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Bemerkenswert sind das Normalprofil und die ibrigen
Entwurfselemente, nach denen projektiert und gebaut wurde.
Die beiden Richtungsbahnen aus Beton sind je 7,5 m breit, wei-
sen also — und zwar mit Riicksicht auf die erzielbaren hohen
Geschwindigkeiten — pro Fahrspur 75 cm mehr Breite auf, als
normalerweise angenommen wird. Zusammen mit dem Mittel-
streifen, den befestigten Randstreifen und den Rasenbanketten
ergibt sich ein Band von 24, bei neueren Anlagen sogar von
28,5 m Breite, das nun die Landschaft durchzieht und ihr auf
weite Strecken das Gepridge gibt. In Verbindung mit den gros-
sen Kurvenradien (mindestens 2000 m in der Ebene oder 1200 m
im Hiigelland) und den geringen Steigungen (maximal 4 % in
der Ebene und 5 % im Hiigelland) bietet die rdumliche und land-
schaftliche Ein- und Anpassung des Trasses Schwierigkeiten,
die grossziigig gemeistert wurden. Neben der rein technischen
hat sich auch eine mehr kiinstlerische Projektierung entwik-
kelt, die anhand von speziellen Raumperspektiven die Einord-
nung der Verkehrsanlage in das Landschaftsbild abklért.

Viele der sehr bemerkenswerten Kunstbauten sind beim
Riickzug in den Jahren 1944 /45 zerstért worden; heute ist man
wieder daran, aufzubauen und die Liicken zu schliessen.

Besondere Sorgfalt ist der Bepflanzung der Griinstreifen
und der Fahrbahnridnder gewidmet worden.

Bemerkenswert ist weiter, mit welcher Sorgfalt die An-
schlusstellen erstellt wurden. Die Bilder haben auch einen
guten Eindruck von der Zusammenarbeit von Ingenieuren,
Architekten und Landschaftsgestaltern vermittelt.

Nihere Angaben finden sich im interessanten Aufsatz des
Vortragenden in «Strasse und Verkehr» 1949, Heft 10. In der
anschliessenden, lebhaften Diskussion, die von den Ingenieuren
P. Zuberbiihler, Dr. A. von Salis, Dr. M. Oesterhaus, P. Kipfer
und Arch. H. Beyeler bestritten wurde, kamen zur Sprache der
Einbau von Betonbeldgen, die besonderen Anforderungen der
Schnellfahrt (iiber 100 km/h), das Problem der Kurveniiber-
héhungen und die Blendschutzwirkung durch Bepflanzung der

Mittelstreifen. R. Luder, Ing.
S | Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein
8 Is e Sitzung vom 7. Dez. 1949

Vortrag von Prof. E. A mstutz ETH, Direktionsprisident
der EMPA, {iber

Flugwesen und Luftverkehr in der Nachkriegszeit

Dem Referenten war im Herbst 1941 vom Bundesrat der
Auftrag erteilt worden, Vorbereitungen fiir die Wiedereinschal-
tung der Schweiz in den Luftverkehr der Nachkriegszeit zu
treffen. Als sich der Krieg nach dem Angriff der Japaner auf
Pearl Harbour zum Weltkrieg ausgeweitet hatte, musste er-
wartet werden, dass bei Kriegsende Langstreckenflugzeuge
und die notwendigen Stiitzpunkte fiir einen umfassenden Welt-
luftverkehr zur Verfiigung stehen wiirden. Es stellte sich daher
fiir die Schweiz die Frage, ob man sich direkt in diesen Welt-
luftverkehr einschalten koénne, oder ob man sich mit der
Organisation von Zubringerdiensten nach auslédndischen Gross-
stddten begniigen miisse. Der Entscheid fiel rasch zugunsten
der ersten Moglichkeit und machte in erster Linie die Aus-
arbeitung eines Flugplatz-Programmes notwendig.

Fir die Flugzeuge des Weltluftverkehrs, die hohe Fldchen-
und Leistungs-Belastungen aufweisen, musste ein Grossflug-
hafen mit langen, hindernisfreien Pisten gebaut werden, den
man sich aus topographischen Griinden zundchst nur im
Mittelland, bei Utzenstorf, vorstellen konnte. Daneben waren
die Stadtflughéfen Basel, Ziirich und Genf fiir die Bediirf-
nisse des europdischen Luftverkehrs auszubauen. Die Idee des
Weltflughafens fand zunidchst wenig Verstdndnis. Die Bau-
direktion des Kantons Bern liess aber griindliche Studien
durchfiihren und in Genf wurden in weitblickender Weise die
Arbeiten zur Verldngerung der bestehenden Piste unterbro-
chen, um sie nachher viel grossziigiger zu Ende fithren zu
konnen. Schliesslich begann man auch in Ziirich mit neuen
Studien, die zum Projekt des interkontinentalen Flughafens
Kloten fiihrten. Die Kombination des Stadtflughafens Ziirich
mit dem Flughafen fiir den Weltluftverkehr machte das ganze
Flugplatzprogramm erst praktisch realisierbar.

Bei der Swissair war man iiber die Moglichkeit des
Nachkriegs-Luftverkehrs zuerst dusserst skeptisch. Es kostete
deshalb grosse Miihe, den durch die Kriegsjahre durchgehal-
tenen Apparat den neuen Anforderungen rasch anzupassen.
Beim Ausbau der Gesellschaft zur gemischt-wirtschaftlichen
internationalen Luftverkehrsunternehmung waren erhebliche
Widerstédnde zu iiberwinden. Trotzdem die Swissair heute
noch keine modernen Langstreckenflugzeuge besitzt, hat sie
doch bewiesen, dass ihr Personal, selbst mit etwas iiberalterten
Flugzeugen, im regelmissigen Luftverkehr Schweiz—Ver-
einigte Staaten sehr Beachtenswertes leisten kann.

