verdeutlichen, kann gesagt werden, dass sie vor allem in
den 1930er Jahren der Fliegerei positiv gegeniiberstand.
Dies wurde insbesondere am Abstimmungsverhalten
der Gemeindeversammlungen von Samedan und
St. Moritz sowie am Interesse an den von der Swissair
angebotenen Rundfliigen erkennbar, ebenso an den
konstruktiven Verhandlungen der Bodenbesitzer mit
dem Militdr in den 1950er Jahren. In der Zeit des Wirt-
schaftswunders traten einerseits die Schattenseiten der
Entwicklung in der Luftfahrt zutage, was vor allem den
Fluglirm betraf. Wie im dritten Kapitel beschrieben,
traten in den 1960er Jahren Naturschutzorganisationen
auf den Plan, deren Anliegen die Politik beispielsweise
bei Fragen nach der Bewilligung von Gebirgslandeplit-
zen fir Helikopter zunehmend Rechnung tragen muss-
te. Andererseits erkannten die Ortsansissigen auch die
Vorteile von Hubschraubereinsitzen, unter anderem im
Forstwesen sowie bei Lawinensprengungen und im Be-
reich der Katastrophenhilfe, denn dadurch werden auch
fir Motorfahrzeuge schwer passierbare und unzugingli-
che Gebiete erreichbar, sofern die Witterungsverhiltnis-
se dies zulassen.'®! Hinzu kommen weitere Einsatzmog-
lichkeiten, z. B. das Rettungswesen, die Versorgung von
Alphiitten usw.

Nebst den Hubschraubertransporten spielen fur den
Flugplatzstandort Samedan sowohl der Motor- als auch
der Segelflug nach wie vor eine wichtige Rolle. Der Flug-
betrieb stdsst ausser bei den Beniitzern selbst auch bei
Besuchern auf reges Interesse. Hinzu kommen Nostal-
giefliige und Flugshows, die beim Publikum beliebt
sind. Auch wenn die benachbarten Gemeinden und Sa-
medan selbst vor allem in der Hochsaison von erhéhten
Lirmimmissionen betroffen sind, steht deren Bevolke-
rung, wie diejenige der iibrigen Kreisgemeinden auch,
mehrheitlich hinter dem regionalen Flughafen. Dies
ging aus einer Podiumsdiskussion am 20. April 2009 in
Pontresina hervor. Hier wurde, wie bereits bei der Er-
richtung des Flugplatzes, die touristische Bedeutung ei-
ner Anbindung des Engadins an den Luftverkehr her-



vorgehoben. Was die Mitwirkungsmoglichkeiten und
-verpflichtungen der &ffentlichen Hand betrifft, zeigte
sich der CEO des Regionalflughafens Heinz Reber of-
fen. So sollte es seiner Ansicht nach méglich sein, dass
der Kanton Graubtinden, das Oberengadin und die ein-
zelnen Gemeinden zu Mitaktiondren der Engadin Air-
port AG wiirden. Umstritten blieb die Frage nach den
Eigentumsverhiltnissen. Die Betreibergesellschaft streb-
te einen Kauf des Gelindes mitsamt den Gebiuden an,
wihrend diverse Gemeindevertreter einen Baurechts-
vertrag mit der Engadin Airport AG (EA) einem Verkauf
vorzogen. Diesem Diskussionspunkt kam insofern eine
hohe Bedeutung zu, als die EA beabsichtigte, 65 Milli-
onen Franken in ein Projekt zur grundlegenden Umge-
staltung der Anlage zu investieren, da sie die bestehende
Infrastruktur als veraltet ansieht. Schliesslich stammen
die bestehenden Gebiude teilweise noch aus den 1930er
und 1950er Jahren. Die EA machte geltend, dass sie fur
ithren Investitionsentscheid auf eine grosstmogliche
Rechtssicherheit angewiesen sei und beteuerte, dass im
Falle eines Kaufs des Gelidndes spekulative Geschifte
mit dem erworbenen Grundstiick ausgeschlossen sei-
en. 182

