Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 125/126 (1945)

Heft: 25

Artikel: Ueber den Ausbau der schweizerischen Zivilflugplatze
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-83767

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 18.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-83767
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

22, Dezember 1945

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 283

Band 126

Der S.l. A, ist fiir den Inhalt des redaktionellen Teils seiner Vereinsorgane nicht verantwortlich
Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet

Nr. 25

Ueber den Ausbau der schweizerischen Zivilflugplitze

«Hs besteht kein Zweifel dariiber, dass rasch nach Ab-
schluss der Feindseligkeiten der internationale Luftverkehr eine
gewaltige Entwicklung nehmen wird. Hine friihzeitige Vorbe-
reitung der Schweiz zur Sicherung des Anschlusses an den euro-
pdischen und den Weltluftverkehr ist dringend notwendig und
zwingt heute schon zu entsprechenden Massnahmen, insbeson-
dere zur Bereitstellung der notwendigen Flugpldtze. Der Bun-
desrat wird ersucht, zu berichten, ob die Errichtung eines
schweizerischen Zentralflughafens vorgesehen ist und welche
Stellung den Stadtflugplétzen in Zukunft zukommen wird.» So
hiess es im Postulat Dietschi, das bereits am 3. Juni 1942 im
Nationalrat zur Behandlung kaml). Zwei Jahre spéter, am
14. Juni 1944, befasste sich der Nationalrat erneut mit der
Flugplatzfrage, worauf der Bundesrat in seiner Botschaft vom
13. Februar 19452), auf die wir uns im Nachfolgenden stiitzen,
umfassend und grundsitzlich zur ganzen Angelegenheit Stel-
lung nahm.

Die Stellung der Schweiz im Luftverkehr

Von privater Initiative ins Leben gerufen und von ihr stets-
fort gefordert, hat sich der schweizerische Luftverkehr in
z8her, mutiger Pionier-Arbeit und durch o6ffentliche Mittel an-
gemessen unterstiitzt, zu einer Institution entwickelt, die die
anderen Verkehrsarten in wertvoller Weise ergénzt, und auf die
unsere Volkswirtschaft nicht mehr verzichten kann, wenn sie
mit der auslédndischen Konkurrenz Schritt halten will. Sie ge-
niesst denn auch dank ihrer Zuverldssigkeit und ihrer Fihig-
keit, die Errungenschaften der Technik geschickt auszuniitzen,
die volle Anerkennung aller Fachkreise auch im Ausland. Das
Flugzeug ist das Mittel, durch Verkiirzung der Reisezeiten die
Volker einander nidher zu bringen und ihre Zusammenarbeit auf
wirtschaftlichem, politischem und allgemein menschlichem Ge-
biet zu erleichtern; und so braucht die Schweiz zur Erfiillung
ihres aus innerer Berufung gestellten Auftrages als Vermitt-
lerin zwischen den Vélkern unter anderem auch ein leistungs-
fihigey Flugwesen.

