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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. —

) 1cescross

£ ' 2 GESCHOSSE

Arch. H. W. SCHAAD und E. LEUENBERGER, Luzern. — 1 : 4000

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

Situation C. 1. Rang (800 Fr.) Entwurf Nr. 27. — Architekten JOS. SCHUTZ und R. WINKLER, Ziirich. — Lagepliine C, und C, 1 : 4000
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Bd. 120 ITr. 21

Wettbewerb fiir Bebauungsvorschlage bei Luzern. Situation D
1. Rang (900 Fr.), Entwurf Nr.21. — Arch. ALB. ZEYER, H. AUF DER MAUR, M. RABER. — 1: 4000

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-

genommen und in zustimmendem Sinne  gituation D. 2. Rang (800 Fr.), Entwurf Nr.19. — Arch. CARL MOSSDORF, Luzern. — 1 : 4000
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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

Situation D. 3. Rang (700 F'r.), Entwurf Nr. 27. — JOS. SCHUTZ u. R. WINKLER, Ziirich. — 1: 4000

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

I 1eescrioss
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Blindlandeschneise dient das An-
steuerfunkfeuer, das an den Ort
des Abstiegbeginns gesetzt ist.
Da es sich aber bei grosserer

Warlepunkt-
Funkfeuver

Verkehrsdichte nicht vermeiden e
lisst, dass zwei oder mehrere
Flugzeuge gleichzeitig eintref- 400
dur in Wartefunk-
fen; muss, suzch:e . a Fluggeschwindigkeil = 180 km/h = 50m/s 200
feuer gesteuert, ein Ultrakurz- Sinkgeschwindigeif <25mj5s
wellensender die Einfahrt in die 200
Schneise regeln (Abb. 2). Die X or- gonshigste Kurve. ; i
ankommenden Flugzeuge wer- S igna konstanter feldstarke Yorvorsignsl
4 i (fur das unbenutzte
den, um Zusammenstosse zu Hauptsignal S Gleitwegverfahren) Zulgssige Maximal- I 0
vermeiden, durch Funkbefehl §t Hohe der Hinder -
g % o P S v
in eine bestimmte Hohe befoh- Sy ! :
len und haben solange iiber dem EEE \ fb://'egﬂugbahn | :
: 7 Ss \ (Sinkgeschindig- t ol
Wartepunkt zu Kkreisen, bzv.v. VOSs Vheitiverfahren) I 8
hin- und herzugleiten, bis sie N /| téhengrenze | E
. . . < 7 = 2
Einfahrt bekommen (fiir wei- 52 i ;‘:.,’7;/09. | !
. 5> lernisse I
tere Angaben sei auf den Auf- S l |
. N :
satz von Prof. Gsell!) verwie- < i i
3 sya__ . pdpaes M S WY/ Bealaaasaa 1
sen, dem auch die Abbildungen o g0 3000 o iR !
entnommen sind). | :
# ,_____]-_ ____________________________ L ______ il
In seinem oben erwihnten | I
. o . |
Artikel in «Strasse und Ver " - mooom % =

kehr» sowie in einem besondern
Exposé spricht sich Prof. E.
Amstutz tiber das Awusbaupro-
gramm der Zwilluftfahrt aus. Als wichtigster Faktor der
Zivilluftfahrt ist der Luftverkehr zu betrachten. Fiir diesen
sind folgende drei Gesichtspunkte massgebend:

1. Bei der kiinftigen grossen Reichweite der Flugzeuge
werden unsere Flugpldtze in Zukunft kaum mehr Haltepunkte
fiir ausldndische Durchgangstrecken sein, da Zwischenlandungen
bei guter Frequenz und gebotener Wirtschaftlichkeit der Linien
nach Moglichkeit ausgeschaltet sein werden.

2. Die von der Schweiz ausgehenden Luftverkehrslinien
konnen nur Verkehrsgelegenheiten sein, die von der Schweiz nach
ausldndischen Zielen fiihren und umgekehrt. Unsere Linien wer-
den kaum mehr Zwischenglieder im internationalen Fernverkehr
sein konnen. Denn wenn bei bequemem direktem Fernflug zwei
Ziele, die etwa 2000 km oder mehr auseinanderliegen, erreicht
werden konnen, wird der Fluggast keine Zwischenlinie beniitzen.

