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Wunschtraum und Wirklichkeit
Berner Flughafenprojekte
vom Zweiten Weltkrieg bis heute

Simon Bratschi

1. Einleitung

Der 1929 eroffnete Flughafen Bern-Belp fuhrte sechs Jahrzehnte lang ein
Schattendasein auf minimalem Ausbaustand. Erst in den 1980er- und vor
allem in den 1990er-Jahren fand ein gewisser Aufschwung im Linien- und
Charterverkehr statt, und an der Schwelle zum 21. Jahrhundert wurden
erstmals seit langem zukunftsweisende Ausbauvorhaben verwirklicht. Im
Vergleich zu den Anlagen in Basel, Genf und Ziirich nimmt sich der Berner
Flughafen aber immer noch bescheiden aus.

In der Geschichte der Berner Flughafenfrage suchten die Behorden 30
Jahre lang die beste Losung und vernachlassigten die bestehende Anlage im
Belpmoos. Aufgrund der topografisch ungtinstigen Lage des Belpmooses
erwogen sie seit dem Zweiten Weltkrieg, den Flughafen in ein besser geeig-
netes Gelande zu verlegen. Im Lauf der Jahrzehnte legten Kanton und Stadt
Bern sowie private Triger vier Neubauprojekte vor und liessen sie jeweils
wieder fallen: in den 1940er-Jahren das Projekt fur einen Interkonti-
nentalflughafen bei Utzenstorf, dann von den frithen 1950er-Jahren bis
1972 nacheinander die Kontinentalflughafen-Projekte «Bern-Nord» bei
Herrenschwanden, «Bern-West» bei Rosshausern und «Grosses Moos» bei
Kallnach.

Nach dem definitiven Verzicht auf einen Neubau im Jahr 1972 folgte
das «Projekt 80» zum Ausbau des bestehenden Flughafens Belp. Die Stimm-
birgerinnen und -biirger lehnten die Verwirklichung Ende 1983 an der
Urne ab. Im Stadium der Realisierung befindet sich gegenwartig der «Mas-
terplan 1998-2005», der unter anderem einen Neubau des Passagiertermi-
nals und eine Verlangerung der Piste als Reaktion auf verscharfte Sicher-
heitsvorschriften beinhaltet.

Im vorliegenden Text werden die vier Neubau- und die beiden Ausbau-
vorhaben, aber auch die provisorischen Ausbaumassnahmen auf dem Flug-
hafen Bern-Belp vor 1972 in einer Gesamtschau vorgestellt. Der Untersu-
chungszeitraum erstreckt sich vom Zweiten Weltkrieg bis in die Gegenwart.
Der Beginn ist durch die Entstehung des Projekts Utzenstorf gegeben, des-
sen Ausarbeitung im Rahmen eines Wendepunkts in der Konzeption von



Verkehrsflughifen zu verstehen ist. Wahrend auf den Flugplatzen der Zwi-
schenkriegszeit die «Tiefbauten» lediglich aus Rasenflichen bestanden,
setzte sich in dieser Zeit — beschleunigt durch die Entwicklung der Militir-
luftfahrt im Krieg — der Bau von befestigten Pisten durch.! Die modernen
Flughifen der Nachkriegszeit sind in der Regel auch mit radioelektrischen
Navigationshilfen fiir den Schlechtwetterverkehr ausgeriistet. Dieser erfor-
dert eine geniigende Hindernisfreiheit in der Umgebung der Flughafen - eine
Anforderung, die etliche Standorte der Vorkriegszeit nicht erfillten. Somit
entstand in dieser Zeit ein Grossteil der heute bestehenden europaischen
Flughifen als Neuanlagen. Dazu gehoren die Flughdfen von Ziirich-Kloten
und Basel-Mulhouse; davon zeugen aber auch die vergeblichen Anstrengun-
gen zur Errichtung einer neuen Anlage in der Region Bern.

