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schliesslich ein Haus zu finden, das die Flammen
noch nicht ergriffen hatten. Das war indes gleich-
bedeutend mif dem Verlust der letzlen Habe, die
man vielleicht noch in Koffern in den Luftschutz-
keller rettete. Deshalb wurde nach den ersten
schweren Angriffen angeraten, die unentbehrlich-
sten Habseligkeiten in Rucksiacken zu verstauen,
damit die Hande frei blieben. Ebenso sollen Aus-
weispapiere nicht mehr in einer Tasche, sondern
in einem Sickchen eingendht direkt auf dem
Leibe getragen werden.

In vielen Strassen zerstérten niedergehende
Sprengbomben die Strassenbeleuchtung. Die guss-
cisernen Trager lagen umgebogen und geborsten
am Boden, wahrend das brennende Gas wic lo-
dernde Fackeln den Erdréhren entstrémte. Noch
nach Stunden legt sich der schwelende Rauch, der
von Boen hochgetragene Kalkstaub wie eine dichte
Wolkendecke iiber das bombardierte Gebiet. In
den zerstorten Strassen herrscht nichtliche Dun-
kelheit, so dass ein Begehen nur mit einer Ta-
schenlampe méglich ist, sofern die Strassenbe-
leuchtung nicht funktioniert, was bei Gas meist
der Fall ist, wahrend elektrische Lampen sehr oft
gliicklicherweise brannten, denn Batterien fiir
Taschenlampen waren schon seit Monaten nicht
mehr zu haben. Selbst die Flammen der brennen-
den Hauser drangen nicht durch diese «Verdun-
kelungswolken», so dass die Voriibergehenden Ge-
fahr liefen, unbewusst durch herabstiirzende
Triimmer erschlagen zu werden.

Da durch Angrifie auch die Warnsirenen be-
lroffen werden, ist es bei weiteren Angriffen meist
nicht mehr méglich, das Alarmzeichen zu geben.
Man selzt deshalb Motorradfahrer ein, die aul
ihrem Rad eine Hilfssirene montiert haben und
durch die noch unversehrten Strassen rasen. Viele
orientieren sich durch das Radio, das meist so

frithzeilig aussetzt, dass Zeit genug ist, sich in den
Keller zu begeben. Wahrend frither die auf freien
Pliatzen aufgeworfenen Splittergraben besonders
von Bewohnern enger Gassen aufgesucht wurden,
ist man nach den letzten Erfahrungen davon ab-
gekommen, denn bei der jelzigen Konzentrierung
der Angriffe werden sie leicht zu Mausefallen, die
wegen Verschiiltung der Einginge nicht mehr
verlassen werden koénnen. Auch der Schutz in
Parks ist hypothetisch, denn bei den letzten An-
griffen auf Berlin erlitten selbst Baume von einem
Meter Dicke Brandwunden bis zu 50 cm Tiefe,
wihrend die Aeste wie IFackeln verbrannten.

Gesamthaft bestaligen die Berliner Erfahrun-
gen, dass 1heoretische Luftschutzmassnahmen
illusorisch sind. Nur Geistesgegenwart, Ruhe und
Besonnenheit und die Fahigkeit, jede Moglichkeit
entschlossen auszuniilzen, sind entscheidend. Man
ist deshalb davon abgekommen, Richtlinien aufzu-
stellen. Man legt mehr Wert darauf, den Selbst-
schutz der einzelnen Hiuser unerschrockenen
Méannern anzuvertrauen, die sich selbst in schwie-
rigslen Verhalinissen bewihren, denn sie waren
wiederholt in der Lage, Panikstimmungen zu ver-
hiiten, die generell die grosste Gefahr fiir das Ge-
lingen der Rettungswerke sind. Wegen der Flug-
bahn der Bomben ist es moglich, dass oft Hauser
seitwarts durchschlagen werden, oder Bomben
direkt in den Luftschuizkellern platzen. So ist
nachts eine unbedingte Zielsicherheit auch mit
den modernsten Zieleinrichtungen ausgeschliossen.
Deshalb ist die RAI® dazu iibergegangen, sog.
«Bombenieppiche» zu legen, die ein ganzes Gebiet
restios vernichten, so dass meist die Gewahr vor-
handen ist, dass auch das in diesemm Raum sich
befindende Ziel mitzerstort wurde, gleichzeitig
aber e¢in Mehrfaches, das sich in weitem Umkreis
um dieses «Ziel» befand.’

