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Der Flughafen Ziirich in Stichworten
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DK 656.71

Im Laufe des soeben begonnenen Jahres wird dem Ziircher Volk
die Verantwortung zufliessen, iiber die Durchfiihrung des als dritte
Bauetappe bekannten, weiteren Ausbaus der Flughafenanlagen in
Kloten entscheiden zu miissen. Damit wird dem Stimmbiirger prak-
tisch das Schicksal des Flughafens anvertraut, denn wenn dieser seine
internationale bzw. interkontinentale Bedeutung beibehalten und so-
mit der Schweiz den direkten Zugang zu allen Teilen der Welt ermog-
lichen soll, ist eine Erweiterung unumgéanglich.

Nach der starken Verzdgerung in der Durchfithrung der zweiten
Bauetappe infolge Ablehnung der Vorlage im Jahre 1957') und auf
Grund der damals gemachten, umfangreichen Abstriche an den ge-
planten Anlagen ist es unvermeidbar, dass der zur Zeit in Ausfithrung
befindliche Bauabschnitt kurz nach seiner Vollendung bereits die
ersten Engpéasse aufweisen wird.

Die Tragweite dieser Entscheidung ist wesentlich grosser als es
bei einer oberflichlichen Betrachtung scheinen mag, denn ein inter-
nationaler Flughafen kann so wenig wie ein Uberseehafen oder ein
Hauptbahnhof als isoliertes Gebilde angesehen, sondern muss als
volkswirtschaftlich entscheidender Faktor im Leben einer Region, ja
eines ganzen Landes beurteilt werden.

Leider gibt es kaum ein Unterfangen, das so heftige und leiden-
schaftliche Diskussionen ausgelost hat, und denen in so krassem
Masse einseitige und teils falsche Informationen zugrunde liegen, wie
die Erweiterung des Ziircher Flughafens. Zudem koénnen die an-

1) Siehe hieriiber: Der Ausbau des Flughafens Ziirich, SBZ 75 (1957),
H. 23, S. 345-357 und SBZ 76 (1958), H. 7, S. 96-98.

Schweizerische Bauzeitung + 87. Jahrgang Heft 5 + 30. Januar 1969

scheinende Passivitdt und das Stillschweigen der am Bestehen dieses
Flughafens interessierten Kreise als Zeichen dafiir gewertet werden,
dass die von den unermudlich tdtigen Gegnern gebrauchten Argu-
mente sich nicht stichhaltig erwidern lassen. Tagungen, offene Briefe,
Leitartikel, Kampfparolen usw., die oft den Komplex nur einseitig
beleuchten konnen oder wollen, bleiben allzu haufig unbeantwortet,
ausser in einem verschwindend kleinen Kreis von der unsachlichen
Parteiergreifung und des Eigennutzes verdédchtigten Fachzeit-
schriften.

Es stimmt, dass die gewerbliche Luftfahrt (auch die Militér-
fliegerei, obwohl man gegen diese selten eine Kritik hort) mit Larm
behaftet ist; mit aller Wahrscheinlichkeit stimmt es auch, dass starker
Lirm Gesundheitsschiden verursacht. Man ist aber zum Beispiel der
menschlichen Tuberkulose auch nicht durch Toéten der davon be-
fallenen Patienten Meister und Herr geworden, sondern durch sinn-
volles und zielbewusstes Einsetzen menschlicher Kraft und Intelligenz.
Zusammenarbeit mit gemeinsamem Ziel und konstruktiver Einsatz
der im Menschen harrenden Krifte werden viel eher zu einem der
Allgemeinheit dienenden Ergebnis fiithren als blinde, uniiberlegte, ja
fanatische Parteiergreifung, gleichgiiltig in welcher Richtung.