Die Berner Flugplatzfrage von der Pionierzeit
bis zum Zweiten Weltkrieg

Das erste behelfsmissige Flugfeld der Region befand sich auf der Berner
Allmend, die seit 1910 Schauplatz gelegentlicher Flugsportveranstaltungen
und im Ersten Weltkrieg Stutzpunkt der neu aufgestellten Fliegertruppe
war. Seit 1919 bestand bei Oberlindach ein weiteres Flugfeld, das im selben
Jahr als Zwischenstation der ersten gewerbsmassigen Luftverkehrsverbin-
dung der Schweiz von Zirich uiber Bern und Lausanne nach Genf diente.
Mangels eines vollwertig ausgeriisteten Flugplatzes vergingen in der Folge
zehn Jahre bis zur erneuten Anbindung der Region Bern an den Linienflug-
verkehr.

Nach einem rund dreijahrigen Prozess der politischen Entscheidungs-
findung und des Landerwerbs liess die Stadt Bern in den Jahren 1928 und
1929 am heutigen Standort im Belpmoos einen Flugplatz errichten, der am
14. Juli 1929 offiziell eingeweiht wurde. Die Flugbetriebsflache bestand aus
einer planierten Wiese von rund 700 X 500 Metern — befestigte Pisten exis-
tierten damals noch nicht. Zum Zeitpunkt der Er6ffnung waren zwei Flug-
zeughallen vorhanden. Zwei ehemalige Wohnbaracken aus dem Ersten
Weltkrieg beherbergten die Einrichtungen zur Abfertigung von Passagieren
und Gepick, die Flugplatzverwaltung sowie ein Restaurant. In den 1930er-
Jahren blieb der Ausbaustand nahezu unveriandert. Bis zur Einstellung des
zivilen Luftverkehrs bei Ausbruch des Zweiten Weltkrieges bedienten wech-
selnde Fluggesellschaften vorwiegend Binnenverkehrs- und Anschluss-
strecken nach den iibrigen schweizerischen Flugplidtzen.2

Auf grossen internationalen Flughifen fithrte die Installation von Na-
vigationshilfen fiir den Schlechtwetterverkehr schon vor dem Zweiten Welt-
krieg zu einer erheblich gesteigerten Betriebsregelmassigkeit. Es war ab-
sehbar, dass die Verkehrsflughdafen der Nachkriegszeit nicht nur iiber



befestigte Pisten verfiigen wurden, sondern auch mit Instrumentenlandesys-
temen fur den wetterunabhangigen Verkehr ausgeriistet sein sollten. Das
Belpmoos schien aus topografischen Griinden als Standort eines solchen
Flughafens nicht in Frage zu kommen. In der bundesritlichen Botschaft
tiber den Ausbau der Zivilflugpldatze vom 13. Februar 1945 hiess es: «Der
Flugplatz Bern-Belpmoos kann infolge der umliegenden Hugel nicht an die
Anforderungen des modernen Allwetterfluges angepasst werden.»3 Die
Gelandeerhebungen in der Umgebung des Belpmooses waren nicht nur ge-
fahrliche Flughindernisse bei schlechten Sichtverhiltnissen, sie beeintrach-
tigten auch die Funksignale der damals noch wenig ausgereiften Naviga-
tionshilfen.