Wirtschaftliche Betrachtungen iliber den Ausbau unseres

Luftverkehrs von or. r. Wirth, Nennigkofen

«Wald und Flur im schnellen Zug / Kaum ge-
grilsst — gemieden...», so empfand der Dichter
Lenau vor bloss etwas mehr als hundert Jahren
noch die Schnelligkeit des Reisens in der Post-
kutsche. Wie wiirde er wohl heute seinem Emp-
finden iiber die Eile der Reise Ausdruck geben,
wenn er im Flugzeug einige hundert Kilometer
in der Stunde zuriicklegen kénnte?

Jedes Transportmittel, vom Pferd bis zur
Flugmaschine, verdankt den wirtschaftlichen
Aufschwung seiner Brauchbarkeit im Kriege. Es
gibt kein Verkehrsmittel von grosser und inter-
nationaler Bedeutung, welches eine wirtschaft-
liche Verwendung findet, wenn es nicht auch
gleichzeitig militdr- und kriegstauglich ist. Das
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Wirtschaftsleben stellt die neuen Verkehrsmiltel
in seinen Dienst, aber eine Verwendung im
grossen Stil und ausserhalb lokaler Wirtschafts-
regionen findet erst statt, wenn sie ihre Feuer-
taufe in einem Krieg erhalten und sich dort be-
wahrt haben. Der Ballon z. B. leistete der Luft-
fahrt grosse Dienste, als selbstindiges Verkehrs-
mittel aber hat er sich nicht bewihrt, ja, er ist
es eigentlich gar nie geworden, weil er im Militar
keine dauernde Verwendung gefunden hat. Das
Flugzeug hingegen war von Anfang an dem
Ballon, namentlich militarisch, weit iberlegen.
Es beginnt alle andern Verkehrsmittel riick-
sichtslos zu konkurrenzieren (namentlich Pas-
sagierdampfer) oder droht gar, sie zu verdrin-



gen (z. B. das Kamel im Waistenverkehr). Die
moderne Weltwirtschaft jedoch ist gar nicht denk-
bar unter der Oberherrschaft nur eines Verkehrs-
mittels; sie bedarf zur Abwicklung des Weltver-
kehrs unter allen Umstanden mehrerer Verkehrs-
mittel. Hingegen wird eine Verschiebung inner-
halb der Wirtschaft der Verkehrsarten im Sinne
ciner Verkehrsteilung von selbst eintreten.

Grenzen des Luflverkehrs.

Ohne jeden Zweifel steht die Lultverkehrs-
wirtschalt am Anfang einer grandiosen Zukunft,
elwa so wie die Eisenbahnen vor 80—100 Jahren.
Der gegenwartige Krieg hat der Zivilluftfahrt un-
geahnte Entwicklungsméglichkeiten eroffnet, fir
die jeder frithere Vergleichsmafstab fehlt. In der
Mannigfaltigkeit der ihr nach dem Kriege zuge-
dachten Aufgaben liegt aber bereits ein Kernpro-
blem: Ist das Flugzeug in der Verkehrswirtschaft
der Nachkriegszeit ohne Einschriankung verwend-
bar, oder sind ihm aus wirtschaftlichen Griinden
etwelche Grenzen gezogen? Mit anderen Worten:
Kann das Flugzeug in Anwendung des dkonomi-
schen Prinzips (wonach ein bestimmter Erfolg
mit einem Minimum an Aufwand erzielt oder mit
einem gegebenen Aufwand ein Maximum von Er-
folg erreicht werden soll) im selben Masse und
Verhiltnis verwendet werden, wie das im Krieg
fir militarische Aufgaben zutrifft? Fiir eine krieg-
lihrende Partei spielen die Transportkosten keine,
oder’ auf alle Fille eine untergeordnete Rolle. Im
Wirtschaftsleben hingegen ist die Kostenfrage
eines der zentralsten Probleme fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung und Rentabilitit einer Unter-
nehmung. An diesem Problem kann auch die zu-
kiinftige Zivilaviatik nicht achtlos vorbeigehen
— zum Trost der iibrigen Verkehrsmittel. Es ist
irrefithrend, wenn die Befiirworter des Luftver-
kehrs nur den Zeitgewinn und den Zeitvorsprung
gegeniiber andern Verkehrsmilteln hervorheben;
die Kosten spielen fiir die Rentabilitit eine unge-
mein wichtige Rolle. Deshalb wird jede Unter-
nehmung die Kosten im Verhiltnis zum Zeitge-
winn und Zeitvorsprung abwigen und dann das
. geeignetste Transportmittel wahlen. Vergleichs-
weise geben wir hier den Zeitvorsprung und den
Kostennachteil (Vorkriegsfahrpreise) fir zwei
Strecken an (Flugzeuggeschwindigkeit = 350 km/h,
Bahn bzw. Schiff = 50 km/h): '