Am 7. Dezember 2009 wurde zwischen dem Kanton
Graubiinden und der EA eine Absichtserklarung unter-
zeichnet, in welcher die EA eine Betriebsbewilligung im
Baurecht erhalten soll. Falls die Erklirung umgesetzt
wird, wire eine der Hauptforderungen der Oberengadi-
ner Offentlichkeit erfiillt. Ob die Engadin Airport AG
dann noch an ihrem ehrgeizigen Bauprojekt festhalten
will, bleibt derzeit noch unklar.'® Vielleicht hat die welt-
weite Rezession die EA dazu bewogen, sich bei der Pro-
jektplanung zurtickzuhalten. Fur die Initianten des heu-
tigen Flugplatzes Champagna waren die Nachwirkungen
der Weltwirtschaftskrise im Jahre 1936 ein Ansporn gewe-
sen, ein Wagnis auf sich zu nehmen, um die Depression
zu iberwinden. Davon zeugen bis heute sowohl das Pro-
jekt selbst als auch die erste erstellte Flugzeughalle sowie
die nach und nach vollzogenen Ausbauschritte, die da-
rauf aufbauten. Welche baulichen Massnahmen die En-
gadin Airport AG ergreifen wird, sei es die Realisierung
ihres Projekts, seien es punktuelle Verbesserungen an der
bestehenden Infrastruktur, bleibt derzeit offen. In der
Zukunft wird sich zeigen, ob sich wirtschaftliche Interes-
sen sowie die Anliegen von Mensch und Umwelt weiter-
hin in Einklang bringen lassen.

177 ZAEP, Genossenschaft Flugplatz Oberengadin-7503 Samedan:
Bericht des Flugplatzleiters an die Generalversammlung der GFO,
12. Juli 1995, S. 5.

178 ZAEP, Genossenschaft Flugplatz Oberengadin-7503 Samedan:
Bericht des Flugplatzleiters an die Generalversammlung der GFO,
12. Juli 1995, S. 8.

179 Auszug aus dem Handelsregister des Kantons Graubiinden, Han-
delsregister-Nummer CH-350.5.000.210-6. Letzte diesbeziigliche
Anderung: 21. November 2007.

180 Keine Planungsleichen, Engadiner Post/Posta Ladina, 18. Dezember
2001, S. 1. Mit «Planungsleichen» war ein ehrgeiziges Projekt ge-
meint, in dem in den spiten 1990er Jahren eine grundlegende bauli-
che Umgestaltung des Flugplatzes Samedan vorgesehen gewesen
war. Da sich die potenziellen Investoren als zahlungsunfihig erwie-
sen hatten, wurde das Vorhaben schubladisiert (Anmerkung M. D.).

181 Interview mit Jon Andri Bisaz, dem Vorsteher des Revierforstamtes
Celerina/Bever, Celerina 28. April 2009.

182 Mitspracherecht, Engadiner Post, 30. April 2009, S. 3.

183 Engadiner Flugplatz wird nicht verkauft, Kanton Graubiinden gibt
Gelinde an privaten Investor nur im Baurecht ab, NZZ Online,
7. Dezember 2009. www.nzz.ch/nachrichten/schweiz/kein_verkauf
des_engadiner_flughafens_an_milliardaer_schwarzenbach.1.41126
083.html.
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5 Quellen- und Literatur-
verzeichnis

5.1  Quellenverzeichnis

5.1.1 Schweizerisches Bundesarchiv
(BAR)

Landung von zwei deutschen Militirflugzeugen auf
dem Flugplatz Samaden am 19.3.1943; B. 11.41.A.14.
1943/45; Behaltnis: 1173006 1967/113_91.

Flugplatz Samaden; Mappe 502.17; 1952; Behaltnis:

367597 1000_1858_00020.

- Bericht tiber Landerwerb Flugplatz Samaden; Projekt
Verlingerung Hartbelagpiste von 600 auf 1800 Meter,
5.9.1952.

- Aktennotiz: Besprechung zu Erweiterung Flugplatz
Samaden, 11.9.1952.

Verzeichnis der schweiz. Flugplitze; Mappe 316, 1953
- Karte mit schweiz. Flugplitzen, Stand: 30.9. 1953.

Mi.O. 2024, Flugplatz Samedan; Mappe 314, 1953;

Behaltnis: 110 1162 1000/909_000156.

— Generalstabsabteilung an die Abteilung fiir Flugwesen
und Fliegerabwehr; Vermerk: «Nur fiir dienstlichen
Gebrauch», betr. strategischer Standpunkt kontra Sa-
medan, 30.6.1953.