In den Jahren 1938 und 1939 hielten die Stadt Bern und die Belper
Flugplatzgenossenschaft bereits nach einem neuen Standort Ausschau;
als ideal erwies sich die grosszugige, nach allen Richtungen hindernisfreie
Ebene zwischen Utzenstorf, Kirchberg und Koppigen.* Bei Kriegsausbruch
wurden die Untersuchungen zunachst eingestellt. Im Fruhjahr 1942 be-
schloss aber der Bund, im Rahmen von Notstandsmassnahmen zur
Arbeitsbeschaffung ein Ausbauprogramm fur die schweizerischen Zivilflug-
pldatze ausarbeiten zu lassen. Dieses sah vor, zwei bis vier der bestehenden
Flugplatze mit finanzieller Unterstitzung des Bundes zu modernen Flugha-
fen fur den internationalen Linienverkehr auszubauen oder durch Neuanla-
gen zu ersetzen. Daneben bestand die Option, einen dieser Flughifen zu
einer Grossanlage fur den Interkontinentalverkehr zu erweitern, falls sich
die Nachfrage nach direkten Uberseeverbindungen als geniigend gross er-
weisen sollte. Der Bund forderte die interessierten Behorden und Flugplatz-
halter auf, beim Eidgendssischen Luftamt (heute Bundesamt fiir Zivil-
luftfahrt) entsprechende Ausbauvorlagen einzureichen.’ Der bernische
Regierungsrat zogerte nicht lange: Am 12. Mai 1942 beschloss er, ein Pro-
jekt fiir einen neuen Flughafen ausarbeiten zu lassen, der die bisherige An-
lage im Belpmoos ersetzen und gleichzeitig als schweizerischer «Zent-
ralflugplatz» fur den Interkontinentalverkehr dienen sollte.® Das In-
genieurbiiro Werner Siegfried in Bern tiberreichte das fertige Projekt, das in
Zusammenarbeit mit dem renommierten Architekten Hans Brechbiihler
(1907-1989) entstanden war, im August 1943 dem Regierungsrat, der es im
November an die zustandigen Bundesbehorden weiterleitete.”



2. Das Neubauprojekt Utzenstorf, 1942-1950

Ein ausgereiftes Interkontinentalflughafen-Projekt
an zentralem Standort

Aufgrund der Studien aus den letzten Vorkriegsjahren wurde die Ebene bei
Utzenstorf als Standort gewahlt. Das Gelande erfillte alle flugtechnischen
Anforderungen und zeichnete sich aufgrund der Lage im Zentrum des
schweizerischen Mittellandes und in unmittelbarer Nihe der Ost-West-
Hauptverkehrsachsen durch eine gute Erreichbarkeit aus. Die Hauptpiste
05/238 von 2800 X 75 Metern sollte parallel zur haufigsten Windrichtung
angelegt und mit einem Instrumentenlandesystem ausgeriistet werden. Fiir
die Aufrechterhaltung des Flugbetriebs bei Querwindlagen waren drei Ne-
benpisten (09/27, 13/31 und 17/35) von je 1700 X 75 Metern vorgesehen.

Sudlich dieses Pistensystems — und mit diesem durch ein ausgedehntes
Rollwegnetz verbunden - sollte ein L-férmiger Vorfeldbereich zu liegen
kommen, dessen Aste parallel zur Hauptpiste beziehungsweise zur Piste
13/31 verliefen. Die Bebauungsachsen der anschliessenden Hochbauten
folgten dieser L-Form. Im Mittelpunkt befand sich der Kontrollturm, von
dort folgten in sudostlicher Richtung ein Verwaltungsgebiude, ein Pas-
sagierterminal, daran angebaut ein Hotel- und Restauranttrakt und in eini-
ger Entfernung schliesslich drei diagonal angeordnete Werkbauten. Parallel
zur Hauptpiste waren vom Zentrum nach aussen ein Garagentrakt, ein
Frachtterminal, ein Flugzeughangar und eine Werfthalle aufgereiht.

Die strassenseitige Erschliessung des Flughafens sollte Giber einen An-
schluss an die Hauptverkehrsachse Bern-Ziirich nordlich von Kirchberg
sowie iiber eine weitere Verbindungsstrasse von Aefligen erfolgen. Bemer-
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Abb. 1 Schema der Pistenrichtungen.
Die Pistenrichtungen A/B bezeichnen
eine Abweichung von der Nordrichtung
(0 bzw. 36) um AX10° bzw. Bx10° im
Uhrzeigersinn. Da B die Gegenrichtung
zu A bezeichnet, gilt B=A+18. Die Piste
14/32 in Bern-Belp verlduft also ungefahr
in Richtung Siidost/Nordwest.
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Abb. 2 Neubauprojekt Utzenstorf, 1942-1950. Trotz weitgehend stabilen Windverhalt-
nissen (Suidwest- oder Bisenlage) sollte dieser Flughafen iiber nicht weniger als vier sich
kreuzende Pisten verfiigen. Wenige Jahre spater machte die Flugstabilitit moderner Ver-
kehrsflugzeuge den Bau von Querwindpisten oft iiberfliissig.