Strecke
Zirich-Bern
Zirich-London ca. % Tag

Zeitvorsprung Kostennachteil (Bahn II. K1.)
ca. 40 Min. Fr. 4.10=258%
Ir.40.— = 36,3 %

Nimmt man aber fiir Bahn und Schiff eine durch-
schnittliche Geschwindigkeit von 75 km/h, so be-
tragt der Zeitvorsprung fiir die Strecke Ziirich-
Bern kaum ein paar Minuten und fir Zirich-
London etwa neun Stunden. Dabei sind allerdings
die Fahrpreise fur Bahnfahrt II. Klasse angenom-
men, und der Kostennachteil wird somit noch
grosser, wenn man Fahrpreise fiir II. Klasse an-
nimmt.

Es zeigl sich somit heute schon, dass dem
Flugzeug in seiner wirtschaftlichen Verbreitung

auch in der Nachkriegswirtschaft bestimmie
Grenzen gezogen sind, welche es unter dem
Zwang des okonomischen Prinzips wenigstens
einstweilen — die fernere Zukunft wird sehr
wahrscheinlich manche iiberraschende Aenderung
bringen — nicht iiberschreiten wird. Die Ver-

wendungsmoglichkeiten fiir das Flugzeug sind
indessen bereits recht deutlich umgrenzt: Das
Transportflugzeug wird sich nach und nach
wahrscheinlich ausschliesslich des Eilverkehrs
fiir Personen und Wertfrachten auf weite Entfer-
nungen beméchtigen; der Weltpostverkehr wird
sich zweifellos in vermehrtem Masse des IFlug-
zeuges bedienen. Die relativ und absolut hohen
Betriebskosten, verursacht durch den grossen
Brennstoffverbrauch und das anderseits verhilt-
nismassig geringe- Nutzgewicht (nur etwa 10 bis
20 % des Fluggewichtes), rechtfertigen den Trans-
port zu hohen Frachtkosten nur fiir Personen bei
ganz besonderer Veranlassung (Geschaft, Politik,
diplomatischer Dienst, Ferien, Reisen) und fiir
Edelwerte oder Wertfrachten (Korrespondenzen,
Warenproben, Zeitungen, Medikamente, Wert-
papiere, Ersatzteile, Berichte). Dagegen werden
alle andern, nicht eiligen Waren sowie die Massen-
guter durch andere Verkehrsmittel umgesetzt.
Aber nicht nur in bezug auf die Rentabilitat
im engeren Sinne, sondern auch im absoluten
Nutzeffekt als Lastentriager, sind dem IFlugzeug
Grenzen gezogen, wie das amerikanische Versuche
neulich gezeigt haben. Der Lufttransport von
Massengilitern ist praktisch noch undurchfiihrbar,
weil zu seiner Durchfithrung interessanterweise
mehr Schiffsraum benétigt wird, als wenn man
die Beforderung durch normale Frachtdampfer
ausfithrt. Die USA haben nimlich zur Verminde-
rung der Kriegstransportnot Flugzeuge eingeselzt
zur Beférderung von Massengiitern, und der Vor-
sitzende der United Airlines machte dabei fol-
gende Feststellungen: Zur Versorgung eines Flug-
transportsystems von den USA nach Australien
miissten alle zwei Monate durch Tanker fast 15
Millionen Gallonen Gasolin mit einem Gewicht
von mindestens 45’000 Tonnen nach Australien
oder entsprechenden Zwischenstationen befordert
werden. Dazu seien drei Tanker nétig, wahrend
fir den Transport der Waren 144 Flugzeuge ver-
wendet werden miissten. Dieser ganze Aufwand
kénne jedoch ersetzt werden durch einen einzigen
Hochseefrachter. Die Berechnungen des Vorsit-
zenden gehen noch weiter: Um 100000 Tonnen
Giiter von den USA nach Australien zu befordern,
miissten 54 Normalfrachter eingesetzt werden mit
einer Besatzung von insgesamt 3780 Mann und
einem Betriebsstoffverbrauch von total 16'640
Tonnen. Wird diese Giitermenge mit Flugzeugen
transportiert, so wiren 6551 I'lugzeuge mit 78’500
Mann Besatzung notwendig und der Betriebsstoff-