Erwerb des Flugplatzes Samaden durch den Bund;

Mappe 311, 1950; Behiltnis: 1100295 1000/906_00129.

- Kaufvertrags-Entwurf zwischen GFO und Schweiz.
Eidgenossenschaft (Kiufer), 1950.

- Mietvertrags-Entwurf zwischen GFO in Samedan und
der Schweiz. Eidgenossenschaft, 1950.

— Schreiben Waffenchef der Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppen, Oberstdiv. Rihner an Bundesrat Dr. Ko-
belt, Chef EMD; betr. Argumente pro Kauf Flugplatz
Samaden, mit Beilage Vertragsentwurf, 25. 2. 1950.

— Vertragsinderungs-Vorschlige der Direktion der Mi-
litarflugpldtze Dubendorf an das EMD, 20. 10. 1950.

— Verschiedene Entwiirfe.

Erwerb des Flugplatzes Samaden durch den Bund;

Mappe 311, 1951.

- Brief von Waffenchef der Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppen (Oberstdiv. Rihner) an Frl. Pia Parolini,
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Scuol; betr. Vertrag zur Bentitzung der Parz. Acla Al-
bertini in Zuoz, 12.6.1951.

- Vereinbarung zwischen Eidgenossenschaft und Pia Pa-
rolini, Scuol, 16.6.1951.

Diverse lose Blitter, 1946ff.

— Schreiben der Direktion der Militarflugplitze Diiben-
dorf (W. Burkhard) an alle Betriebsgruppen der IMP
mit Flugpldtzen, betr. Vermeidung von Kulturschaden
auf den Militdrflugplitzen, 9. 4.1946.

— Internes Schreiben iiber Trennung von Flieger- und
Flabtruppen, 1951.

— Ubersichts-Tabelle der Flab. Rekrutenschulen, erstellt
14.9.1951.

— Brief Abt. fiir Flugwesen an die Direktion der Militarflug-
plitze, Dibendorf, betr. Weisungen ftr den Flugdienst
an diversen Flugplitzen, u.a. Samedan, 4. 10. 1951.

- Allg. Bestimmungen zum Flugbetrieb, betr. Flugplatz
Samedan, 1952.

5.1.2 Gemeindearchiv Samedan
(GAS)

Schachtel 42/11 (einzelne, nicht in einer Mappe ab-

gelegte Dokumente)

— Leserbrief (ohne Ort und Jahr, und ohne Erwihnung
des betreffenden Zeitungstitels); Leser tat Emporung
kund tiber unterlassene Nennung des Ortsnamens des
Flughafenstandortes (Samedan), erst recht ungehal-
ten, dass der Name «Samedan/Samaden» zu Werbe-
zwecken demjenigen von St. Moritz weichen musste,
Stil und Diktion zufolge zeitlich in den 1920er bis
1940er/50er Jahren anzusiedeln.

- Ablagemappe: Gian Coray, Vize president dalla so-
cieted plazza d’aviatica d’Engiadin’Ota a Samedan;
August Risch, Capo dalla plazza d’ aviaziun Same-
dan; 3-seitiger Durchschlag; Baderleda supra la plaz-
za d’aviaziun Engiadin’Ota a Samedan, nicht datiert,
wahrscheinlich 1935-38.

Projekt Islas, Flugplatz 1915-1926

— Brief von signur Francesco Moggi an corporaziun
vschinela da Samedan, 7.5.1915.

— Brief vom president comunel an die corporaziun da
vschins da Samedan, 18. 8. 1915.

— Brief Kurverein Samedan an umliegende Kurvereine
mit Kostenverteiler, 23. 9.1919, Planung Platz, mogliche
Erweiterung, Bachverlegung und Arbeitsbeschaffung.



- Schreiben eines Herrn Gotsch an Gemeinde Same- - Vertragsentwurf/Korresp. zw. Eidgenossenschaft und

dan mit Begriindung fur Errichtung eines Flugplatzes, politischer- sowie Biirgergemeinde (Klausel Nutzung/
23.9.1919. Kauf von Bund gefordert), 1925-26.

- Anfrage Kurverein St. Moritz an Gemeinde und Kur- - Definitiver (Pacht-) Vertrag zw. Bund, politischer- und
verein Samedan wegen Hangar fiir 2 Flugzeuge und Biirgergemeinde, 1926.