3. Es muss die gegebene Moglichkeit ausgeniitzt werden,
direkte Linien nach und von weiter liegenden Zentren, die auch
ausserhalb unseres Kontinents liegen, zu betreiben. — Auf die-
sen Punkt ist vielleicht das Hauptgewicht zu legen. Er ermég-
licht uns den direkten Anschluss an den Weltverkehr und er gibt
uns Gelegenheit zum direkten Verkehr mit anderen Kontinenten,
der uns auch bei grosserer Anstrengung im Seeverkehr nur sehr
miithsam und bescheiden mdglich sein kann.

Dieser Eigenverkehr kann nur von Flughifen ausgehen, die
ein geniigendes Einzugsgebiet besitzen, d. h. deren Einzugsgebiet
intensive Beziehungen mit dem Ausland hat. Dies trifft in erster
Linie auf Ziirich als Wirtschaftszentrum zu. Es werden auch
in Zukunft auf unserem Ziircher Flughafen Diibendorf unsere
meisten europdischen Linien basieren. Die stddtischen Flugplédtze
sind in erster Linie fiir gesteigerte Leistungen dieses Verkehrs
auszubauen und mit allen notwendigen technischen Einrichtungen
zu versehen. Vom Schul-, Sport- und Touristik-Verkehr sind sie
durch geeignete kleinere Flugplédtze zu entlasten. Fiir den euro-
pdischen Luftverkehr wird eine Steigerung nicht durch Einsatz
besonders grosser Flugzeuge erreicht, sondern vielmehr durch
eine erhebliche Vermehrung der Kurse. Dies ist leicht mdglich,
da die Flugzeiten sich verkiirzt haben und da ohne Zwischen-
landung geflogen werden wird.

Der innerschweizerische Flugverkehr wird sich auf den Zu-
bringerdienst zu den grossen Fluglinien beschrdnken, da der
Geschéftsverkehr zwischen den einzelnen Stddten wegen der
Verzégerung durch den Zubringerdienst zum und vom Flugplatz
gegeniiber dem Leichtschnellzug und dem Auto einen wesent-
lichen Vorteil nicht bietet. Nach Amstutz ergibt sich fiir einen
Stadtflughafen etwa folgendes Verkehrsbild (Abb. 3) fiir einen
direkten Verkehr mit ausldndischen Zentren in 500 bis 2000 km
Entfernung und mit kiirzeren Zubringerlinien. An diese im Di-
rektflug im Ausland erreichten Zentren schliesst sich das Ver-
kehrsnetz dieser Pldtze an (Abb. 4).

Fir den europdischen Verkehr bringt das Flugzeug eine
Verkiirzung der Reisezeit auf ein Drittel bis ein Viertel der Zeit
mit Bahn oder Schiff, bei Ueberquerung des Kanals vielleicht

) Auch in SBZ Bd. 104, S.157* (1934) und Bd. 119, S. 89 (1942).

Abb. 1. Schematischer Schnitt durch die Blindlandeschneise eines Grossverkehrflughafens

noch etwas giinstigere Verhéltnisse. Dabei fallen die den Flug-
zeugreisenden bekannte grossere Coulanz in Abwicklung der
normalen Zoll- und Passformalititen auch in Betracht. Das ent-
scheidende Neue fiir den Flugverkehr liegt aber unbedingt im
transkontinentalen Verkehr. Hier sinkt die verkiirzte Reisezeit
auf ein fiinfzehntel, das bedeutet, dass wir z. B. von Ziirich aus
New York in einem Tag, Indien in zwei Tagen erreichen. Dies
gilt aber nicht nur fiir den Personenverkehr, sondern in mindest
eben so hohem Mass fiir den Postverkehr und den Verkehr mit
hochwertigen Giitern. Und hier liegt die Moglichkeit, die wir
nicht iibersehen diirfen, iiber alle Grenzen und Meere hinweg
den Anschluss an den Weltverkehr und damit unsere Handels-
freiheit zu sichern. .

Uns einen berechtigten Anteil am Weltverkehr zu sichern
ist eine unserer vornehmsten Aufgaben in der Nachkriegszeit.
Das Flugzeug wird diesen Weltverkehr erst schaffen, schaffen
wir bei uns die Mittel dazu. Wie schon ausgefiihrt, kommt fiir
unser Land auch fiir den transkontinentalen Verkehr wohl nur
das Landflugzeug in Betracht. Es ist daher erforderlich, die
notwendigen Landeanlagen dafiir zu schaffen. Fiir die Landung
von grossen Flugzeugen kommt aber der Stiddteflughafen nicht
mehr in Betracht. Dafiir muss ein besonderer zentraler Flug-
hafen geschaffen werden. Ob bei dem beliebten eidgendssischen
Dualismus der Anspruch auf zwei solcher Flughéfen gestellt
wird, bleibt abzuwarten; der Sache wiirde das nicht dienen.
Dass fiir einen Flugplatz fiir den grossen Fernverkehr ganz
andere Ausmasse und Einrichtungen notwendig sind, braucht
nicht nochmals betont zu werden.