“verbrauch wiirde 1°012°000 Tonnen betragen. Man
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miisste also das 11fache an Menschen und das 61-
fache an Betriebsstoff einsetzen, um den gleichen
Nutzeffekt zu erzielen wie bei Frachtschiffen.
Aehnliche Berechnungen wurden gemacht fir die
Strecke Chicago—San Franzisco und dabei wurde
festgestellt, dass etwa 90 % aller Frachtgiiter iiber-
haupt gar nicht auf den Eiltransport angewiesen
sind und dass sich ferner die Transportkosten fiir
den Lufttransport gegeniiber der Bahnfracht um
das 35fache erhohen. :

So werden also — beim gegenwirtigen Stand
der Technik — der Brennstoffverbrauch und in
seiner Konsequenz die Betriebskosten automatisch
die Frage der Verkehrsteilung, wenigstens in
internationaler Beziehung, zu einer Losung fith-
ren:

1. Massengiiter und der Giiterverkehr auf kleine
Distanzen und der nicht eilige Personenver-
kehr werden der Schiffahrt und dem Bahnver-
kehr erhalten bleiben;

2. im Nahverkehr wird wohl fiir alle Transporte
das Automobil vorherrschen;

3. hochwertige Transporte und die eilige Perso-
nen- und Wertfrachtbeférderung auf weite
Distanzen werden ziemlich restlos dem Flug-
zeug zufallen.

Auf kurze Strecken wird sich dagegen vorlau-
fig das Flugzeug nicht einbiirgern. Prof. Amstuiz
sagt z.B. in einer Abhandlung iiber «Flugtech-
nische Ueberlegungen zur Flugplatzfrage»: «..fur
Reisen von weniger als 100 bis 150 km ist das
Flugzeug sogar im Nachteil, weil die Flugreise
nicht im Stadtzentrum beginnen und enden kann
und der Zubringerdienst zum und vom Flugplatz
und das Umsteigen insgesamt meist rund eine
Stunde in Anspruch nehmen.»

Internationale Tendenzen der Nachkriegs-
luftfahrt.

Dem Verkehrsflugzeug fehlen also einstweilen
noch die technischen Voraussetzungen fiir den
Nahverkehr und fiir den Transport von Massen-
giitern. Seine vornehmste Aufgabe besteht in der
Ueberwindung grosser Raume, und hier wird es
das Hauptverkehrsmittel der Zukunft sein. Der
Ausbau des Luftverkehrs grossen Mafistabes wird
infolgedessen zur Hauptsache dem interkontinen-
talen Luftverkehr gelten. Diese Erweiterungen
und Ausbauprojekte setzen selbstverstindlich vor-
aus, dass gleichzeitig auch der kontinentale und
der nationale Flugverkehr betrichtlich erweitert
werden. Es wird sich jedoch nicht in erster Linie
um die Schaffung einer Vielzahl neuer Fluglinien,
sondern vor allen Dingen um den Ausbau der
Vorkriegslinien handeln, so dass dann alle Linien,
welche bereits vor 1939 bestanden haben — und
es waren ihrer recht viele —, sogenannte Mehr-
fachkurse aufweisen. Erst an zweiter Stelle wer-
den dann neue Linien, sogenannte Anschluss-,
Zubringer- oder Verbindungslinien, in Betrieb
genommen.
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Der Luftverkehr wird sich automatisch nach
der Dichtigkeit der Besiedlung und namentlich