Boden Flugplatz, Stellungnahme Fontana betr. Stand- - Genehmigung des Vertrages seitens Eidg. Militdrde-
ort. Golfplatz oder Islas, Planierarbeiten erforderlich, partement, 2. 2. 1927.

Unbehagen bei Bauern, Flugplatz zum Wohle aller,

nicht nur fur St. Moritz, 13. 10. 1921. Flugplatz 1932-1934

- Kurverein St. Moritz interessiert sich — Bedenken Sa- - Kantonales Bauamt GR an Gemeindevorstand Sa-
medan wegen Hochwassers, 4. 11. 1921. medan betr. Arbeitsvergaben und Kostenverteiler,

— Schreiben eines N. G. Monsch betr. «Flugwesen im 26.7.1932.

Engadin & Flugplatz von Samaden» «Hohe Lied» mit - Gemeinde Samedan an Kant. Bauamt GR, Nutzung
grossem Zukunftspotential, 29.3.1923. Flugplatz Islas durch Gemeinde, 6. 8.1932.

- Stddeutscher Lloyd zum Flugplatz Samedan, Brief - Kant. Bauamt GR an Gem.-Vorstand Samedan, feil-
vom Gemeinderat Samedan Bestitigung einer Anfra- schen um Unterhaltskosten, 14. 12. 1932.
ge betr. Bau, 16. 6.1925. - Gemeindekanzlei Samedan ans Eidg. Luftamt in Bern;

- Eisenbahn- und Luftamt gemeinsam Fahrpline und Vertragskiindigung durch Bund wegen Uberschwem-
Konferenz mit Flugplatzbetreibern. Einladung an Sa- mung des Flugplatzgelindes. Gemeinde verzichtet auf
medan, 30. 10. 1925. Konzessionierung, 4. 10. 1934.

- Protokoll der Luftverkehrs-Konferenz vom 5.11.1925
in Bern. Bau Flugplatz 1923-1926

- Eidg.  Volkswirtschaftsdepartement;  Subventions-

Vertrag Flugplatz 1919-1927 Entscheid bezgl. Massnahmen zur Bekdmpfung der

— Verkehrs- und Verschonerungsverein Samaden, mit Arbeitslosigkeit, 14. 11. 1922.

Pris. Pfr. Michel, ibernimmt Flugplatz von Gem. - Unternehmerliste fur den Flugplatzbau, 1. 9.1923.
Samaden, 19.12.1919 (s. in diesem Zusammenhang - Bauverwaltung Samaden an Direktion des Flugplatzes
Anfrage aus Frankfurt und Innsbruck, jeweils 1925). Diibendorf; Antrag auf Baubeginn Flugzeugschup-

— Flugschiilerausbildung Zirich (Brief von A. Comte, pen, Arbeitsbeschaffungsmassnahmen, 19.9.1923.
Luftverkehr Zirich an N. G. Monsch, Samaden - Eidg. Bauinspektion Zirich betr. Bau Flugzeugschup-
16.4.1923). pen, 26.9.1923.

- Schuppen von Diibendorf nach Samaden, General- - Generalstabs-Abteilung des Eidg. Militirdep., Bern,
stabs-Abteilung des schweiz. Militirdepartementes an Spezial-Schuppen erforderlich wegen Schneelast,
das Komitee des Flugpl. Samaden, 28. 4.1923. 14.5.1924.

— Vertragsentwurf zw. Gemeinderat Samedan und - Gem. Samedan an eidg. Flugplatzdirektion Diiben-
Schweiz. Eidgenossenschaft, 13. 8. 1923. dorf; Gemeinde dringt auf Entscheidung zur Bereit-

- Einverstindnis der Einwohnergemeinde Samedan mit stellung des Flugplatzes; schon Werbung fiir Flugplatz
Vertrag von 4., 17. 8. 1923. gemacht, Kosten in Rechnung gestellt, 17.5.1924.

- Vertrag zw. Gemeinderat Samedan und Eidge- - Flugplatzdirektion Ditbendorf an Gemeindepris. von
nossenschaft betr. Fliegerstiitzpunkt Samedan, Samaden (Th. Dorta), Vertragsunterzeichnung von
24.11.1924. Flugplatzdirektion hinausgeschoben wegen Flugzeug-

- Befugnisse der Biirgergemeinde seitens der Einwoh- halle (sollte ebenfalls Bestandteil des Vertrages sein),
nergemeinde Samedan unterschitzt, div. Dokumente, 24.5.1924.

u.a. Jan. 1925. - Gem. Samaden an Flugplatzdirektion Dibendorf;

— Brief Biirgergem. an politische Gem. Samedan betr. Flugplatzdirektion verzogert Unterzeichnung; Sa-
Bau Flugplatz, Jan. 1925. madner Stimmbiirger verirgert, weil bereits 14 000 Fr.