kenswert, weil in dieser Zeit uniiblich, war der Anschluss an das Eisenbahn-
netz: Eine Gleisverbindung fithrte von der Emmequerung bei Aefligen an
der Strecke Burgdorf-Solothurn zum geplanten Kopfbahnhof vor dem Auf-
nahmegebaude. Geradezu revolutionar war der Gleisanschluss des Fracht-
terminals.? Fiir eine bessere bahnseitige Erschliessung aus westlicher Rich-
tung war der Bau eines Verbindungsgleises zwischen Lyssach und Aefligen
vorgesehen. Das rechtwinklige Aufeinandertreffen von Bahn und Strassen-
vorfahrt vor dem Terminal unterstrich die von den Pisten vorgegebene
L-Form des Rollfeldes und der Bebauungsachsen und veranschaulichte die
Bedeutung des Aufnahmegebiudes als Mittelpunkt der Verkehrsstrome.

Der Flachenbedarf belief sich auf 309 Hektaren, davon 132 Hektaren
Wies- und Ackerland und 177 Hektaren Wald. Die Hartbelagflachen um-
fassten rund einen Drittel des gesamten Flughafenareals, der Rest hitte wei-
terhin extensiv genutzt werden konnen. Die Verwirklichung der Anlage
erforderte den Abbruch eines Bauernhofes, die Aufhebung zahlreicher
Flurwege und die Uberdeckung eines kleinen Fliessgewissers. Anstelle der
bestehenden Verbindungsstrasse Kirchberg—Utzenstorf sollte eine neue
Strasse das Flughafenareal westlich umfahren. Um einen hindernisfreien
Anflug zu gewihrleisten, war auch eine Verlegung der Bahnlinie zwischen
Aefligen und Utzenstorf notwendig; die Eisenbahnbriicke bei Aefligen sollte
aber bestehen bleiben und das Anschlussgleis nach dem Flughafen auf-
nehmen. Gestiitzt auf die Preisansitze vom Frithjahr 1943 wurden die
Gesamtkosten fur Landerwerb und Bau auf 88,5 Millionen Franken ver-
anschlagt.10

Konkurrenz aus Ziirich und Widerstand in der Region

Dem Projekt Utzenstorf erwuchs in der Folge nicht nur Widerstand seitens
der betroffenen Grundbesitzer und weiterer, der Landwirtschaft nahe ste-
hender Kreise, sondern auch Konkurrenz von einem anderen Standort.!!
Der Flugplatz Dubendorf bei Ziirich verzeichnete schon in der Zwischen-
kriegszeit mit Abstand die hochsten Passagierfrequenzen aller schweizeri-
schen Flugplitze. Weil diese Anlage gleichzeitig militarisch genutzt wurde,
drohte sie an ihre Kapazititsgrenze zu gelangen. So entstand die Idee, im
Raum Ziirich einen zusitzlichen Flughafen fiir den zivilen Verkehr zu er-
richten. Im April 1943 leitete der Ziircher Regierungsrat die Vorarbeiten fiir
ein Konkurrenzprojekt auf dem Geldnde eines Waffenplatzes bei Kloten
ein.12

In der nun einsetzenden lebhaften Debatte tiber Vor- und Nachteile der
Standorte Utzenstorf und Kloten gewannen die Befiirworter des Ziircher
Projekts die Oberhand. Im Hinblick auf die Parlamentsabstimmung zum
Ausbauprogramm der Flugplitze empfahl der Bundesrat die Errichtung von



