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Situation A

1. Rang (1000 Fr.)
Entwurf Nr. 20

C. F. KREBS und

H. v. WEISSENFLUH,
Architekten, Luzern

Lageplan 1 : 4000

Die Lageplédne 1 :4000
der fiinf Situationen
behordlich bewilligt
am 3. November 1942
gemiss BRB 3. X. 39

genau gleich zu behandeln, wie oben beschrieben, mit ent-
gegengesetzten Vorzeichen der Ergebnisse.

Ferner wurden bisher nur Fille beriicksichtigt, wo ent-
weder der Innenrand oder der Aussenrand belastet ist. Ob-
schon auf der beschriebenen Konstruktionsbasis Vorrichtungen
gleichzeitig fiir Innen- und Aussendruck hergestellt werden
konnen, ist doch der getrennte Versuch mit nachfolgender
Superposition der Ergebnisse im allgemeinen zweckmissiger.
Ist eine der beiden Randbelastungen Zug, die andere Druck,
kommt ohnehin nur Superposition in Frage.

Schliesslich sei noch darauf hingewiesen, dass bei Innen-
Druckversuchen die experimentelle, mittels Modell erzielte
Losung nur dann fertig und unmittelbar auf die Konstruk-
tion ilibertragbar ist, wenn entweder die am Innenrand wir-
kende Beanspruchung in sich im Gleichgewicht ist, oder aber
die Poisson’sche Konstante des Modellmaterials mit derjenigen
der wirklichen Konstruktion iibereinstimmt. Andernfalls muss
ein die notwendigen Korrekturen liefernder Ergédnzungsversuch
ausgefiihrt werden, vrgl. [1].

Anmerkungen

1) Bei den ersten, hier beschriebenen Versuchen betrug der
Aussendurchmesser der Scheibe 1 @, 122 mm, der Pressringe 5
131 mm. Als Membran wurde ein Stiick eines Motorradschlau-
ches mit einem mittleren Durchmesser @, — 67 mm, einer Breite
b — 25 mm und einer Dicke d — 2 mm benutzt. Nach Aufziehen
dieses Gummis betrug der Aussendurchmesser nur 125 mm (statt
122 + 4 — 126 mm), nach Anziehen der Dichtungsschrauben da-
gegen 127 mm (statt nur 126 mm), was die Angaben iiber den
Spannungszustand des dem Modell nichstliegenden Teiles der
Membran beweisen. Der Innendurchmesser der ersten, mit der
geschilderten Vorrichtung gepriiften Modelle betrug ¢j; — 130 mm.

?) Beim Ueberschreiten dieses Wertes beobachtete man ein
Herausquellen der Membran, das unmittelbar zu deren Bersten
fiihrte. Fiir die Membran stellt das Modell gewissermassen einen
Schutzring dar. Ohne diesen Schutz wiirde die Membran nur
einen Bruchteil, schitzungsweise 10°/,, des genannten Maximal-
druckes aushalten.

%) Diesen Formeln liegen die Voraussetzungen der klassi-
schen Elastizitdtstheorie zugrunde. Insbesondere werden die Ver-
zerrungen als so klein angenommen, dass Glieder héherer Ord-
nung vernachlédssigt werden diirfen. Dies trifft umso besser zu,
je grosser E.

Allgemein wird nun fiir «technische Werkstoffe» angenom-
men, dass fiir diese in der Regel die oben erwidhnte Voraus-
setzung geniigend genau zutrifft, d. h. dass die Korrekturen
effektiv so verschwindend gering sind, dass sie ohne weiteres
vernachlidssigt werden diirfen. Auf die Kunststoffe der techni-
schen Spannungsoptik (Celluloid E = 10000 — 35000 kg/cm?2,
Phenolharze E — 35000 —- 55000 kg/cm?) sind die Lésungen der
klassischen Theorie ohne weiteres anwendbar. Die untere Grenze
ihrer Anwendbarkeit diirfte dagegen bei Materialien wie Gummi
(E =2 5 kg/cm?), Gelatine (& -~ 0,2 - 3 kg/cm?) wesentlich unter-
schritten sein. Bedauerlicherweise fehlen noch Untersuchungen,
die iiber die Grosse der notwendigen Korrekturen bei relativ
kleinem E Aufschluss geben.

1) Die angegebenen Formeln setzen einen ebenen Spannungs-
zustand voraus, d. h. im allgemeinen, dass I gegen alle iibrigen
Abmessungen klein ist. Die Tatsache oo 4 0, — const bedeutet
nun, dass sich die Scheibendicke gleichmissig #ndert, die Deck-
flachen sich somit nur parallel zueinander verschieben, nicht
aber verwdlben. Infolgedessen konnen viele einzelne Scheiben
aneinandergereiht werden, ohne sich gegeneinander zu zwéngen,
und der ebene Spannungszustand herrscht auch in gleich bean-
spruchten Zylindern beliebiger Liinge; auch die Formeln des
ebenen Verzerrungszustandes bleiben anwendbar.