Es ist ferner auch wahr, dass der Ausbau der Flughafenanlagen
in Kloten viel Geld kosten wird; die dazu notigen Summen sind aber
sehr klein im Vergleich mit den Milliarden, die zum Beispiel im
Strassenbau investiert werden. Dazu kommt aber noch eine Tatsache,
die meistens verschwiegen wird, nidmlich dass, im Gegensatz zum
Strassenbau, die Investitionen im Flughafen nicht nur indirekt,
sondern auch direkt gewinnbringend sind. Diese Gewinne fliessen aber
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nicht nur privaten Interessen (Swissair) zu, sondern auch in erheb-
lichem Umfang dem Betreiber des Flughafens, das heisst dem Kanton
Ziirich. Im Jahre 1967 warf er einen Reingewinn von 2,83 Mio Fr. ab.

Vielfach hort man auch die Meinung, die Ablehnung des am
23. Juni 1957 vorgelegten Projektes und das ein Jahr spiter bewilligte,
erheblich eingeschrankte Ausbauvorhaben habe bewiesen, dass es
unter dem Druck der Offentlichkeit auch billiger und einfacher zu
machen sei. Was dabei aber ausser acht gelassen wird, ist, dass gerade
jenes verstiimmelte, mit Miihe genehmigte Projekt in Jahresfrist nicht
mehr ausreicht fiir die Bewiltigung des ums Vielfache angestiegenen
Passagier- und Frachtaufkommens. Die damalige Ablehnung und
Uberarbeitung brachten nicht nur eine Verzégerung von einem ganzen
Jahr, sondern die Abstriche von 1958 miissen jetzt fiir wesentlich
teureres Geld nachgeholt werden.

Um das Fliegen weiterhin einer immer breiteren Schicht zugidng-
lich zu machen, das heisst damit die Flugpreise wie bis anhin laufend
absolut oder relativ verbilligt werden konnen, sehen sich die Luftfahrt-
gesellschaften gezwungen, laufend grossere FEinheiten einzusetzen.
Diese Tendenz hilt unvermindert an, gleichgiiltig, ob die Swissair sie
mitmacht oder nicht. Um internationale Bedeutung zu erlangen oder
diese beizubehalten, muss sich daher heute ein Flughafen fiir die Ab-
fertigung der kommenden Riesenflugzeuge mit bis zu 500 Passagieren
vorbereiten. Andernfalls lduft er Gefahr, von Langstreckenkursen
nicht mehr angeflogen zu werden (und gerade diese stellen zum Bei-
spiel bei der Swissair das wirtschaftliche Riickgrat dar).

Als der Flughafen Ziirich gebaut wurde, wiesen die grossten
Flugzeuge Abfluggewichte von hochstens etwa 50 t auf; als im Jahre
1958 mit der Erweiterung begonnen wurde, war dieses Gewicht mit
dem Aufkommen der Diisenmaschinen bereits auf rund 160 t ange-
wachsen. Schon im Jahre 1970/71 werden Grossraumflugzeuge von
rund 360 t verkehren. Belastungsversuche an Pisten und Rollwegen
haben ergeben, dass sie diesen Beanspruchungen noch mit Sicherheit
standhalten kénnen?). Man hat also damals gut und mit Blick in die
Zukunft gebaut.

Dagegen sind die Pisten zu kurz, der Tarmac (Flugsteig) zu klein
und die Abfertigungshallen zu eng, um mit der gleichzeitigen Ankunft
oder Abfahrt derart vieler Passagiere mit ihrem Gepéck fertig zu werden.
Dieser Zustand wird aber bereits 1970/71 eintreten, so dass sich bau-
liche Massnahmen aufdriangen. Alle die bisherigen grossen Anstren-
gungen und Investitionen diirfen keineswegs durch einen uniiberlegt
verursachten, von Leidenschaften diktierten Stillstand entwertet und
unsere nationale Luftverkehrsgesellschaft in eine kaum iibersehbare
Zwangslage gebracht werden. Jede Aufklarung, jede Erlduterung der
dusserst vielseitigen Einflussbereiche dieses fiir unser Land so wich-
tigen «Tors zur Welt» sollte daher vom niichtern denkenden Biirger,
gleichgiiltig, ob er zu den Befiirwortern oder zu den Gegnern gehort,
gerechterweise begriisst werden. Zu solchen Schriften gehort die
kiirzlich erschienene Broschiire «Der Flughafen Ziirich in Stich-
worten»?). Sie beabsichtigt, dem Titel entsprechend, in kurzer Dar-
stellung den bewusst oder unbewusst bestehenden Informations-
mangel iiber den Flughafen Ziirich zu beheben, einige verzerrte Auf-
fassungen zu berichtigen und die volkswirtschaftliche Bedeutung
dieses Verkehrsknotenpunktes zu unterstreichen.