Was uns aber bestimmt Miihe machen wird, mit dem Aus-
land Schritt zu halten, ist nicht nur die Frage des Flughafens
oder die Moglichkeit, geniigend Verkehr heranzubringen, sondern
es ist die Frage einer leistungsfdhigen Organisation und beson-
ders die Frage der Flugzeugmannschaft fiir grosse Fahrt.
Nationalrat Dietschi hat in seinem Postulat aufs deutlichste
betont, wie sehr uns damit das Ausland bei Friedensschluss
iiberlegen sein wird. Wir miissen dafiir sorgen, dass aus unserem
erzwungenen Stillstand kein Riickschritt wird. Diese Schwierig-
keit, und das ist die Aufgabe der Organisation zur Férderung

Abb. 3. Schema eines Stadtflughafens Abb. 4. Sekundires Flugverkehrnetz
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Abb. 2. Schemat. Grundriss eines Grossverkehrflughafens. — Abb. 1 bis 4 nach «Strasse und Verkehr» Nr. 20, 1941

des Flugwesens und des Flugsportes des Schweizer Aero-Clubs
und der Stiftung Pro-Aero, gilt es zu iiberwinden. Es gilt
heute den Einsatz aller Kréafte, nicht nur der finanziellen zum
Ausbau unserer Flughédfen, sondern die lebendigen Krifte des
Willens zum Erfolg, dann kénnen wir hoffen, iiber unsere Grenzen
hinaus den Anschluss an den Weltverkehr und an den Weltmarkt
wieder zu gewinnen.

MITTEILUNGEN

Die Eidg. Techn. Hochschule hat anlédsslich des E.T. H.-Tages
vom 14. d. M. iibungsgemdiss drei Ehrendoktoren ernannt: Ing.
H.V.Tornebohm, Direktor der schwedischen Kugellagerfabriken,
in Goteborg, «in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste
um die Entwicklung des Maschinenbaues, insbesondere des Wélz-
lagerbaues, um die Forderung der Messtechnik und des Toleranz-
wesensy; Ing. Friedr. Oederlin, Delegierter des Verwaltungsrates
der Firma Gebr. Sulzer A.-G., Winterthur, «in Anerkennung
seiner hervorragenden Verdienste um die Entwicklung des
Maschinenbaues, insbesondere der Verbrennungs-Kraftmaschinen
durch eine grossziigige Forderung der technisch-wissenschaft-
lichen Forschung»; Dr. Hans Leemann, Vizeprédsident und Dele-
gierter des Verwaltungsrates der Sandoz A.-G., Basel, «in Wiirdi-
gung seiner grossen Verdienste auf dem Gebiete der Farbenchemie
und seines erfolgreichen Wirkens beim Ausbau der schweizerischen
chemischen Industrie.» — Die Zahl der noch lebenden Ehren-
doktoren der E.T.H. steigt damit auf 57; ihre Namen sind im
Studienprogramm zu finden.

NEKROLOGE

+ Albert Meyer, Ingenieur, von Neerach (Ziirich), geb. am
8. August 1885, ist 57 Jahre alt am 29. Oktober 1942 gestorben.
Nach Absolvierung der Ingenieurabteilung der E.T.H. (1904/08),
erlangte Meyer 1908 das Diplom als Bauingenieur. Er begann
seine Laufbahn im Wasserbau bei Locher & Co. in Ziirich. Von
1910 bis 1913 finden wir ihn als Baufiihrer beim Bau der Lotsch-
bergbahn Nordrampe, anschliessend des Grenchenbergtunnels,
Nordseite. Mit reicher Erfahrung ausgestattet, zog es nun den
jungen, strebsamen Ingenieur ins Ausland. In den Jahren 1913
bis 1919 fand Albert Meyer als Sektionsingenieur beim Bau der
Bagdadbahn ein Wirkungsfeld, das seine beruflichen Fahigkeiten
zu vollster Entfaltung brachte. Vorerst als Bauleiter des grossen
Amanustunnels tédtig, riickte er bald zum stellvertretenden Ober-
ingenieur der II. Bauabteilung, eines des schwierigsten Bahnbau-
Abschnittes vor. Nach Baubeendigung betédtigte sich Meyer in
den Jahren 1919 bis 1927 als beratender Ingenieur einer grie-
chischen Finanzierungsfirma in Athen und Konstantinopel zur
Erstellung von Industriebauten im Orient. In dieser Stellung war
es stets sein eifrigstes Bemiihen, wenn immer moglich die schwei-

schen Umwdilzungen
in Persienim Jahr 1941
veranlassten Albert Meyer, in die Heimat zuriickzukehren, wo
er die Friichte seiner Arbeit leider nur eine kurze Spanne Zeit
geniessen durfte. Ein schlichter und giitiger Mensch, ein treuer
Freund und G. E.P.-Kollege ist mit ihm dahingegangen. Ehre
seinem Andenken! E. Mangold