Dieser Aufgabe hat sie z. B. im Jahre 1938 durch planmés-
sigen Betrieb von 24 Fluglinien von insgesamt 7724 km Linge
zu geniligen versucht, von denen die Strecken Ziirich - London,
Zirich - Stuttgart - Berlin und Genf - Lyon ganzjihrig, elf wei-
tere Linien nach Stddten im Ausland (Marseille, Paris, London,
Frankfurt, Stuttgart, Miinchen, Prag, Wien) und zehn Inland-
strecken hauptsdchlich nur von Friihling bis Herbst geflogen
wurden. Dabei sind in jenem Jahr 66852 Etappenpassa-
giere entsprechend rund 23,3 Mio Pass.-km, 628 014 kg Post
oder 216356 t-km und 606998 kg Fracht und Uebergepick
oder 239 937 t-km befordert worden. Der Krieg zwang zu
schirfsten Einschrénkungen, schliesslich zu fast volliger Be-
triebseinstellung. Wéhrend unsere Nachbarlinder im Krieg ihr
Flugwesen gewaltig fordern konnten und auch die Leistungs-
féhigkeit ihres zivilen Luftverkehrs michtig gesteigert haben,
hat diese Entwicklung in der Schweiz gezwungenermassen ruhen
miissen. Es wird nun, nach eingetretener Waffenruhe, ganz be-
sonderer Anstrengungen bediirfen, um der ausldndischen Kon-
kurrenz gewachsen zu sein, und auch die Besatzungen, die ihrem
Konnen nach einst in den vordersten Ringen standen, wieder
bis zur Streckentauglichkeit auszubilden. Diese Anstrengungen
bezwecken keineswegs, die Schweiz zu einer «Drehscheibe des
europdischen Luftverkehrsy zu machen oder sonstwie iiberstei-
gerte BErwartungen zu erfiillen, die man in gewissen Kreisen aus
unserer geographischen Lage, oder unserer politischen Stellung,
oder schliesslich aus der Bevorzugung unseres Landes fiir
Ferien, Kuren und Touristik gerne ableiten mochte. Die sach-
liche Priifung zeigt vielmehr, dass der Luftverkehr sein Netz in
erster Linie nach den Regionen der grossen Amnsiedlungen ori-
entiert, sodass die Weltstddte als Trager des grossten Verkehrs-
bedarfs seine Knotenpunkte bilden werden, besonders im inter-
kontinentalen Verkehr. Unser hiigeliges Gelinde am Fusse der
Alpen ist ohnehin flugtechnisch ungiinstig. So wird fiir die Gel-
tung der Schweiz im kommenden Luftverkehr das massgebend
sein, was wir aus eigener Kraft beitragen koénnen: Der schweize-
rische Luftverkehr hat unserer Volkswirtschaft zu
dienen; er soll ihr fiir die Abwicklung ihrer Geschédfte die gleiche
Raschheit und Sicherheit ermdglichen, die das Flugwesen anderer
Staaten ihrer Wirtschaft gewédhrt, und zwar soll das bei uns in

I) Vgl. SBZ Bd. 120, S. 245* (1942).
2) Bundesblatt Bd. 1, Nr. 4, S. 155.

einem fiir unsere Volkswirtschaft tragbaren Umfang geschehen.
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit bleiben nach wie vor ihre
obersten Grundsitze.

Die schweizerischen Zivilflugpléatze

Die Leistungsfahigkeit des Luftverkehrs ist bestimmt durch
Zahl, Geschwindigkeit und Tragfihigkeit der eingesetzten Ma-
schinen, sowie durch das Aufnahmevermdgen der vorhandenen
Flugpldtze. Unsere Zivilflugpldtze geniigten schon vor dem
Kriege nicht mehr durchwegs fiir die Bewéltigung des damaligen
Verkehrs. Wir werden sie fiir mehr Start- und Landevorginge
und fiir schnellere und schwerere Flugzeuge ausbauen miissen
und dafiir zu sorgen haben, dass man den Flugplan unabhingig
vom Wetter zeitlich genau einhalten und namentlich auch bei
Nacht landen und starten kann.,

Die grosste Verkehrsdichte ist zwischen den Grosstddten des
Kontinents zu erwarten, also fiir direkte Flugdistanzen von rund
400 bis 2000 km. Fiir kleinere Entfernungen ist der mit dem
Flugzeug erzielbare Zeitgewinn wegen den hohen Transport-
kosten nicht mehr zu rechtfertigen; diesem Nahverkehr kommt
jedoch als Zubringerdienst zum Netz der grossen Linien eine
gewisse Bedeutung zu, sofern durch besondere technische Mass-
nahmen, vor allem durch geschickte Anordnung der Pisten, die
Umschlagzeiten klein genug angesetzt werden konnen. Die
Grosstiddte sollen moglichst ohne Zwischenlandungen angeflogen
werden, um den Zeitgewinn zu steigern und damit den typischen
Vorteil des Flugzeuges moglichst auszuniitzen. Das fithrt zu
grossen Flugdistanzen und damit zu grossen, schweren Ma-
schinen.

Im Vordergrund aller bisherigen Erérterungen steht die
Frage eines interkontinentalen Flughafens in
der Schweiz. Fiir den Verkehr mit Uebersee sind Distanzen
von rund 6000 km im Direktflug zu iiberwinden, wozu entspre-
chend grosse Maschinen und besonders lange, tragfihige Pisten
notig sind. Solche Maschinen sind heute vorhanden, und das Pro-
blem des regelméssigen Ueberseefluges gilt heute als technisch
geldst. Um beurteilen zu konnen, ob der zu erwartende Verkehr
die liberaus hohen Kosten einer solchen Amnlage rechtfertige, ist
in Tabelle 1 der Amteil des Ueberseeverkehrs am Gesamtverkehr
der Schweiz mit dem Ausland fiir die Jahre kurz vor dem Krieg
zusammengestellt. Der wertméssige Anteil am schweizerischen
Export stieg in den Jahren 1935 bis 1939 stetig von 20,67 % auf
28,98 7 . Nun muss bei der Beurteilung dieser Zahlen beriicksich-
tigt werden, dass sie sich auf die herkommlichen Verkehrsmittel
beziehen und jede Verbesserung der Verkehrsmittel erfahrungs-
gemiss das Verkehrsvolumen hebt; dies wird beim Weltflugver-
kehr zufolge seiner immensen Zeitverkiirzung besonders augen-
fallig werden.