Kontinentalflughafen fiir die Stadte Basel, Bern, Genf und Ziirich. Bezug-
lich der Anlage fur den Interkontinentalverkehr hiess es in der bundesritli-
chen Botschaft: «Ziirich, als wichtigstes Industrie- und Handelszentrum
der Schweiz, wies im bisherigen schweizerischen Luftverkehr die weitaus
grossten Leistungen auf. Es liegen keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass dies
in Zukunft anders sein sollte. [...] Wir sind daher der Ansicht, der interkonti-
nentale Flughafen fir die Schweiz sei in Zurich-Kloten zu erstellen.»'3 Am
22. Juni 1945 nahm die Bundesversammlung die Vorlage des Bundesrates
an. Die Landerwerbssituation war zweifellos mit ausschlaggebend fiir diese
Entscheidung gegen das Projekt Utzenstorf. Wahrend hier die Inanspruch-
nahme von privatem Kulturland und Nutzwald den einhelligen Widerstand
der Grundeigentumer hervorrief, handelte es sich beim Klotener Flugha-
fengelinde um ein land- und forstwirtschaftlich ungenutztes Feuchtgebiet,
das dazu noch im Besitz des Bundes war. Mitten in der «Anbauschlacht»
des Zweiten Weltkrieges war dieser Umstand von zentraler Bedeutung.

Das Projekt Utzenstorf war damit allerdings noch nicht vom Tisch. Die
Absicht, an diesem Standort wenigstens einen Kontinentalflughafen fir die
Region Bern zu errichten, blieb weiterhin bestehen. Angesichts der feindse-
ligen Stimmung in der lokalen Bevolkerung war aber dessen Verwirklichung
auf Jahre hinaus undenkbar. Um den Anschluss Berns bei der Wieder-
aufnahme des zivilen Luftverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg zu gewihr-
leisten, konzentrierten sich die Behorden von Stadt und Kanton deshalb
zunachst einmal auf einen provisorischen Ausbau des Flugplatzes Belpmoos
(vgl. Kapitel 6). Die Ablehnung dieses Vorhabens in der stidtischen Volks-
abstimmung vom 5. Oktober 1947 war wohl nicht zuletzt auf die fehlen-
de Bereitschaft zuruckzufihren, bedeutende Summen in ein Provisorium
zu investieren. Somit ruckte eine neue Anlage — und damit der Standort
Utzenstorf — wieder in den Vordergrund. An der Haltung der betroffenen
Grundbesitzer hatte sich in der Zwischenzeit allerdings nichts geindert.
Damit setzte die Suche nach einem anderen geeigneten Gelande ein. Eine
Studie von 1949 bezeichnete Utzenstorf nochmals als moglichen Standort.
Gleichzeitig wurde erwogen, das Flughafengelinde jenseits der Emme ins
Dreieck Hindelbank-Jegenstorf-Zauggenried zu verlegen.!* Weil auch die-
ses Vorhaben unverzuglich auf Widerstand stiess und sich das Gelidnde bei
genauerer Uberpriifung als ungeeignet fiir einen allfilligen Weiterausbau
erwies, liessen die Behorden die Idee eines Flughatens im Gebiet der unteren
Emme im Jahr 1950 fallen.



3. Das Neubauprojekt Bern-Nord (Herrenschwanden), 1952-1963

Neue Standortsuche im Auftrag des Parlaments

1950 nahm der Grosse Rat eine Motion von Rudolf Amstutz einstimmig an
und erteilte damit dem Regierungsrat den Auftrag, die Flughafenfrage wei-
terzuverfolgen.!S Die Standortevaluation war zu diesem Zeitpunkt lingst
im Gange. Neben der oben erwihnten Studie im Raum Hindelbank-Jegens-
torf-Zauggenried waren die Standortnamen Witzwil, Uetendorf, Lim-
pachtal und Forst im Gesprich. Die ersten drei erwiesen sich sehr rasch als
topografisch ungeeignet. Bemerkenswert angesichts der spateren Ereignisse
(vgl. Kapitel 4) fiel das Urteil iiber den Standort Forst aus: Die erforderli-
chen Waldrodungen wurden als unverhaltnismassig bezeichnet, ausserdem
schien die Hohenlage «praktisch am unteren Plafond der Wolkenzuige»16
den Schlechtwetterbetrieb massiv zu erschweren.