. nach dem Grad der wirtschaftlichen Intensitat

der Landschaft richten, bzw. seine Ausgangs- und
Endpunkte wihlen. Es kénnen somit nur Wirt-
schaftszentren Anspruch auf direkten oder in-
direkten Anschluss an den Weltluftverkehr ma-
chen, welche entweder schon in wirtschaftlicher
Bliite stehen, oder zum mindesten einen grossen
wirtschaftlichen Aufschwung versprechen. Da-
gegen werden Zonen mit stillstehender Wirtschaft
oder gar mit riicklaufiger wirtschaftlicher Ent-
wicklung vom Weltluftverkehr iibergangen. Fir
jeden Wirtschaftsraum wird es deshalb von
Nutzen sein, wenn er tiber seine wirtschaftlichen
Entwicklungstendenzen und iiber seine Stellung
innerhalb der zukiinftigen Weltwirtschaft einge-
hende Untersuchungen anstellt. Erst das Ergebnis
solcher vielseitigen Untersuchungen und ihre Ab-
wagungen rechtfertigen dann besondere Mass-
nahmen zum Ausbau des Luftverkehrs.

In der Schweiz fehlt es nicht an wertvollen
Untersuchungen dieser Art (vgl. z.B. Zeitschrift
fiir schweizerische Statistik und Volkswirtschalft,
Nr. 5, 1942). Der feste Wille der Schweiz, ihre
Stellung als Exportland in der Weltwirtschaft
nicht nur zu behaupten, sondern auch zu erwei-
tern und jede Méglichkeit zur Eingliederung und
Anpassung an den Weltverkehr auszunutzen, tritt
aus allen Berichten und Studien deutlich he¢rvor.

Indessen zeigen sich heute schon klare Umrisse
des zukiinftigen Weltluftverkehrs, der sich, unge-
achtet regionaler Gliederungen, im wesentlichen
uber drei Fluglinienklassen (mit den entspre-
chenden Flugplatzen) abwickeln wird:

1. Hauptflugnetz: Linien 1. Klasse, ausgehend von
den grossen Wirtschafts- und Verkehrszentren
der Erde, verbinden mehrere Gruppen' von
GroBstadten, welche imstande sind, diese Li-
nien geniigend zu unterhalten; die Flugstrecken
werden mehrere tausend Kilometer betragen.
Verwendung grosser Flugzeuge von iiber 50
., Tonnen. ’

2. Linien 2. Klasse: Es sind die eigentlichen in-
ternationalen Verkehrslinien, wie sie zum Teil
schon vor 1939 bestanden und nun in der
Nachkriegszeit erweitert und ergénzt werden
mit direkten Anschliissen an die Linien der
1. Klasse. Die Flugstrecken werden 1000 und
mehr Kilometer betragen.

3. Linien 3. Klasse: Nationale und internationale
Verkehrslinien von 200—1000 km Lénge; Ver-
kehr mit kleineren (10—20 t) Flugzeugen fiir
den Zubringerdienst zu den Linien der 1. und
2. Klasse.

Im Rahmen dieser drei Klassen wird sich der
zukiinftige - Weltluftverkehr bewegen, abgesehen
selbstverstiandlich vom Militar-, Sport- und pri-
vaten Luftverkehr. Wie soll nun der schweize-
rische Luftverkehr dem Weltluftverkehr ange-
passt werden?



Ausbau unserer Flugnetze und Flugplitze.

Welches Ausgangs- und Endpunkte des Luft-
verkehrsnetzes der 1. Klasse sein werden, ist heute
noch nicht mit absoluter Sicherheit bestimmt.
Hingegen steht soviel fest, dass die Schweiz mit
keiner Linie dieser Klasse bedacht sein wird. Die
Fachleute neigen zur Ansicht, dass aus flugtech-
nischen Griinden diese Linien nur nach West-,
Siidwest-, Nord- und Osteuropa (fiir das Netz un-
seres Kontinentes) verlegt werden koénnen, so dass
sie eventuell gar nicht einmal Mitteleuropa pas-
sieren. Manches spricht zweifellos fiir diese An-
sichten, so z.B. die bessern Verbindungsmoglich-
keiten mit allen andern Kontinenten; manches
spricht zwar immerhin dafiir, dass Mitteleuropa,
als eines der bedeutendsten Wirtschaftszentren
der Erde, wohl nicht ohne weiteres nur mit
Zweitklasslinien versehen wird. Der Ausgang des
Krieges spielt da noch eine sehr wichtige Rolle.