- Korrespondenz zw. Gem.-Pris. Samedan und Flug- investiert, 18. 10. 1924.

platzdirektion Diibendorf, betr. «sturer» Haltung der
Biirgergemeinde Samedan, Dez. 1925.
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Projekt Champagna, Flugplatz Pline 1937
- Diverse Dokumente (v.a. Bauplidne mit unterschiedli-
cher Skalierung).

Bau Flugplatz 1937-1938

- Gewerbeverein Samaden an Gemeindevorstand; Bau
Flugzeughalle durch einheimisches Gewerbe gefor-
dert, 18.5.1937.

— Arch. Karl Koller, St. Moritz an Gem.-Vorstand Sama-
den; Projekt Wasserleitung fur Flugplatz, 25.5.1937.

- Genossenschaft Flugplatz Oberengadin, Samedan an
Gemeindevorstand Samaden; Unterzeichnung Kauf-
vertrag, Entschidigung fur GFO, 25.5.1937.

- Bescheinigung fur Arbeitsbeschaffung Baubranche
seitens Gemeindeverwaltung Samaden, 9. 6.1937.

- GFO an Gemeindepris. Nater in St. Moritz; Nater
zugleich Pris. von GFO, Schreiben Gemeinde Pont-
resina betr. Kredit tiber Fr. 20000, 21. 6.1937.

— Baugeschift Voneschs Erben an Gem. Samaden betr.
Bitte um Arbeitsvergabe, 22.6.1937.

- Gemeindevorstand Samaden an Arch. Koller; Erstel-
lung Wasserleitung mit Auflagen verbunden, 22. 6.1937.

- Schreiben mit Bezug auf Gemeindeprotokoll Sama-
den betr. Kredit fir GFO, 25.6.1937.

- Auszug aus Lohnabrechnung von Baugeschift Figilis-
ter, 29.6.1937.

- Kopie aus Gemeindeprotokoll betr. Kosten fiir Bau-
arbeiten und Hydrantenwasser (evtl. unvollstindige
Angaben), 29.6.1937.

- GFO an G. Lazzarini & Sohn betr. offener Kiesgrube am
Pistenende, um Arbeitsauftrag zu erzwingen, 3. 7.1937.

- GFO Schlichtungsgesuch an Gemeinde Samedan
betr. Kiesgrube (sieche Nr. 10), 3.7.1937.

- Konflikte um Arbeitsvergabe unter Lazzarini, Von-
esch, Figilister; Brief von GFO an Gemeinderat Sa-
medan, 3.7.1937.

- H. Pfister als Auftraggeber und -nehmer in Personal-
union, 6.7.1937.

- H. Pfister wusste als Zustandiger fiir Wasserbau der
Gemeinde Samedan tber Offerten seiner Konkurren-
ten Bescheid u.a. von Duttweiler, 6.7.1937.

- GFO an Gemeindevorstand Samedan betr. Meinungs-
verschiedenheiten tiber Kostenverteiler zwischen Ge-
meinde Samedan und GFO, 8.7.1937.

- GFO an Grundbuchamt Samaden betr. Mutationen
Katasternummern, 30.7.1937.

— Vereinbarung zwischen Telephonamt St. Moritz und
Gemeinde Samedan betreffend Aufstellung einer Ka-
belstange in Cho d’Punt, 24. 8.1937.
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- Protokoll Vorstandssitzung der GFO, 29.9.1937.

- Provisorische Aufstellung des Budgets der GFO,
29.9.1937.

— Weiteres zu Streitigkeiten wegen Kostenverteiler (sie-
he Nr. 18), 1.10.1937.

- Protokoll Vorstandssitzung der GFO, 27.10.1937.

- Internes Zirkulationsschreiben an Vorstandsmitglie-

der der GFO, 13.11.1937.

Bodenabtretungen 1937-1938

— Ausziige aus dem Katasterplan betreffend Bodenbesitz-
verhiltnisse in der Champagna in den 1930er Jahren.