Kann sich der Zylinder in z-Richtung nicht frei deformieren,
so hat man es lediglich mit einem ebenen Verzerrungszustand
zu tun; in der z-Richtung sind dann Spannungen von der Grosse
6; — v (6o -+ ¢,) vorhanden. Mit einem quasi-ebenen Verzerrungs-
zustand und den entsprechenden Spannungen von der Grosse
6; = v (6o 4 6,) hat man es dann zu tun, wenn die Einspan-
nung der Enden nicht starr, sondern elastisch ist (¢ — Einspan-
nungsgrad). Hierbei sind bei geschlossenen, auf Innendruck be-
anspruchten Zylindern die Driicke auf die Endfldchen entspre-
chend mitzuberiicksichtigen. Bei geschlossenen, unter Innendruck
stehenden Zylindern kommen die Spannungen infolge Druck auf
die Endfldchen additiv hinzu.

5) In die Formeln sind die Dimensionen des undeformierten
Korpers einzusetzen, im vorliegenden Fall also die Dimensionen
a, b, r, bzw. die Verhéltnisse ¢, k. Indessen liefert der Versuch
nicht r, sondern »’. Es wurde deshalb in (9) bzw. (10) an Stelle
von ¢ — r/a der Wert ¢’ = r'/a’ eingesetzt. Hierbei wurde auf
Grund von (15) @’ zu @ -+ (b’ — b) angenommen; b’ — b = (u),—p
wurde gemessen, vrgl. Tabelle. Man wére aber praktisch auf
die gleichen Eichwerte q;.;; gekommen, wenn man von vorn-
herein 7" — r genommen und mit ¢ = r/a gerechnet héitte, schon
darum, weil bei der Bestimmung von 7’ als Mittelwert von fiinf
Messungen sich Abweichungen vom Mittel zeigten, die fiir einige
Stellen grosser als die auftretenden Verzerrungen waren.”
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Wettbewerb fiir Bebauungsvorschlige und
Wohnhaustypen in billiger Preislage bei Luzern

Wie aus der Bezeichnung dieses Wettbewerbes hervorgeht
handelte es sich um eine komplexe Aufgabe: Bebauungsvor-
schldge, also Bebauungsplidne fiir vier, eigentlich fiinf verschie-
dene Oertlichkeiten in der ndhern Umgebung Luzerns, und Wohn-
haustypen, die in beliebigen dieser Lagen anwendbar sein konnen.
Das Preisgericht hatte also die eingereichten Arbeiten nach zwei
verschiedenen Richtungen hin zu priifen und zu bewerten. Laut
Programm erfolgte die Pramiierung fiir die Gruppen A, B, C
und D getrennt. Zudem stand es den Bewerbern frei, alle oder
nur einzelne dieser Gruppen zu bearbeiten. So konnte ein Be-
werber, der nur eine oder zwei Gruppen behandelt hatte, in
dieser einen 1. Preis erhalten (z. B. Entwurf Nr. 20), im Gesamt-
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. Entwurf Nr. 21
Architekten
ALBERT ZEYER,
H. AUF DER MAUR,
MORITZ RAEBER,
alle in Luzern

Lageplan 1 : 4000

ergebnis aber hinter andern zuriickbleiben. In nachfolgender
Berichterstattung iiber das Ergebnis geben wir am Schluss
die gruppenweise Primiierung laut gedrucktem Bericht des
Preisgerichts wieder. Bei der iibergrossen Zahl der Pldne
mussten wir uns auf eine Auswahl beschridnken, indem wir
jeweils nur die drei vordern Rénge bringen; die Haustypen
und die Priamiierungslisten folgen im nichsten Heft.

Von den 41 eingereichten Entwiirfen mussten drei wegen
Unvollstindigkeit ausscheiden. Zu beurteilen blieben 120
Arbeiten iiber die fiinf Situationen und verschiedenen Haus-
typen; von diesen allen kamen je sechs Bebauungspldne und
15 Typen, zusammen 39 Projekte in engere Wahl. Die Be-
wertung erfolgte nach dem Punktsystem fiir die verschie-
denen massgebenden Gesichtspunkte.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes
1. Bebauungspline der Gruppen A, B, C und D
GRUPPE A

1. Rang, Entwurf Nr.20. Dieses Projekt sieht auf beiden
Hiigeln eine Kammbebauung vor, die dem Verlauf der Hohen-
kurven folgt und aus kurzen Nordsiid-Reihen und lédngeren, drei-
stockigen Ostwest-Zeilen besteht. In der Mulde liegen einzelne
oder gestaffelt zusammengebaute zweistockige Mehrfamilien-
hiuser. Die Kuppe rechts ist lings der Ringstrasse verhé&ltnis-
missig dicht iiberbaut mit Héuserbldcken, die teils parallel, teils
senkrecht zu den Hohenkurven stehen. Der untere Teil des Siid-
west-Hanges ist mit Doppel-Einfamilienhdusern locker bebaut.