Als viel versprechend wurde dagegen das Gebiet zwischen Uettligen—
Kirchlindach und der Aare beurteilt. Im November 1950 beschloss die Bel-
per Flugplatzbetreiberin Alpar,!” beim Eidgendssischen Luftamt ein Gut-
achten tber die flugtechnische Eignung des Gebietes einzuholen; im Frithjahr
1952 gab sie in Zusammenarbeit mit Stadt und Kanton Bern eine Expertise
tiber ein Bauprojekt in Auftrag.!® Dabei stand zunachst das bautechnisch
vorteilhafte flache Gelande unmittelbar sidlich von Uettligen im Vorder-
grund. Aufgrund der in Utzenstorf und Hindelbank gemachten Erfahrun-
gen hielten die Behorden jedoch den Bau eines Flughafens in landwirtschaft-
lich intensiv genutztem Gebiet fiir politisch undurchfihrbar. Es bot sich
aber die Moglichkeit, das Flughafenareal in ostliche Richtung auf den be-
waldeten Hiigelzug nordlich Herrenschwandens zu verschieben. Der Vorteil
der geringeren Beanspruchung landwirtschaftlicher Nutzflaiche wurde da-
bei starker gewichtet als die an diesem Ort erforderlichen Waldrodungen
und massiven Erdbewegungen.

Im Jahr 1954 begann das Ingenieurbiiro Kissling & Zbinden in Bern
mit der Ausarbeitung eines Vorprojekts an diesem Standort. Zur Abklarung
der Bedurfnisfrage beauftragte die Alpar den Berner Professor fiir Ver-
kehrslehre und Verkehrspolitik Hans Reinhard Meyer (1909-2003), ein
volkswirtschaftliches Gutachten zu erstellen. Dieser bewertete die Frage der
Rentabilitit eines Kontinentalflughafens als Grenzfall; er hielt es aber
immerhin fur ratsam, ein geeignetes Baugelande freizuhalten.!® Das Vor-
projekt lag im Dezember 1956 der Alpar und den Behorden vor, und im
Friithjahr 1957 erhielt die Offentlichkeit Kenntnis davon.



Ein stadtnaber Kontinentalflughafen
mit geringer Nutzflichenbeanspruchung

Im Gegensatz zum Projekt Utzenstorf handelte es sich hier um einen «Single
Runway Airport» mit einer Piste 05/2329 von 2500 X 45 Metern, die sich
vom Westrand des Lorwaldes zum Ostrand des Riederenwaldes erstrecken
sollte. Stdlich davon war in der Nahe der heutigen Siedlung Hostalen ein
Rollfeld von 250 x 250 Metern vorgesehen, von dem aus ein Rollweg an
beide Pistenenden fithren sollte. Es bestand die Moglichkeit, die Anlage
ctappenweise zu bauen. Hochbauten wurden noch keine projektiert, sie wa-
ren in die Flache sudlich des Rollfeldes zu liegen gekommen (Abbildung 3).
Die Piste sollte mit einem Instrumentenlandesystem fiir den Allwetter-
betrieb ausgeriistet werden.

Der Landbedarf fiir das Flughafenareal wurde mit 106 Hektaren ange-
geben, davon 44 Hektaren landwirtschaftliche Nutztlache und 62 Hekraren
Wald. Im Lorwald, westlich der Kantonsstrasse, ware dem Bau des Flug-
hatens ein kleines Hochmoor zum Opfer gefallen, das heute unter Natur-
schutz steht. Weitere 31 Hektaren Wald waren in der An- und Abflugschnei-
se zu roden, um die Hindernisfreiheit zu gewahrleisten. Die Gehofte Lor,
Burrishus und Waldegg sollten abgebrochen werden. Neben mehreren Flur-
und Waldwegen war die Kantonsstrasse Bern—Meikirch—-Aarberg zu verle-
gen, wobei die Alternativen bestanden, das Flughafenareal entweder westlich
zu umfahren oder unterirdisch zu queren. Die Zufahrt zum Terminalbe-
reich sollte von der Kantonsstrasse her uber die bestehende Strasse erfolgen,
die heute den Ortsteil Hostalen erschliesst. Die Verkehrslage des Flughafens
war mit einer Distanz von 5,4 Kilometern zum Berner Hauptbahnhof sehr
vorteilhaft. Die 1957 geschitzten Kosten fur Landerwerb und Bau der An-
lage betrugen 31,3 Millionen Franken.?!