- Entwiirfe fir jeweilige Vertrige zwischen der GFO
und den betreffenden Grundeigentiimern in den Jah-
ren 1937-1938.

- Unterzeichneter Kaufvertrag zwischen der GFO und
der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 14.12.1950.

5.1.3 Staatsarchiv Graubiinden
(StAGR)

Ablage VIII 21 b (Flugplatz Samedan)

1946 Flugplatz Oberengadin-Samaden,

Mappe Nr. F/5/2

— Anschaffung Segelflugwinde, Brief von GFO an Re-
gierungsrat GR, 27.10.1945.

- Segelflugbetrieb in Samedan, in Aero Revue, Bern,
1945.

— Ausbauplan mit Ubersichtskarte Flugplatz Samedan
1:50000, 6.2.1947.

- Reportage tiber Flugplatz Samedan (mit Segelflugzeug
im Titelbild), in: Zeitschrift Schweizer Aero Revue,
22. Jahrgang, September 1947.

- Reportage tber Internationale Segelflugkonkurrenz
der FAI 1948 in Samedan, in: Zeitschrift Schweizer
Aero Revue, 23. Jahrgang, August 1948.

- TWA-Werbebroschiire fur V. Olympische Winterspie-
le 1948 in St. Moritz, 1. Okt. (Jahresangabe fehlt).

— Brief Giber Reportage der Aero-Revue (siche Nr. 5) als
Beilage von Gemeindeverwaltung St. Moritz an Re-
gierungsprasidenten Dr. G. Darms, Chef Justiz- und
Polizeidepartement Graubiinden, 2.11.1948 (Recht-
fertigung fur Anstrengungen zu Gunsten des Flug-
platzes Samedan).

— Abschrift zu Helikopterfliigen in und um St. Moritz
vom Kur- und Verkehrsverein St. Moritz an das Eid-
gendssische Luftamt, Bern 19.4.1968.



- Antrag auf Bewilligung Heli-Skiing im Oberengadin
von Kur- und Verkehrsverein St. Moritz an Bundesrat
Roger Bonvin, Chef Verkehrs- und Energiewirtschafts-
Departement, 27.2.1969.

1952 Flugwesen; Flugplatz Samedan/Flugplatz Ober-
engadin
- Konzessionsentwurf Flugbetrieb Samedan vom Eid-

genossischen Post- und Eisenbahndepartement, April
1951.

1937 Flugplatz Oberengadin Samaden

— Brief von GFO an Regierungsrat Dr. Albrecht, betr.
finanzielle Zuwendungen der Lotterie Graubiinden
an GFO, 6.8.1937.

- Brief von GFO an Kleinen Rat des Kantons Grau-
btinden, betr. Einladung zu Flugplatzbesichtigung,
17.8.1937.

- Kopie eines Schreibens des Eidgendssischen Post- und
Eisenbahndepartementes an den Gemeindeprisiden-
ten von St. Moritz, betr. vorldufiges Flugverbot fur
Samedan, 13.9.1937.

- Spendenaufruf an Privatpersonen im Oberengadin
zu Gunsten des Flugplatz; Pontresina, Samaden,
St. Moritz, 11.8.1938.

— Zeichnungsschein der GFO fir (potentielle) Genos-
senschafter, mit leerem Feld mit der Hohe des Betra-
ges, 16.8.1938.

- Eidgendssisches Post- und Eisenbahndepartement
mit «Copie» an Justiz- & Polizeidepartement GR, ad-
ressiert an GFO, betr. Subventionen fur Flugbetrieb,
25.11.1938.

1947 Flugplatz Genossenschaft Oberengadin; Besich-

tigung Flugplatz Samedan, Mappe Nr. F/5/2

— Leeres Couvert mit Werbe-Aufdruck fur die Olympi-
schen Winterspiele 1948 in St. Moritz; adressiert an
Kleinen Rat GR; Poststempel datiert 14.1.1947.

- Einladung der GFO an Scottish Aviation zu Sonder-
flug mit DC 3 von London nach Diibendorf, resp.
Samedan, 14.11.1947.

1940 Flugplatzgenossenschaft Oberengadin; Beitrag

aus der ILG; Mappe Nr. 1831/135

- Kopie Vertragsentwurf zw. GFO und Eidgendssischem
Militirdepartement betr. Bentitzung des Flugplatzes
durch Flab, wahrsch. 1940.