Es wurde bewertet als Vorteil : ausgepridgte Gruppierung in
die drei Hauptbebauungsgebiete und Streben nach einer syste-
matischen, aber nicht zu starren Ueberbauung; sorgfiltig durch-
studierte, den Holzbau bevorzugende Haustypen; einfaches
Strassennetz. — Als Nachteil: die Bebauung des Nordhanges
der Kuppe rechts; ungiinstige Lage eines Teils der dreistéckigen
Ostwest-Zeilen am Nordhang der Kuppe links; Mangel an Reihen-
haustypen, die sich fiir reine Siidlage eignen; der missgliickte

Situation A. 2. Rang (900 Fr.), Entwurf Nr. 27,

Versuch, durch einen abgewickelten Bautrakt den Anschluss an
die bestehende Bebauung links zu erhalten; die Haustypen, die
bei grossen Wohnflichen hygienisch unzuldssige Vorschldge
enthalten.

Baufldche 8,29/, Bruttowohnfldche 21500 m?2.

2. Rang, Entwurf Nr. 27. Charakteristisch fiir das Projekt
ist bei der Ueberbauung der beiden Hiigel eine Doppelgruppe
von Nordsiid-Trakten auf Kuppe und Siidhang und eine drei-
stéckige Ostwest-Bebauung am Nordhang. In der Mulde ist eine
Reihenbebauung vorgesehen. Die Nordseite der Kuppe rechts
ist vollstindig freigehalten, wéhrend auf ihrer Siid- und West-
seite eine lockere Bebauung mit kleinen ein- bis zweistockigen
Baublécken vorgeschlagen wird. Auf die Durchfiihrung einer
Ringstrasse um die Kuppe rechts wird verzichtet.

Es wurde bewertet als Vorteil : geschickte Zusammenfassung
der Hausreihen auf der Kuppe links zu kleineren Gruppen; gute
Gruppierung der Bauten am Siidwesthang der Kuppe rechts, die
die Geldndeformation gut zur Geltung kommen ldsst; Freihal-
tung von Kuppe und Nordhang rechts und Griinverbindung mit

3y casemoss
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Architekten JOS. SCHUTZ und R. WINKLER, Ziirich. — Lageplan 1 : 4000
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den Sportpldtzen; der Vorschlag, einen alten Weg weitgehend
als Fussweg mit schonem Baumbestand zu erhalten; relativ ge-
ringer Aufwand an Strassen; die zweckméssigen Einfamilien-
haustypen. — Als Nachteil: die Bebauung des Nordhanges links
in ungiinstigen Geldnde-, Besonnungs- und Zugangsverhéltnissen;
zu starke Verschmelzung der Bebauung der Mulde mit jener auf
der Kuppe rechts; eine oft zu geringe Riicksichtnahme der Be-
bauung auf die Geldndeform ; zu geringe Gebdudeabstéinde; Mangel
an Haustypen, die der Siidlage der H&duser entsprechen und die
Westorientierung des Laubengang-Typs; unklare Anschliisse an
die bestehende Bebauung; verhéltnisméssig geringe Ausniitzung;
zu aufwendigen Mehrfamilienhaustypen.
Bauflédche 7°/, Bruttowohnfldche 18000 m?2.

3. Rang. Entwurf Nr. 21. Beide Hiigel sind sowohl auf der
Kuppe, als auf den Nord- und Siidhdngen mit einem gleich-
formigen System von ldngeren und kiirzeren Nordsiid-Hauszeilen
iiberbaut. In der Mulde stehen in relativ grossem Bauabstand
drei sechsstockige
Baublocke. Der
Stidwesthang der
Kuppe rechts ist
ebenfalls nach
einem Bauschema
iiberbaut, das sich
durch eine Winkel-
stellung von lan-
gen zweistockigen
Hauszeilen der Ge-
laéndeformation an-
zupassen sucht. N
Das Raster-Sche-
ma der Strassen
ist aus dem Be-
bauungsystem her-
aus entwickelt.

Es wurde bewertet als Vorteil : eine klare Herausarbeitung
der drei Hauptbaugruppen; Weitrdumigkeit im siidlichen Teil
des Baugebietes, die durch die Zusammenfassung von Klein-
wohnungen zu hoheren Bauten in der Mulde erzielt wurde, wo-
bei diese besser auf vier Stockwerke beschrédnkt wiirden; die
fiir die Ueberbauung der Kuppe rechts und der Mulde vorge-
schlagenen Haustypen, die in bezug auf ihre Orientierung richtig
verwendet sind; gute Ausniitzung, die trotz verhéltnisméissig
grossen Freiflichengebieten erreicht wird; bescheidene, der
Aufgabe angemessene Haltung der Einfamilienhduser. — Als
Nachteil : zu weit getriebene Anwendung eines Bebauungs-
schemas, das auf die Geldndeverhidltnisse, insbesondere der
Kuppe links, zu wenig Riicksicht nimmt, und ungiinstige Be-
bauung ihres Nordhanges; Dreistdckigkeit der Bauten am
Fuss ihres Siidhanges; ungilinstige Fiihrung der Strassen im
Geldnde und die vielen uniibersichtlichen Strasseneinmiindungen;
unnétige, neuangelegte, breite Strasse nordlich des Sportplatzes;
nicht befriedigende Zufahrtverhéltnisse zur Kuppe rechts; zu
geringer Abstand der neuen Bebauung von den bestehenden
Bauten links; der Fiinfzimmer-Typ, der infolge der Hofbildung
zu grosse Abwicklungen aufweist und darum unwirtschaftlich
ist; die Héusertypen, die nicht geniigend durchstudiert sind.