Zur Errichtung und zum Betrieb einer Linie
des Hauptflugplatzes'ist unser Einzugsgebiet viel
zu klein, die ausserordentlich kostspielige Flug-
hafenanlage und deren Betrieb wiren fur unsere
Verhiltnisse viel zu gross. Der Flughafen (im
Gegensatz zu einem Flugplatz) miisste allerwenig-
stens eine Flache von 500 ha aufweisen. Es fehlen
uns zum Unterhalt der Linie und des Hafens die
rein wirtschaftlichen Voraussetzungen, infolge-
dessen wiaren die finanziellen Belastungen zu
gross, und die Verschuldung wiirde einst dhnliche
oder noch schlimmere Folgen haben als gegen-
wirtig bei unseren Bahnen. Was bleibt uns {ibrig?

. Wir haben — und dariiber sind sich alle mass-
gebenden Personlichkeiten einig — den Anschluss
an die Linien und Flughéafen der 1. und 2. Klasse
zu suchen. Daneben miissen wir unsere nationalen
und auslindischen Linien der Vorkriegszeit
(welche dann zu Verbindungslinien zu den Flug-
hifen der 1. und 2. Klasse wiirden) ausbauen, ver-
starken und noch einige zusatzliche Linien schaf-
fen, damit firr die grossen Hauptlinien von der
Schweiz aus moglichst wenig Zwischenlandungen
vorzunehmen sind. Sollte z. B. der Vélkerbund in
irgendeiner Weise wieder neu erstehen, dann ist
danach zu trachten, dass die wichtigsten Haupt-
stidte europaischer Linder, oder auf alle Fille die
Flughifen der 1. Klasse, vom Genfer Flugplatz
aus in direktem Flug angeflogen werden kénnen,
damit sich auch der diplomatische Dienst des
Luftverkehrs in kommoder Weise bedienen
konnte.

Nun wird die Meinung vertreten, dass die
Schweiz auch fiir diese Anschlusslinien einen
zentralen Grossflughafen «Schweiz»> in Betrieb
nehmen sollte. Dazu wéren etwa 300 ha unseres
wertvollsten Kulturlandes notwendig. Im Vorder-
grund der Diskussion iiber unsere Flugplatzfrage
steht das Projekt von Utzenstorf als Zentral-
Grossflughafen. Es soll, wie Herr Bundesrat Celio
im Parlament erklarte, eingehend auf Vor- und
Nachteile gepriift werden. Fallt nun die Ent-
scheidung zugunsten eines zentralen Grossflug-

hafens «Schweiz» aus, so wird hochstwahrschein-
lich nur Utzenstorf in Frage kommen, denn alle
technischen Bedingungen, welche an einen moder-
nen Grossflughafen gestellt werden, sind ausser-
ordentlich gross und werden in bezug auf Terrain,
Klima, Witterung, Hindernisse kaum an einem
andern Ort unseres kleinen Landes dermassen
giinstig beieinander liegen wie im Fraubrunnen-
amt.

Ist nun aber ein solcher Flughafen fiir die
Schweiz unbedingt notwendig? — Wir konnen mit
Bestimmtheit rechnen, dass von allen Hauptstidten
unserer Nachbarlander und sicher auch von den
wichtigsten Industrie- und Handelszentren Mittel-
europas (Lyon, Stuttgart, Miinchen, Mailand, Mar-
seille) mindestens Zweitklasslinien zu den grossen
interkontinentalen Erstklasslinien errichtet wer-
den. Der Anschluss an die Linien der 1. Klasse

-kénnte leicht dadurch gefunden werden, dass

entweder mit diesen Linien der Nachbarstaaten
oder direkt mit den Erstklasslinien von und nach
der Schweiz ein sehr reger Zubringerdienst mit
Mehrfachkursen eingerichtet wiirde. Dazu braucht
es aber nicht einen zentralen Grossflughafen bei
uns, sondern der Luftverkehr wiirde sich zweifel-
los intensiver und niitzlicher gestalten und kdme
der wirtschaftlichen Eigenheit unseres Landes
viel niher, wenn er von den bestehenden regio-
nalen Flugplatzen der Stidte Genf, Lausanne,
Bern, Basel und Ziirich unterhalten wiirde.

Der . grosse Vorteil dieser Verkehrsgestaltung
bestiinde darin, dass die Reisenden und die
Frachtgiiter auf den Umsteige- und Umladeflug-
platzen Mitteleuropas direkt das schweizerische
Wirtschaftszentrum anfliegen koénnten, welches
gleichzeitig auch ihr Reiseziel oder ihr Bestim-
mungsort ist. Sie brauchten nicht den Grossflug-
hafen «Schweiz» anzufliegen, um erst von hier
aus mit Bahn, Auto oder wieder per Flugzeug ihr
eigentliches Reiseziel zu erreichen. Dann wiirde
auch der Zubringerdienst zu der niheren Um-
gebung der regionalen Flugplitze eher eine befrie-
digende Losung finden als beim Zentral-Gross-
flughafen.