— Brief GFO an Kleinen Rat GR, betr. finanzielle Beitra-
ge an Flugplatz, 4. 2.1941.

- Brief von Kommandant Armeeflugpark Oberstlt.
Burkhard an St. Moritzer Gemeindeprisidenten Na-
ter, betr. Anderungsvorschlige zu Nutzungsvertrag
(siehe Nr. 2), 21.3.1940.

- Lageplan Flugplatz Samedan, Massstab 1:1000,
10.9.1940.

- Express-Brief von GFO an Dr. L. Albrecht, Polizei- &
Justizdepartement GR, betr. Arrondierung Flugplatz,
18.9.1940.

- Bilanz GFO per 31.10.1940.

- Briefvon GFO an Kleinen Rat GR, betr. Beitrag der in-
terkantonalen Lotterie an den Flugplatz, 16.12. 1940.

Flughafen Samedan, Konzession; Mappe Nr. 1042

(ohne Jahresangabe, betrifft Jahre 1935ff)

- «Copie» Brief des Eidgenossischen Post- und Ei-
senbahndepartementes, Luftamt, Bern, an den
Prisidenten der Flugplatzkommission, Betr. Auf-
lagen fiir Betriebsbewilligung Flugplatz Samedan,
17.10.1935.

- Schreiben vom Eidgendssischen Post- und Eisenbahn-
departement, Luftamt, Bern an GFO, betr. Exposé
Standardisierung Flugplitze, 17. 6.1937.

- Brief GFO an Regierungsprisident Dr. L. Albrecht,
betr. Verkehrsausweis Flugplatz Samedan pro Winter
1938, 13.5.1938.

5.2 Zeitungen

5.2.1 Kantonsbibliothek
Graubiinden (KBG)

- Walter Mittelholzer wieder in St. Moritz, in: Engadi-
ner Post, Nr. 8, 19.Januar 1935, S. 3.

- Reger Flugverkehr, in: Engadiner Post, Nr. 10, 24. Ja-
nuar 1935, S. 2.

- Walter Mittelholzer in der St. Moritzer Schule, in:
Engadiner Post, Nr. 12, 29. Januar 1935, S. 3.

- Nochmals Flugplatzfrage, in Engadiner Post, Nr. 68,
28. Juni 1935, S. 2.

- Ober-Engadin: Flugplatz im Oberengadin, in: Enga-
diner Post, Nr. 83, 23. Juli 1935, S. 1.

- Die Flugplatzangelegenheit, in: Engadiner Post,
Nr. 96, 22. August 1935, S. 2.

- Flugplatz, in: Engadiner Post, Nr. 108, 19. September
1935, S. 2.

- Ober-Engadin: Segelfliegen, in:
Nr. 31, 14. Mirz 1936, S. 1.

Engadiner Post,
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- St. Moritz: Segelfliegen, in: Engadiner Post, Nr. 33, - Ober-Engadin: 75. Delegierten-Versammlung des

19. Mirz 1936, S. 2. Schweizerischen Unteroffiziers-Verbandes, in: Enga-
- St. Moritz: Ein Fokker-Jubildaum, in: Engadiner Post, diner Post, Nr. 56, 17. Ma1 1938, S. 1.

Nr. 63, 6. Juni 1936, S. 1. - Verdunkelung, in: Engadiner Post, Nr. 68, 18. Juni
- St. Moritz: Kur- und Verkehrsverein, in: Engadiner 1938, S. 2.

Post, Nr. 84, 25. Juli 1936, S. 2. - Graubiinden: Ueber die Grenzschutziibungen der Ge-
- Die Notwendigkeit eines Grossflugplatzes, in: Engadi- birgsbrigade 12, in: Engadiner Post, Nr. 69, 21. Juni

ner Post, Nr. 89, 6. August 1936, S. 1. 1938, S. 3.

— Samaden: Die Entscheidung naht, in: Engadiner Post,
Nr. 101, 3. September 1936, S. 2.

- Samaden: Gemeindeversammlung und Flugplatz «Enga- 5.2.2 Zeitungsarchiv Engadiner Post,
din»: in: Engadiner Post, Nr. 103, 8. September 1936, S. 2. St. Moritz (ZAEP)
- St. Moritz: Gemeindeversammlung, in: Engadiner
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