Baufldche 9,8¢/;,, Bruttowohnfldche 33300 m?.

GRUPPE B

1. Rang. Entwurf Nr. 27. Das Projekt sieht Reihenh&duser
und in gestaffelter Anordnung vor. Am obern Siidhang wird eine
Reihe freistehender Einfamilienh&user vorgeschlagen. Die iibrigen
Hinge sind locker bebaut. Der Kamm rechts oben ist weitgehend
freigehalten, ebenso der Osthang links unten. Alle Gebdude sind
diagonal zur Nordsiid-Richtung orientiert.

Es wurde bewertet als Vorteil : der freie Blick auf die Land-
schaft, den die Bebauung offen ldsst; grosse Freiflichen; gute,
bauliche und gértnerische Anlage am Hiigel links; einfache
Strassenfiihrung. — Als Nachteil : ungiinstige Orientierung aller
Reihenhduser; unerwiinschte Lage des Ladenbaues auf der mitt-
lern Aussichtskuppe; schwache Ausniitzung des Baugeldndes;
fehlende Anpassung an die bestehenden Bauten. Betr. Haustypen
siehe Bemerkung zum Projekt A.

Bauflédche 8,4°/), Bruttowohnfldche 16700 m2.

2. Rang, Entwurf Nr.7. Es wird eine im allgemeinen lockere
Bebauung mit kleinen H#iusereinheiten an den Héngen und
Reihenhéusern auf dem Plateau links vorgeschlagen, bei Frei-
haltung der Kuppen und Einfiigung eines freien Platzes als Ab-
trennung der neuen Bebauung gegen die bestehende.

Es wurde bewertet als Vorteil: die kleinen Baueinheiten im
Teile rechts, die eine gute Anpassung an die Geldndeformation

Wettbewerb Bebauungspldne bei Luzern. Situation B
1. Rang (1000 Fr.) Nr.27. Arch. JOS. SCHUTZ, R. WINKLER, Ziirich
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ermdglichen; bei der Wahl von ausgesprochenen Siid-Typen
glinstige Reihenbebauung auf dem Plateau links; gute Dispo-
sition der mittlern Aussichtsterrasse; grossziigige Freihaltung
und die richtige Bebauung des Hubels links; gute und entschie-
dene Orientierung der Gebdude bei starker Ausniitzung des Ge-
ldndes; gute Anpassung an die bestehende Bebauung. — Als
Nachteil : die iberdimensionierte Platzanlage in der Mitte;
unklare Fiihrung der Nebenstrassen; Mangel an Grundrissen
von Haustypen, die zu der vorgeschlagenen Nord-Siid-Bebauung
passen; mittelméssige Wirtschaftlichkeit; die unzweckméssigen
Grundrisse und zum Teil unbefriedigenden Fassaden.
Bauflédche 10,8°/,, Bruttowohnfléiche 24500 m>.

GRUPPE C

1. Rang, Entwurf Nr. 27, C,: Es wird eine unabhéngige, nach
rechts verschobene Ausfallstrasse vorgeschlagen. Durch eine
Aufschliessungsstrasse von links unten aus wird das Geldnde in
zwei Teile geteilt — einen ebenen und einen ansteigenden —,
die mit je einer Gruppe von Reihenhdusern bebaut sind.

Es wurde bewertet als Vorteil: Freihaltung des Flussufers
und des anschliessenden Geldndesporns; Verlegung der Durch-
gangstrasse an den Hang rechts, wodurch ein zusammenhéngendes
Baugebiet entsteht, das einfach und wirtschaftlich erschlossen
werden kann; gute Ausniitzung des Baugeldndes. — Als Nach-
teil: in der obern Partie des Nordhanges zu lange Reihen, die
zu wenig Riicksicht auf das Geldnde nehmen; zu kleiner Radius
in der Abbiegung der Ausfallstrasse; ungiinstige Stellung der
an und fiir sich guten Haustypen in bezug auf die Besonnung.

C,: Das ganze Gebiet ist mit Reihen- und Einzelhdusern {iber-
baut und wird von den bestehenden Strassen aus erschlossen. —
Es wurde bewertet als Vorteil: gute Besonnung der einzelnen
Héuser; weitgehende Ausnutzung; Riicksicht der neuen Bebau-
ung auf die bestehenden Hé&user. — Als Nachteil : Verbauung
der Aussicht von der bestehenden Wohnstrasse aus, die so den
Charakter einer Hangstrasse verliert; zu weitgehende Bebauung
am Nordhang zwischen dieser und der Hauptstrasse. — Haus-
typen, siehe Bemerkung zum Projekt A.