Diese Losung verlangt allerdings die Ein-
schaltung von Kursen aller regionalen Flugplitze,
also multilateraler Luftverkehr. Es ist dann Sache
der Verkehrsplanung, die Kurse und Linien so
einzurichten, dass der Anschluss von und zu den
Hafen der Erst- und Zweitklasslinien von wenig-
stens zwei oder drei oder gar von allen fiinf schwei-
zerischen Flugplatzen gewahrleistet ist. Moglicher-
weise konnten noch die Flugplatze von St. Gallen-
Altenrhein und Locarno in diese Planung einbe-
zogen werden. Diese direkten Anschliisse an die
Hifen der 1. Klasse wiirden sicher die Vorteile
eines zentralen Grossflughafens kompensieren.

Selbstverstindlich miissten die bestehenden
Flugplatze mit allen technischen Neuerungen fiir
Blindstart und Blindlandung (mit den notwen-
digen Anlagen fiir Landefunkfeuer, Lichtschnei-
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sen und Bodenfeuerkelte) versehen und aus-
gebaut werden, denn auf diesen Pliizen wiirde
immerhin ein reger Verkehr stattfinden. Von einer
Ueberlastung aber, wie sie trotz aller Befiirwor-
lung fiir einen zentralen Grossflughafen von Sach-
verstindigen schon im voraus befiirchtet wird,
konnte doch nicht die Rede sein. Wozu niitzt dann
aber ein solches Werk, das nach zuverlassigen
Schiatzungen kaum unter 40 Millionen Ir. (inkl.
Planie, Betonpisten, Rollstrassen, Entwéasserung,
Zufahrtsstrassen, Gebidude-, Funk- und Nacht-
betriebseinrichtungen) zu stehen kommt, wenn
schon im voraus von dessen Grenzen der
Leistungsfahigkeit gesprochen wird? Nebenbei
miussten selbstverstindlich die fiinf regionalen
Flugplatze fiir den Zubringerdienst imr Belrieb
bleiben und auch entsprechend ausgebaut werden,
so dass allein die finanzielle Seite des Projektes
Utzenstorf mit allen notwendigen Erginzungen zu
grossen Bedenken Anlass gibt.

Der Ausbau der fiinf regionalen Flugplatze fir
den Anschluss an die Linien der 1. und 2. Klasse
wiirde insgesamt sicher ebenfalls teuer zu stehen
kommen; namentlich wird der Ausbau des Berner
und Basler Flugplatzes grosse Schwierigkeiten

Offiziersbeférderungen

bielen. Dann aber baut man wenigstens auf den
vorhandenen und bestehenden Plitzen und An-
lagen auf, so profitieren alle daran beteiliglen
Wirtschaftszonen gleichméssig, und der wert-
vollste Boden unseres Landes bleibt der Landwirt-
schaft und damit der dauernden Umstellung auf
vermehrten Ackerbau erhalten.

Beim Projekt Utzenstorf steht die schweize-
rische Volkswirtschaftspolitik vor einer grund-
satzlichen Entscheidung. Sie hat Gelegenheit, zu
zeigen, dass die haufig ausgesprochenen Worte
vom «Schutz der Landwirtschaft in der Nach-
kriegszeit» nicht nur eine IFata Morgana sind,
sondern dass die vornehmste Aufgabe ihrer zu-

‘kiinftigen Kulturbodenpolitik darin bestehen wird,

landwirtschaftlicher Kulturboden, seinem Zweck
entsprechend, nach grosster Moglichkeit zu erhal-
len. Hingegen darf selbstverstandlich der Schutz
der Landwirtschaft nicht so weit gehen, dass
dadurch die Produktivkraft unserer Volkswirt-
schaft gelahmt wird. Von einer Lahmung unserer
Produktivitait bei Verwerfung des Projektes
Utzenstor! wire aber gar keine Rede, wenn dafiir
die iibrigen schweizerischen Flugplitze in be-
sprochener Weise erweitert wiirden.
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