Fiir die Einschaltung der Schweiz in den Weltluftverkehr
sprechen folgende Ueberlegungen: Unsere Exportindustrie hat
ein grosses Interesse an schnellen, leistungsfihigen Verbindun-
gen mit den Mérkten und mit ihren Niederlassungen in fernen
Léndern. Man bedenke nur, welche Belebung unsere Handels-
beziehungen z. B. mit den U. S. A. erfahren werden, wenn New
York innert Tagesfrist in bequemem Direktflug ohne die vielen
Zoll- und andern Formalitdten erreicht werden kann. Der inter-
kontinentale Verkehr bezieht sich hauptsdchlich auf die Beforde-
rung von Personen, Post und Edelgiitern. Daneben diirften auch
Feriengéste die Vorteile des direkten Fluges ausniitzen.

Wenn wir auf den Bau eines interkontinentalen Flughafens
in der Schweiz verzichten, so versetzen wir uns zum vornherein
im Flugwesen in eine zweitrangige Stellung: wir sind dann auf
den Zubringerdienst nach den europdischen Knotenpunkten des
Weltflugverkehrs und damit auf die Gnade der die Ueberseelinien
betreibenden Gesellschaften angewiesen. Wir miissen dort unsere
Plitze anmelden und uns mit dem zufrieden geben, was man fiir
ung freihalten will. Bei der Aufstellung der Flugplane werden
wir kaum ein Mitspracherecht erhalten. Die Reise wird kompli-
ziert und braucht mehr Zeit.

Wie urteilt das Ausland? Schweden, das nicht viel mehr
Bewohner zihlt als die Schweiz und dessen Postverkehr z. B. im
Jahre 1937 nach Amerika (Anzahl Briefe und Karten) fast genau
gleich gross war wie der unsrige, tritt viel entschiedener als
wir fiir eigene Weltluftverkehrsstrecken namentlich mit Nord-
amerika ein. Ferner sind nach Pressemeldungen im Ausland
Weltluftverkehrslinien mit Zwischenlandung in der Schweiz ge-
plant; so von den Pan American Airways, die eine Linie von New-
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Tabelle 1. Gesamter Auslandverkehr der Schweiz Tabelle 2 Baukosten der grossen schweiz. Flugplatze
esamter Aus- <
Jahr glan verkehr |davon Ueberseelin °/, B;E};O;‘t:n Bux;/t[i%st;itrag
3 io Fr.
1937 | Uebernachtende Aus- Kontinentale Flughéfen
landgéste 7 946 100 656 556 8,3 = i
3997 e \oslamd e eaundte Basel - Allschwil - Burgfelden 40,0 11,85
Briefe und Karten 46 Mio 3,9 Mio 85 |l LA EORE 83,8 20,08
1937 | Ins Ausland gesandte Genf - Cointrin 15,7 4,35
Wertpakete 166 000 41 600 95,1 Ziirich - Kloten 54,43) 15,639)
1938 | Wareneinfuhr Mio Fr. 1606,9 385,4 24,0 TLausanne-Ecublens 23,0 6,904
1939 | Wareneinfuhr Mio F'r. 1 889,4 459,2 24,3  Anteil des Bund di § i
1938 | Warenausfuhr Mio F'r. 1316,6 372,9 28,3 . ?’n lelosten:
1939 | Warenausfuhr Mio Fr. 1297,6 3760 | 29,0 despbiugplatzalticrung L iS00,
166,9 51,26

York iiber London (oder Paris) - Schweiz - Rom - Athen - Kairo-
Basra - Karachi - Kalkutta angemeldet haben. Man rechnet also
mit unserer Bereitschaft!