Nachdem sie die Argumente, die fiir den Ausbau sprechen, zu-
sammengefasst hat, setzt sich die Veroffentlichung mit den haupt-
sdchlichen Begriindungen auseinander, die von den Gegnern dieses
Ausbaus aufgefiihrt werden und versucht, sie auf sachliche Weise zu
widerlegen. Es folgen Abschnitte, die iiber die Entwicklung des Flug-
hafens und tiber dessen Besitzverhiltnisse Auskunft geben. Danach
findet der Leser einige eindrucksvolle Statistiken. Sie geben Bescheid
iiber die Anzahl der direkt und indirekt vom Flughafen lebenden
Arbeitnehmer, iiber den in den umliegenden Gemeinden seit der Be-
triebsaufnahme der Einrichtungen eingetretenen Bevolkerungszu-
wachs, sowie iiber die Rolle des Flughafens in wirtschaftlicher Hin-
sicht.

Eine kurze Geschichte des Flughafens leitet tiber zur Frage der
Notwendigkeit der «Jumbo-Jets» und zum Problem des Lirms, dessen
Uberwachung, Messung und Bekdmpfung (es diirfte vielen unbekannt
sein, dass der Flughafen Zirich eine der modernsten Anlagen zur
Fluglarmiiberwachung besitzt, und dass Vergehen gegen die Vor-

2) Vel. J. Hasenfratz und P. Scartazzini: Belastungsversuche an Pisten
und Rollwegen des Flughafens Ziirich-Kloten. «Strasse und Verkehr»
54 (1968), H. 10, S. 491-497.

3) Herausgegeben vom Aktionskomitee «Pro Flughafen Ziirich»,
St. Urbangasse 4, 8001 Ziirich.
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schriften in dieser Hinsicht streng geahndet werden). Damit stellt sich
die Broschiire entschieden gegen die Behauptungen und Anschuldi-
gungen, es werde nichts gegen den Ldrm getan. Einige statistische
Angaben iiber den Flughafen, iiber die Dienstleistungen der Swissair
auf den Gebieten der Passagier- und Frachtbeférderung und eine
Stellungnahme zum Problem des Uberschallknalls schliessen die all-
gemein sachlich gehaltene Schrift ab.

Die Broschiire wird natiirlich keinen jener Gegner des Flughafens
Ziirich iiberzeugen, die nur eine kleine Seite des ganzen Fragenkom-
plexes sehen wollen, sie vermag aber iiber die vielfdltigen Gesichts-
punkte Auskunft zu erteilen, die mit einer derart wichtigen Entschei-
dung verbunden sind. Es ist ihr schon deshalb weitestgehende Ver-
breitung zu wiinschen.