Der Siedlungsbau iiberholt die schleppende Planung

Als im Sommer 1954 in der Offentlichkeit erste Informationen zu den be-
vorstehenden Planungsarbeiten bekannt wurden, machte sich unter den
Grundeigentiimern Widerstand gegen das Vorhaben bemerkbar, der in der
Folge zunehmend koordiniert und von breiten Kreisen der Bevolkerung un-
terstitzt wurde.22 Die Grundbesitzer traten als geschlossene Gemeinschaft
auf und liessen nicht einzeln mit sich verhandeln; sie weigerten sich, ihren
Boden zu verkauten oder sich mit Realersatz abfinden zu lassen. Damit er-
schwerten sie den Prozess des Landerwerbs stark oder verunmoglichten ihn
sogar.

Im Februar 1957 tibernahm der Regierungsrat von der Alpar die Fe-
derfihrung fiir das weitere Vorgehen. Er erteilte der Eisenbahndirektion
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Abb.3 Neubauprojekt Bern-Nord (Herrenschwanden), 1952-1963. Um den Verbrauch von
landwirtschaftlicher Nutzfliche zu minimieren, sollte dieser Flughafen in ein Gelande zu
liegen kommen, das mitgrossem Aufwand gerodet und planiert werden musste. Flugtechnisch
vorteilhaft war die erhohte Lage gegeniiber der niheren Umgebung.



den Auftrag, bei den zustandigen Bundesstellen um Konzessionserteilung,
Erlangung finanzieller Beitrage und Erwirkung des Bundesrechts zur Ent-
eignung von Grund und Boden zu ersuchen. Der Regierungsrat beschloss
weiter, dass der fir das Flughafenareal erforderliche Boden durch den Staat
zu erwerben sei, und beauftragte die Finanz-, Forst- und Landwirtschafts-
direktion mit dem Fihren von Kaufverhandlungen.?3

Die mit den weiteren Vorarbeiten betrauten Sachbearbeiter kamen
schon frith zu der Auffassung, dass das Projekt geringe Chancen zur Ver-
wirklichung hatte. Als Kernproblem kristallisierte sich die Frage einer Gii-
terzusammenlegung heraus. Ohne eine solche bestand kaum ein Uberblick
itber moglichen Realersatz als Basis fiir Verhandlungen mit den Grund-
eigentimern. Ein Geometerbiiro arbeitete ab 1959/60 am Projekt einer
Giiterzusammenlegung.2* Das Flughafenprojekt wurde fallen gelassen,
bevor konkrete Ergebnisse vorlagen.

Auch die ubrigen Vorarbeiten kamen nur zogerlich voran. Einerseits lag
dies an den offenen Fragen, andererseits schien sich der Regierungsrat an-
gesichts der breiten Opposition nicht zu sehr exponieren zu wollen. Diese
machte sich auch in den Parlamenten von Stadt und Kanton bemerkbar;
konkrete Beschliisse wurden aber keine gefasst. Eine Abstimmungsvorlage
der Eisenbahndirektion zuhanden des Grossen Rates, die den Regierungsrat
zur Einreichung der oben erwiahnten Gesuche ermachtigen sollte, wurde in
der Herbstsession 1958 aufgrund der durftigen Faktenlage von der Trak-
tandenliste abgesetzt. Der im selben Jahr gegriindete Verein Pro Flugplatz
Bern — der sich vorwiegend aus Vertretern von Wirtschaftsverbanden zu-
sammensetzte — sorgte sich tiber die schleppenden Vorarbeiten und tiber-
nahm zunehmend die Initiative fiir deren Weiterfiihrung.25 Der Verein lan-
cierte im Jahr 1959 eine Werbekampagne fiir das Projekt und forderte mit
Nachdruck einen raschen Abschluss der Vorabklarungen sowie die Erarbei-
tung von Kreditvorlagen, die den Parlamenten von Stadt und Kanton bezie-
hungsweise den Stimmberechtigten unterbreitet werden konnten.