Baufldche 109/, Bruttowohnfldche 9700 m?.

GRUPPE D [vgl. die Plidne S.246/47].

1. Rang. Entwurf Nr. 21. Das Projekt enthélt eine Aufrei-
hung von gleichgerichteten Nordsiid-Reihenhdusern iiber das
gesamte Areal hin. Die Typen sind entsprechend der Lage auf
den verschiedenen Terrassen differenziert. Die verldngerte H.-
Strasse wird mit der W.-Strasse in die A.-Strasse (rechts) iiber-
geleitet. Gegen diese hin bleibt eine grosse, freie Griinfldche
bestehen.
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Es wurde bewertet als Vorteil : einheitliche und klar geglie-
derte Gesamtanlage, die die schone Aussicht gegen Norden wahrt;
besonders gute Bebauung im nordlichen Teil; prinzipiell gute
Durchfiihrung der verldngerten H.-Strasse und deren Vereinigung
mit der W.-Strasse; Fortfithrung der M.-Strasse; Erhaltung des
bestehenden Fussweges am Rande der mittlern Terrasse und
einer schonen Freifliche westlich der A.-Strasse. — Als Nach-
teil : Reihenbebauung auf der obern Terrasse bis in den Wald
hinein und die hier zu dichte Anordnung der Reihen; 3-geschossige
Bauten auf der mittlern Terrasse; fehlende Verbindung der nord-
lichen Strassen mit der A.-Strasse; fehlende Querverbindungen;
die 3-Zimmer-Einfamilienh&user, die als Siidtyp ausgebildet, aber
in der Ostwest-Rich-
tung verwendet wer-
den. Haustypen, siehe
Bemerkung zum Pro-
jekt A.

Baufldche 12,59,

Bruttowohnflédche
35000 m?2.

2. Rang. Entwurf
Nr. 19. Das Projekt
bringt die drei Ge-
landestufen deutlich
zum Ausdruck. Die
Bebauung ist durch
die abwechslungs-
weise Nordsilid- und
Ostwest-Stellung der
Hausreihen charak-
terisiert. Die verldn-
gerte H.-Strasse um-
geht die Kapelle auf
der Silidseite, fiihrt
der mittlern Geldnde-
stufe entlang und biegt in einem grossen Bogen nach Siiden in
die A.-Strasse ein. Die O.- und die M.-Strasse werden getrennt
an zwei weitern Stellen in die A.-Strasse eingefiihrt.

Es wurde bewertet als Vorteil : klare Trennung der Bebau-
ung nach den Geldndestufen und die Riicksichtnahme auf die
landschaftlichen Reize des Baulandes; fast durchwegs sinn-
gemisse Verwendung der gut durchgebildeten Haustypen; Durch-
filhrung der verldngerten H.-Strasse siidlich der Kapelle und
Erhaltung des vorbeifithrenden Spazierweges; guter Anschluss
an das W.-Quartier; verhédltnismissig gute Ausniitzung. — Als
Nachteil : Behinderung des Ausblicks aus den Gérten durch die
quergestellten Hausreihen; zu geringe seitliche Gebdudeabsténde;
getrennte Einfithrung der drei Strassen in die A.-Strasse; das
Fehlen von Querverbindungen, was den innern Zusammenhang
der Siedlung beeintréchtigt.

Baufldche 119/, Bruttowohnflédche 31000 m?2.

3. Rang. Entwurf Nr. 27. Das Gebiet wird vorwiegend durch
Reihenh&duser in Nordsiid-Richtung bebaut, mit Unterbrechungen
bei den Bodenwellen. Die Siedlung ist vom bestehenden Quartier
links durch eine Griinanlage getrennt. Auf der rechten Seite der

Situation B. 2. Rang (900 Fr.) Entwurf Nr. 7. —
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Bachmulde sind H&user mit direkter Siidlage vorgesehen. Die
W.- und H.-Strasse sind als Hauptadern durchgefiihrt mit Aus-
miindung in die A.-Strasse. Die weiten Freifldchen sind durch
Fusswege erschlossen.

Es wurde bewertet als Vorteil : gute Ausniitzung der durch
das Gelédnde gehenden Orientierung; iibersichtliche Gruppierung
und Geschlossenheit der gesamten Wohnsiedlung. — Als Nach-
teil : ungiinstige Lage der zu ausgedehnten Ladenreihen und des
Spielplatzes an der Hauptstrasse; Abriegelung der Aussicht auf
den Wald durch die Querstellung der Hduser am Nordrand und
die dortige unzweckmaéssige Strassenfithrung; ungeniigende Zu-
génge zu den Hausern; zu schwache Ausniitzung des Baulandes;
Haustypen, siehe Bemerkung zum Projekt A.