Das Flugplatz-Bauprogramm

Von den bestehenden Flugplitzen der Schweiz kommen fiir
den europiischen Verkehr heute nur Ziirich-Dilbendorf und Genf-
Cointrin in Betracht, nachdem der dritte Zollflugplatz I. Klasse
Basel-Birsfelden wegen Rheinhafen- und Industriebauten, sowie
Erstellung eines Kraftwerkes in naher Zukunft eingehen wird.
Die iibrigen Flugpldtze sind fir den internationalen Luftverkehr
nicht geniigend ausgebaut und eignen sich zum Teil wegen des
Gelindes (Alpenndhe) nicht dazu, wie z.B. Locarno-Magadino,
Samaden; sie behalten ihre Aufgabe flir den Zubringerdienst, fiir
Sport, Touristik und Schulung. In Erwartung einer gewaltigen
Verkehrssteigerung stehen wir demnach hinsichtlich Leistungs-
fihigkeit der verfiigharen Flugpldtze heute ungiinstiger da als
vor dem Krieg.

Das Bauprogramm sieht die auf Tabelle 2 aufgefiihrten An-
lagen vor. Darin sind die Baukosten und die vom Bund nach An-
trag des Bundesrates zu {ibernehmenden Kostenanteile an-
gegeben; es handelt sich, wie man sieht, um gewaltige Summen,
die angesichts der ernsten finanziellen Lage des Bundes und der
Tatsache, dass die ordentliche Rechnung von einem Gleich-

Das Grossflughafen-Projekt Ziirich-Kloten 1945

A. Zur Vorgeschichte des Projektes

Die Direktion der 6ffentlichen Bauten des Kantons Ziirich
hat mit Vertrag vom 9. Juni 1943 eine Arbeitsgemeinschaft
unter der Leitung der Firma Locher & Cie., Zirich?), mit der
Ausarbeitung je eines generellen Projekts fiir eine moderne
Flughafenanlage sowohl bei Diibendorf als auch bei Kloten be-
auftragt. Als Berater fiur die flugtechnischen und flugbetrieb-
lichen Fragen wirkten mit: Prof. Ed. Amstutz, E.T.H., Ziirich,
Delegierter des Bundesrates fiir Zivilflugfahrt, die Direktion
des Zivilflugplatzes Ziirich-Diibendorf und Verkehrspiloten der
«Swissairy. Das am 31. Dezember 1943 eingereichte Projekt er-
gab fiir den vorgesehenen Erstausbau fiir Diibendorf bei 3,82 km?
Platzfliche eine Kostensumme von 81 Mio Fr., fiir Kloten bei
4,72 km? 87 Mio Fr. In Anbetracht dieser hohen Kosten wurde
das ohnehin technisch weit ungiinstigere Projekt Diibendorf ganz
fallen gelassen und die genannte Arbeitsgemeinschaft beauf-
tragt, fiir Kloten ein neues Projekt auf Grund eines Minimal-
Programms auszuarbeiten, das schliesslich bei vorldufigem
Verzicht auf das Pistensystem fiir den interkontinentalen Gross-
Flugverkehr, also lediglich als Flughafen fiir den Stadteflug-
Verkehr und unter Beibehaltung der grossen Blindlandeanlage
als «Flughafenprojekt Kloten 1944y vom Regierungsrat des Kan-
tons Ziirich genehmigt und den zustidndigen Bundesbehdrden zur
Priifung und Konzessionserteilung eingereicht worden war 2). Bei
2,14 km? beanspruchter Grundfliche betrugen die Baukosten ohne
Landerwerb 54,4 Mio Fr.

Bei der Ausarbeitung des Projektes 1944, die im Einverneh-
men mit dem Eidg. Luftamt in Bern vorgenommen wurde, stan-
den wegen des Krieges keine auslandischen Erfahrungen im Bau
von Flugzeugen und Flughéfen zur Verfiigung; ebenso fehlten
internationale Normen. Nun ist aber inzwischen der Konventions-
Entwurf bekannt geworden, den die internationale Luftfahrt-

1) Dieser Arbeitsgemeinschaft gehoren an: Die Ingenieurbureaux
Locher & Cie. (Zurich), M. Barlocher (Ziirich), A. Frischknecht (Uster),
L. Simmen (Ziirich), P. Soutter (Zirich), W. Staubli (Ziirich), das Archi-

tekturbureau K. Kiindig (Zirich) und die Firma Baumann, Koelliker &
Cie., A. @. (Ziirich) fur elektrische Anlagen in Verbindung mit der Radio-

Schweiz A. G. (Bern).
2) Dieses Projekt lag der Botschaft des Bundesrates an die Bundes-

versammlung vom 13. Februar 1945 zugrunde, 8. S. 283 dieses Heftes.

gewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben weit entfernt ist,
das Problem der Neuordnung des Finanzhaushaltes weiter ver-
schirft und zu weitgehender Zuriickhaltung zwingt. Der Ausbau
der regionalen Flugpldtze wird als weniger dringend beurteilt
und soll spiter in Angriff genommen werden.