Im europédischen Luftverkehr hat die aus der Vorkriegs-
zeit bekannte Douglas DC-3 (11,5 t; 280 km/h) noch keinen

richtigen Nachfolger gefunden. Der schnelle zweimotorige
Convair-Liner (18 t; 400 km/h) bewihrt sich zwar iiber
lingere Strecken sehr gut, iiber kiirzere Distanzen kommen
indessen seine Vorteile nur ungeniigend zur Geltung. Im Lang-
streckenverkehr bewidhren sich die wiahrend des Krieges ent-
wickelten und seither verbesserten viermotorigen Lockheed
«Constellation» und Douglas DC-6 (45 t; 500 km/h), zu denen
jetzt neu der Boeing «Stratocruiser» (65 t; 550 km/h) kommdt.

Bei den Vorfithrungen der englischen Flugzeugindustrie
im September 1949 in Farnborough wurden in der 130 t schwe-
ren Bristol «Brabazon I» und im de Havilland «Comet», der
mit 800 km Reisegeschwindigkeit fliegt, zwei Typen gezeigt,
die gewisse Schliisse auf zukiinftige Verkehrsflugzeuge zu-
lassen. Im Langstreckenluftverkehr sind Flugzeuge von 45
bis max. 65 t Fluggewicht heute die obere Grenze des wirt-
schaftlich Tragbaren. Die Erfahrungen bei der Berliner Luft-
briicke beweisen aber, dass bei sehr grossem Verkehrsumfang
schwerere Flugzeuge wirtschaftlicher sein kénnen, sodass in
fernerer Zukunft doch mit immer grosseren Flugzeugen bis
zur Gewichtsklasse des Brabazon gerechnet werden muss. Das
schweizerische Flugplatzprogramm, das heute etwas verwés-
sert scheint, weil nicht nur in Ziirich, sondern auch in Genf
und Basel Flugzeuge aus Uebersee verkehren, wird sich in
jenem Zeitpunkt als richtig konzipiert erweisen. Die erfolg-
reiche Erprobung des Comet ldsst erwarten, dass sich auch
die Reisegeschwindigkeiten in Zukunft noch ganz erheblich
steigern lassen, obwohl die dabei zu iiberwindenden Schwierig-
keiten nicht unterschétzt werden diirfen.

Mit dem Dank an die Behorden und alle iibrigen Beteilig-
ten, die sich um den Ausbau des schweizerischen Luftverkehrs
verdient gemacht haben und noch daran arbeiten — wobei
namentlich Bundesrat Celio, Dr. M. Burkhard, Vizedirektor des
Eidg. Luftamtes, und Dr. R. Speich, Prisident der Swissair,
hervorgehoben wurden — schloss der Referent seine Ausfiih-
rungen. Die rege beniitzte Diskussion, an der sich auch Prof.
J. Ackeret und Sachversténdige der Swissair dusserten, diente
zur Abkldrung verschiedener Spezialfragen und zur Abrun-
dung des inhaltsvollen Abends. E. Amstutz/A. Horler

Gl En 1 der Eidg. Technischen Hochschule

Am Donnerstag, 26. Januar 1950, fiihrt als Gast der
G. E.P. und der Amis de la culture francaise

Commandant Henri Charrier, Dijon
La Bourgogne a vol de radar

vor, und zwar anhand von Schallplatten und eines 1949 aufge-
nommenen Dokumentarfilms. Die Veranstaltung findet um
20.30 Uhr im Auditorium IV der ETH Zirich statt, der Ein-
tritt ist frei. Die Teilnehmer unserer Burgunderfahrt vom
letzten Sommer werden sich die Gelegenheit zur Auffrischung
ihrer Reiseeindriicke nicht entgehen lassen; aber auch allen
andern Mitgliedern und ihren Angehorigen steht ein genuss-
reicher Abend bevor, zu dem wir sie herzlich einladen.

Zirich, 18. Januar 1950 Der Vorstand
Materialpriifungen der Technik

157. Diskussionstag

Samstag, 28. Januar, 10.30 h, Auditorium III der ETH, Ziirich
10.30 h Dr. A. U. Huggenberger, Ziirich: «Talsperren-Mess-
technik (Verfahren, Instrumente, Apparate und Ein-
richtungen fiir die Priifung der Bauwerke in Massen-
beton)».

Gemeinsames Mittagessen.

Diskussion.

Gesellschaft Ehemaliger Studierender

Schweizerischer Verband fiir die

13.00 h
15.00 h

VORTRAGSKALENDER

21. Jan. (heute Samstag) ETH Zirich. 11.10 h im Audito-
rium 3c des Hauptgebdudes. Antrittsvorlesung von P.-D.
Dr. W. Siegfried : «Die Rolle der Werkstoffe in der neuern
Entwicklung der kalorischen Maschinen».

23. Januar (Montag) Techn. Gesellschaft Ziirich. 20 h im
Zunfthaus Saffran. Oberst W. Krauth, Sekt.-Chef der
KTA : «Die Beschaffung und Entwicklung unseres Kriegs-
materials».

27. Januar (Freitag) S.I.A. Chur. 20 h in der «Traube».
Arch. W. Henne, Schaffhausen: «Der Stil unserer Zeit».
27. Januar (Freitag) Techn. Verein Winterthur. 20 h im
Casino. Ing. Dr. E.Jaquet, Basel: «Sterne, Menschen und

Atome».

28. Januar (Samstag) Maschineningenieur-Gruppe Ziirich der
G.E.P. 19.30 h im Zunfthaus zur Zimmerleuten: Familien-
abend.
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