Bauflédche 8,99/, Bruttowohnflédche 19700 m2.  (Schluss folgt)

Nachkriegsprobleme des Schweiz. Verkehr-
Flugwesens und schweizerische Flugplatzfragen

Probleme der Nachkriegszeit beschidftigen schon heute in
allen Léndern die fithrenden Kopfe. Neben politischen Fragen,
die hier ausscheiden, sind es in hohem Masse Fragen der zu-
kiinftigen Handelsbeziehungen und des Weltverkehrs, die zur
Diskussion stehen.

Wenn man die unerhorte Entwicklung der Militdraviatik
in den kriegfiihrenden Lé&ndern betrachtet, ist es keine Frage,
dass nach Kriegsende der zivile Flugverkehr auf den Erfah-
rungen der heutigen Leistungen der Flugzeuge im Kriege auf-
bauend, ein ganz gewaltiges Ausmass annehmen wird. Die Aus-
dehnung eines regelmissigen Verkehrs iiber den ganzen Erdball
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ist keine Frage mehr. Es ist daher fiir unser kleines neutrales
Land, das diese rasende Entwicklung nur als Zuschauer mit-
machen kann, die Frage von allergrosster, grundlegender Bedeu-
tung: wie reiht sich die Schweiz in den kommenden Weltluft-
verkehr ein und wie kann sie sich darin eine angemessene Stel-
lung sichern? Wir miissen heute schon alles vorkehren, was zum
Erreichen dieses Zieles moglich und notwendig erscheint.
Unser schweizer. Luftverkehr hat vor Ausbruch dieses Krieges
eine achtunggebietende Stellung eingenommen. Heute ist er auf
die einzige Linie Ziirich-Berlin zusammengeschrumpft, nachdem
die Linien nach Rom und Barcelona
wieder unterdriickt worden sind.

Wir haben es in diesem Krieg erlebt
wie die heutige Abschniirung vom See-
verkehr, wenn auch in bescheidenem
Masgse, durch Schaffung einer kleinen
schweizer. Hochseeflotte durchbrochen
werden konnte. Der Bundesbeschluss
iiber die «Schweizerflagge zur See» hat,
wenn auch spét, die Grundlage dazu
geschaffen. Diese Massnahme, so be-
scheiden auch das Ausmass der Schwei-
zerflotte ist, hat unserem Land betrédcht-

beantwortet; er bestdtigte dabei, dass
nichts versdumt werden diirfe, diesen
Anschluss zu erreichen. Nationalrat
Dietschi fiihrte in seinen Erlduterungen
zum Postulat aus, welche Entwicklung
der Flugzeughau vor Ausbruch des
Krieges erreicht und welche Entwicklung
das Langstreckenflugzeug seither durch-
gemacht hat. Heute erfolgt die Ueber-
querung des Atlantischen Ozeans in etwa
zw0Olf Stunden und diese Ueberquerung
erfolgt tédglich durch eine grosse Zahl
von Flugzeugen. In den kriegfiihrenden
Léandern hat aber nicht nur der Flug-
zeughau unwahrscheinliche Ausmasse
angenommen, sondern auch die Zahl
der Piloten, die unter schwierigsten
Umsténden fiir lange Fahrt eingesetzt
werden, hat sich vervielfacht. Diese bei-
den Faktoren lassen bestimmt erwarten,
dass nach Kriegsende in diesen Léndern
eine stark gesteigerte leistungsfdhige
Flugzeugindustrie, anderseits aber auch
die notwendigen Piloten fiir zivile
Zwecke zur Verfiigung stehen werden.
Ob der Umbau von Grosskampfflug-
zeugen in erstklassige Verkehrsflug-
zeuge vorteilhaft ist, wie Dietschi an-
nimmt, bleibe dahingestellt. Wohl wer-
den sich viele Fabriken, die unter dem
Druck der Verhéltnisse Flugzeuge bauen,
sich moglichst bald wieder auf andere
Fabrikationszweige umstellen; auch
werden nicht alle Militdrpiloten zur
Zivilaviatik libertreten wollen. Trotzdem
wird aber gegeniiber den «Neutralen
Lindern» ein méchtiges fliegerisches
Potential fiir die Zivilluftfahrt vorhanden sein.

Fiir die Beantwortung der Frage, wie wir uns in die kom-
mende Weltluftfahrt einschalten, ist es vorderhand nicht von
grundlegender Bedeutung, welcher Anteil an diesem zukiinftigen
Luftverkehr schweizerischen Fluggesellschaften zufallt. Die pri-
mére Frage ist vielmehr die, welche Massnahmen miissen fiir
den Ausbau bestehender und Anlage neuer Flugplidtze (Flug-
hidfen) getroffen werden, damit der Fernluftverkehr die Schweiz
iiberhaupt beriihrt und sie nicht um- oder {iiberfliegt.