Die Gewdhrung der Subvention ist an die Bedingung gebun-
den, dass das betreffende Flughafenprojekt von der Aufsichts-
behorde genehmigt und seine Ausfithrung sichergestellt sei; der
Empfinger muss sich verpflichten, fiir den Betrieb und den
Unterhalt aufzukommen; weitere Einzelheiten werden in einer
durch dag Eidg. Post- und Eisenbahndepartement zu erlassenden
Konzession geregelt werden.

Die Bundesversammlung hat am 22. Juni 1945 beschlossen,
die eingangs erwihnte Botschaft gutzuheissen. Darnach kann
der Bund Beitrige an den Bau von Zivilflughifen gewdhren, die
maximal 30 % der Baukosten (bei Regionalflugpléitzen 25 %)
betragen diirfen. Der Bund iibernimmt ausserdem die Kosten
der Flugsicherungsreinrichtungen, soweit sie fiir die allgemeine
Flugsicherung in der Schweiz bendétigt werden.

3) Diese Zahlen beziehen sich auf das «Flughafenprojekt Kloten 1944».
Das heute vorliegende Projekt entspricht bereits den Anforderungen des
interkontinentalen Verkehrs; seine Baukosten betragen 52,4 Mio Fr.

) Voraussichtlich ein Viertel der Baukosten.

Konferenz Ende 1944 in Chicago aufgestellt hat. In diesem Ent-
wurf sind die Flughéfen in Klassen eingeteilt und die flugtech-
nischen Grundlagen iiber Pistenabmessungen und teilweise auch
iiber Raumhindernisfreiheit festgelegt. Um diesen internationalen
Normen zu geniigen, musste das Projekt 1944 gemiss Regie-
rungsratbeschluss vom 8. Mirz 1945 nochmals umgearbeitet
werden. Dabei war die Anlage so vorzusehen, dass sie nach den
Normen von Chicago 1944 in die Klasse B, als interkontinentaler
Flughafen eingereiht werden kann und einen spéteren Ausbau
su einem Grosshafen gestattet. Auf dieses neueste Projekt 1945
der Direktion der dffentlichen Bauten des Kantons Ziirich stitzt
sich nun die vorliegende Beschreibung.

Verfolgt man die Entwicklung dieser Projekte, so staunt
man iiber die Fiille von Problemen und anerkennt dankbar die
umfangreichen und sorgfiltigen Arbeiten, die die beauftragten
Firmen geleistet haben; man versteht auch den Zeitaufwand,
besonders wenn man bedenkt, welche gewaltige Entwicklung der
Flughafenbau in den letzten 90 Jahren durchgemacht hat?) und
dass die Erfahrungen und Ansichten der massgebenden Kreise
im Ausland bei der Projektierung nicht zur Verfiigung standen.

B. Die flugtechnischen Erfordernisse
a) Die Pistenabmessungen

Die Hauptdaten einiger in Frage kommender Flugzeugtypen
sind in Tabelle 1 zusammengestellt. Fiir den kontinentalen Stédte-
flugverkehr mit Entfernungen bis zu 2000 km, der bei weitem
die meisten Kurse aufweisen wird, kommen Apparate fiir 20
bis 40 Fluggiste, also z.B. die Typen DC-3 und DC-4 in Betracht.
Zweckmissigerweise wird man namentlich auf den Hauptlinien
viele Kurse mit kleineren Einheiten vorsehen.

Das Grossflugzeug fiir 50 bis 100 Passagiere, also z.B. die
1.-49 oder die DC-7, ist fiir den Fernflug bestimmt, indem es eine
dem erforderlichen grossen Brennstoffgewicht angemessene
Nutzlast zu beférdern vermag. Die DC-7 soll demnéchst in
den U.S.A. serienméssig gebaut werdent). Von massgebender
Seite werden in den néchsten 15 Jahren fiir den Langstrecken-
Flugverkehr Apparate von 100 bis 150 t erwartet, und zwar

3) Ueber den damaligen Stand vgl. SBZ Bd. 91, S. 305* u. S. 310% (1928).
) Vgl. Bd. 126, S. 233*.
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