Eines vermisst man allerdings bei deren Lektiire: Die Richtig-
stellung jener weit und mit Nachdruck verbreiteten Information, die
im weiteren Ausbau des Flughafens eine Vorbereitung fiir den Uber-
schallflugverkehr vortduschen will. Die Notwendigkeit des Ausbaus
liegt in der Abfertigung von voraussichtlich iiber 4 Mio Passagieren
und rund 80000 t Fracht pro Jahr ab 1969/70, wobei sich diese Zahlen
jeweils in vier bis fiinf Jahren verdoppeln, und vor allem wegen den
bis zu 500 Personen fassenden Grossraumflugzeugen. Uberschall-
flugzeuge, die voraussichtlich zwischen 100 und 150 Passagieren Platz
bieten werden, konnten /eute schon miihelos abgefertigt werden. Die
Parole «Dritte Bauetappe = Uberschallknall» stimmt also nicht.
Diese Klarstellung sollte bei einer allfélligen weiteren Auflage nach-
geholt werden. M. Kiinzler

Nekrologe

T Jacques Fridolin Becker, dipl. Ing., GEP. Am 13. Nov. 1968
fand in aller Stille die Beerdigung von Fridolin Becker statt, der
am 10. Nov. 1968 im Pflegeheim Rehalp in Ziirich in seinem
81. Lebensjahr ruhig entschlafen ist. Es ist schwierig, von diesem
liebenswerten und problematischen Menschen ein Lebensbild zu
zeichnen.

Geboren am 4. Mai 1887 in Ziirich als Sohn von Prof.
F. Becker, absolvierte er das Eidg. Polytechnikum, Abt. IT, in den
Jahren 1907 bis 1911. Im Jahre 1911 trat er bei Conrad
Zschokke in Aarau seine erste Stelle an und wurde ein Jahr
spater nach Venedig geschickt, wo er unter Prof. E. Meyer-Peter
im Hafenbau beschaftigt war. Wahrend der Kriegsjahre und bis
1921 arbeitete er in Marseille fiir die Nachfolgegesellschaft der
Unternehmung C. Zschokke, die Entreprises de Grands Travaux
Hydrauliques (EGTH), am grossen Wellenbrecher. Dort vertiefte
er seine Kenntnisse in pneumatischen Fundationen. Als techni-
scher Direktor arbeitete er anschliessend an einer Talsperre in
Frankreich.

In den Jahren 1921 bis 1941 leitete F. Becker als Direktor
die EGTH in Marokko. Fiir diese Firma fiihrte er als projektie-
render und ausfithrender Ingenieur eine grosse Anzahl nam-
hafter Bauwerke durch, wie:

— vier Viadukte zwischen Casablanca und Rabat

— Bewasserungsstollen unter dem Oum er Rebia in Zidania
— Bahnbauten mit Briicken und Tunnelanlagen

— grosse Bewdsserungsanlagen

— Talsperren von Oued Beth und Oued Mellah.

Fine ganze Reihe weiterer Arbeiten sind zum
59. Mitgliederverzeichnis der GEP vermerkt.

Sein grosstes Werk fiithrte Kollege Becker in den Jahren
1942 bis 1957 aus, das Kraftwerk Bin el Ouidane im hohen Atlas.
Hier waren zwei Sperren von 42 m und 132 m Hohe nétig, ein
Stollen von 10,7 km Lénge sowie vier Siedlungen fiir die Beleg-
schaft mit Zufahrten und Kraftversorgungen. Nach Vollendung
dieser Arbeit, also im Alter von 70 Jahren, zog sich unser
Freund =zuriick, arbeitete aber noch als beratender Ingenieur.
Besonders gesucht war sein Rat fiir pneumatische Fundationen,
Hafenarbeiten und Staudammfragen.

Schwere Zeiten erlebte Becker wihrend des Zweiten Welt-
krieges und wéhrend der Loslésung Marokkos von Frankreich.
Seine Baustelle wurde zur Selbstverteidigung mit Waffen ausge-
riistet, so dass ihm seine Ausbildung als Oberleutnant zunutzen
kam. Der englische Premier Churchill fand Beckers Stellung fiir
wichtig genug, um ihn zu treffen und sich iiber seine Lage zu
informieren. Beckers entschlossene und aufrichtige Haltung trug
ihm als Entschadigung das marokkanische Ehrenkreuz ein.

Teil im
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