Der kommende Fernluftverkehr mit Grossflugzeugen stellt

liche Vorteile gebracht. Sorgen wir
dafiir, dass wir im meereiiberspannenden
und kontinenteverbindenden Luftverkehr

nicht zu spdt kommen! Erfreulicher-
weise diirfen wir feststellen, dass der
Bundesrat bereit ist, alle dafiir notwen-
digen Massnahmen zu treffen. Nach
Pressemeldungen sind im Programm
fiir Arbeitsbeschaffung 200 Mio F'r. vor-
gesehen zum Ausbau und zur Neuanlage
von Flugpldtzen fiir den kommenden
zivilen Luftverkehr,

Am 25. Sept. dieses Jahres hat Natio-
nalrat Dr. E. Dietschi im Nationalrat
ein Postulat begriindet, in dem er ein-
drucksvoll auf die Notwendigkeit hin-
weist, grossziigige Massnahmen zu tref-
fen, die der Schweiz den ihr gebiihren-
den Platz im kommenden Weltluftver-
kehr erringen helfen. Das Postulat
wurde von Bundesrat Celio entgegen-
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an die Start- und Landeanlagen derart hohe Anforderungen,
dass ein Ausbau der bestehenden Stiddteflugpldtze in unseren
Verhiltnissen zu wirklichen Grossflughéfen nicht méglich ist.
Dagegen ist der Ausbau der Stddteflugpldtze fiir den kontinen-
talen Verkehr fiir die Verbindung mit den europdischen Haupt-
stidten und fiir Anschlusslinien an den Transozean-Verkehr
notwendig. Ob fiir diesen sich das Landflugzeug oder das Wasser-
flugzeug durchsetzen wird, ist noch ungewiss. Trotzdem das
grosse Landflugzeug an Fahrgestell und Rollpisten sehr hohe
Anforderungen stellt, verdient es wegen seiner besseren Flug-
eigenschaften sehr wahrscheinlich den Vorzug (vgl. den Artikel
Dr. W. Dollfus in NZZ Nr. 1708 vom 26. Okt. d. J.). Ein Gross-
flughafen fiir Wasserflugzeuge wire, mit Ausnahme des Boden-
sees, wegen der Forderung des hindernisfreien Anfluges auf
keinem der Schweizerseen moglich. Fiir Wasserflugzeuge wiirde
die transkontinentale Linie voraussichtlich in der Néhe der
grossen Seehafenplitze beginnen. Diese Unterteilung widerspricht
aber gerade dem Wesen des Luftfernverkehrs.

Heute bezeichnet man Anlagen fiir Start und Landung von
Grossflugzeugen als Flughidfen. Diese Flughéfen sind neben den
notwendigen, in der Regel sehr grossziigigen Abfertigungs-
gebiulichkeiten mit allen fiir Blindstart und Blindlandung erfor-
derlichen Einrichtungen zu versehen. Sie sollen iiber Rollpisten
von etwa 2500 m Ausdehnung verfiigen. Ueber die Flugbetrieb-
Anforderungen die heute an Verkehrsgrossflughéfen gestellt
werden und iiber flugtechnische Ueberlegungen zur Flugplatz-
frage orientieren in Nr. 20 (Jahrgang 1941) der Zeitschr. «Strasse
und Verkehr», Aufsitze von Prof. R. Gsell E.T. H. und Prof.
Ed. Amstutz E.T.H. Die Nummer bringt als Einleitung: Flug-
platzfragen, Landesplanung von P. Trudinger und weiter einen
Aufsatz von Ing. O. Weber liber meteorologische-klimatologische
Fragen zur Flugplatzplanung. Uebereinstimmend wird festgestellt,
dass fiir den Anschluss unseres Landes an den Weltluftverkehr
nur ein Zentralflughafen in Betracht kommen kann. Die Lage
eines solchen ist nicht durch Zufahrtwege oder giinstige Lage
zu irgend einer grosseren Stadt bestimmt, sondern nur durch
die geographischen und meteorologischen Verhéltnisse. Der
Zentralflughafen muss aus moglichst allen Richtungen hindernis-
frei angeflogen werden konnen (die hindernisfreie Anflugstrecke
sollte eigentlich rund 100 km betragen). Er soll so gross ge-
staltet werden kénnen, dass nach den am hdufigsten vorkom-
menden Windrichtungen rd. 2500 m lange Auslauf-Startpisten
angelegt werden konnen. Dass diese Forderung in unserem
héckerigen Lande nicht leicht zu erfiillen ist, ergibt schon eine
oberflichliche Ueberlegung. Dass ein solcher zentraler Flughafen
mit den moglichst vollstindigen Einrichtungen fiir Blindstart
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und Blindlandung ausgestattet sein muss, ist selbstverstand-
lich. Diese Einrichtungen sind auch fiir die auszubauenden Stadte-
flugplitze erforderlich, wenn auch fir kleinere Verkehrsflugzeuge
bei starkem Bodennebel ein allfilliges Ausweichen auf einen
anderen Flugplatz moglich ist. Dies verbietet sich fiir Grossflug-
zeuge aus begreiflichen Griinden.