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:
Dipl. Ing. CARL JEGHER, Dipl. Ing. W. JEGHER (im Dienst)
Zuschriften: An die Redaktion der «SBZs, Ziirich, Dianastr. 5, Tel. 3 4507

MITTEILUNGEN DER VEREINE
Ingenieur- und Architekten-Verein

S I A Schweiz.
LI LN o T Protokoll

der 57. Generalversammlung, Samstag, den 22. August 1942,
um 15.30 Uhr in der Rathauslaube in Schaffhausen.

TRAKTANDEN:

a) Protokoll der 56. Generalversammlung vom 14. Dez. 1940
b) Tatigkeitsbericht des Présidenten.
c) Ort und Zeit der néchsten Generalversammlung.
d) Verschiedenes.
Vortrage:
Mr. Paul Budry, Lausanne: «La nature et le génie civil».
Hr. Bundesrat Dr. K. Kobelt: «Arbeitsbeschaffung».
Teilnehmerzahl: rd. 400 Mitglieder und Géste.
Als Gadste sind anwesend:
Bundesrat Ing. Dr. K. Kobelt, Direktor P. Budry, Lausanne.
Behorden:
Eidg. Departement des Innern, Bern: Dir, L, Jungo, Arch.
Generaldir. der S.B.B., Bern: Gen.-Dir. Dr. M. Paschoud.
Rektorat der E.T. H., Ziirich: Rektor Prof. Dr. W. Saxer.
Ecole d'Ingénieurs, Lausanne: Prof, Dr. A, Stucky.
Ehrenmitglieder:
Gustav Bener, Dir., Ing., Chur; Carl Jegher, Ing., Kilchberg; Ar-
thur Rohn, Schulratsprisident; Max Schucan, Arch., Zirich.
Schweizerische Gesellschaften:
G. E. P.: Prisident Prof. Dr. F. Baeschlin, Ziirich.
Schweiz. Baumeister-Verband: Oberst A. Marbach, Zentralprisident.
Schweiz. Hlektrotechn. Verein, Ziirich: Dir. P. Meystre, Lausanne.
Verein Schweiz, Maschinen-Industrieller: Dr, F. Hummler, Zirich.
Schweiz. Verein v. Gas- und Wasserfachm.: Dir. W. Tobler, Vevey.
Schweiz. Wasserwirtschaftsverband, Ziirich: Dr. J. Bichi, Ziirich. -
Bund Schweizer Architekten, Basel: Arch, H. Baur, Basel,
Schweiz. Techniker-Verband, Ziirich: Dr. J. Frei, Ziirich.
Schweiz. Geometer-Verein: S, Bertschmann, Stadtgeometer, Ziirich.
N-O. Verb. f. Schiffahrt Rhein-Bodensee: Ing. J. Biinzli, Widenswil.
Verein f, Schiffahrt a./d. Oberrhein: Dr. Gustav A, Wanner, Basel.
Assoc. d'anc. éléves de 1'école des Beaux-Arts de Paris, Lausanne:
J. P. Vouga, arch., Lausanne.
Vereinsorgane:
Schweiz. Bauzeitung, Ziirich: W. Jegher, Ing., Ziirich.
Bulletin Technique, Lausanne: D. Bonnard, Ing., Lausanne.
Presse:
NZZ: Arch. H. Jauslin, Ziirich; Nat.-Ztg.: Prof, Meyer, Schaffhausen.
Sc 'iz. Depeschenagentur, Bern: Dr. H. J. Schudel, Schaffhausen.
Lokal-Pre b
‘haffhauser-Nachrichten: Dr. H. J. Schudel, Schaffhausen,
Schaffhauser-Bauer: Redaktor Hans Zopfi, Schaffhausen,
Schaffhauser-Zeitung: Redaktor . Naef, Schaffhausen,
Arbeiter-Zeitung: Redaktor A. Walter, Schaffhausen.
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