Die Einrichtungen fiir Blindlandung ermoglichen auch ohne
weiteres den Blindstart, da dieser einfacher ist; vor allem be-
notigt er kaum ein so langes Rollfeld, wenn das Flugzeug nicht
iiberlastet ist. Die Aufgabe der Blindlandevorrichtung ist,dasFlug-
zeug, das im Anflug sich in méglichster Hohe befindet, zur Landung
in eine Abstieg-Bahn zu fiihren, die allseitig geniigenden Sicher-
heitsabstand gegen alle Bodenhindernisse bietet. Diese Abstieg-
Bahn soll rdumlich geradlinig sein; die radio-elektrische Leitung
sollte neben der waagrechten Leitung (Grundriss der Abstieg-
Bahn) auch den Gleitweg in der senkrechten Ebene angeben.
Die waagrechte Leitung erfolgt durch radio-elektrische Lichtfunk-
feuer (Feuer oder Bake natiirlich nur im iibertragenen Sinn).
Abweichungen von der vorgeschriebenen Richtung erkennt der
Pilot durch den Kopfhorer. In der Anflugzone hort er ein Dauer-
zeichen, bei Abweichen nach links ein Punktzeichen, beim Ab-
weichen nach rechts ein Strichzeichen. Ueber eine solche Richt-
gebunginderWaagrechten verfiigen die meistenVerkehrslufthéfen.
Weniger einfach ist die Senkrecht-Leitung, weil die Anwendung
des Richtfunkfeuers eine Kurvenbahn als Leitlinie fir die Ein-
fahrt in die Senkrechte ergibt (Abb. 1 links oben). Man begniigt
sich daher heute meist mit dem Sinkgeschwindigkeits—Verfahren,
das bei geniigender Abmessung des Rollfeldes zusammen mit
den Leuchtschneisen und den Bodenfeuerketten die sichere Blind-
landung ermdglicht. Um das Einhalten einer bestimmten Sink-
geschwindigkeit zu gewéhrleisten, miissen dem Piloten die Boden-
windverhiltnisse und die absolute Hohe iiber dem Erdboden, bzw.
der absolute Luftdruck vom Flughafen aus zugefunkt werden.

Die Leuchtschneise besteht aus einer Kette von starken
Feuern auf Masten, deren Hohe gegen den Flugplatz zu abnimmt
im Abstand von 25— 50 m parallel zur Einflugaxe. Dabei sind
die Masten 2000, 1500, 1000 und 500 m vor der Einflugsgrenze
durch einen bis vier Kennarme zu kennzeichnen (&hnlich wie
Anzeigen von Bahnkreuzungen im Strassenverkehr). Die Feuer
sind wegen der Sichtbarkeit bei Nebel zweckmaissig einfarbig,
z. B. Natriumdampflampen; durch Reflektoren sind sie gegen
die Anflugrichtung und in der Neigung der Abstiegaxe gerichtet.
Durch Neonpfeile von 2 -3 m Seitenlédnge werden Einflughohe
und Einflugliicke an der Flugplatzperipherie gekennzeichnet.

Zum sicheren Ausschweben, Aufsetzen und Ausrollen des
Flugzeuges dient die Bodenfeuerkette. Die Leuchtschneise wird
innerhalb des Flughafens durch die
Bodenfeuerkette fortgesetzt. Es wird
dem Piloten auch bei starkem Nebel
immer moglich sein, die n#chstliegen-
den Feuer zu erkennen und sie zur
Deckung zu bringen. Die Bodenfeuer
sind in besondern Armaturen zu ver-
legen, sodass sie ohne weiteres {iiber-
rollt werden koénnen, sie miissen aber
wegen Sichtbarkeit bei Nebel sich
etwas iiber dem Boden erheben. Diese
Bodenfeuerkette dient zweckméssig
auch bei Nachtlandung bei Sicht; die
Farbenfolge entspricht der internatio-
nalen Vereinbarung iiber Landbefeue-
rung. Der Ausrollbahn muss eine ge-
niigend lange Ausschwebestrecke vor-
gelagert sein. Bei Annahme von '/, m/s
Sinkgeschwindigkeit von 160 km/h Aus-
schwebegeschwindigkeit ergibt sich ein
Neigungswinkel der Ausschwebebahn
von1:90 und 1:100. Bei diesem flachen
Ausschwebewinkel fallen allfillige Hin-
dernisse stark in Betracht und es er-
gibt sich somit, dass fiir sichere Blind-
landung eine gesamte L#nge des Roll-
feldes von 2000 bis 2300 m erforderlich
ist. Sicherheitshalber rechnet man fiir
Grossflughiifen wie oben erwihnt, mit
einer gesamten Lénge der Piste von
etwa 2500 m. Bei nédchtlichem Sichtflug
wird das Auffinden des Flugplatzes
durch Ansteuerfeuer erleichtert. Die ge-
naue Lage wird durch das Platzfeuer,
das ein Hafenzeichen blinkt, bezeich-
net. Fiir das vrichtige Anfahren der
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