Ab 1960 wurde es aber zunehmend still um das Projekt Bern-Nord.
Ende 1961 warf der Verein Pro Flugplatz Bern erstmals wieder die Stand-
ortfrage auf.2¢ An der Generalversammlung 1963 des Vereins teilte der Pra-
sident den Anwesenden mit, «dass infolge der dusserst raschen Uberbauung
von Zollikofen-Landgarben eine Aufrechterhaltung des Projektes aus Si-
cherheitsgriinden kaum mehr zu verantworten wire. Dazu zeigte es sich,
dass die dortigen topographischen Verhiltnisse in einer fernen Zukunft eine
allfillige Verlingerung der Piste [...] nicht erlauben wiirde.»27 Damit war
das Projekt Bern-Nord endgliltig gescheitert.

11



12

4. Das Neubauprojekt Bern-West (Rosshausern), 1961-1970

Neue Planungen in aller Stille

Im Jahr 1960 liess der Vorstand des Vereins Pro Flugplatz Bern in aller
Stille eine neue Standortevaluation ausarbeiten, die im darauf folgenden
Jahr vorlag. Die Standorte Grossaffoltern, Herrenschwanden, Jegenstorf,
Kernenried, Limpach, Murzelen, Rosshausern, Uettligen und Utzenstorft
wurden hinsichtlich ihrer flugtechnischen Eignung, ihrer Distanz zum Ber-
ner Stadtzentrum, der zu entfernenden Bauten sowie des Larm- und Gefah-
reneinflusses auf tiberflogene Siedlungen tiberprift und nach einem Punkte-
system bewertet. Das beste Resultat erzielte ein Gelande am Westrand des
Forstes bei Rosshdusern, das gut zehn Jahre zuvor noch als ungeeignet beur-
teilt worden war (vgl. Kapitel 3).28

Im Einverstindnis mit den Behorden von Stadt und Kanton Bern er-
teilte der Vereinsvorstand Ende 1961 dem Eidgendssischen Luftamt sowie
einem Ingenieurbiiro den Auftrag, fiir diesen Standort ein Vorprojekt zu
erarbeiten. Solange die technische Durchfithrbarkeit noch fraglich war, soll-
ten keine fruchtlosen Diskussionen provoziert werden; die Unterrichtung
der Vereinsmitglieder beziehungsweise einer breiteren Offentlichkeit wurde
deshalb nach wie vor unterlassen. Im Frithjahr 1963 war das Vorprojekt so
weit gediehen, dass es den Behorden von Stadt und Kanton prasentiert wer-
den konnte. An seiner Generalversammlung vom 29. August 1963 stellte es
der Verein Pro Flugplatz Bern der Offentlichkeit vor.2?

Ein weiteres Kontinentalflughafen-Projekt in waldreichem Gebiet

Die Dimensionen der einzigen Hartbelagpiste 07/2530 waren identisch mit
dem Projekt Bern-Nord, das heisst 2500 X 45 Meter. Das Flughatenareal
sollte sich vom westlichen Rand des Hochplateaus bis auf die Hohe des
Bahnhofs Rosshausern erstrecken und teilweise in bewaldetem Gelande lie-
gen, um den Verlust von landwirtschaftlicher Nutzflache moglichst gering
zu halten. Nordlich der Piste, zwischen der Siedlung Rosshausern und dem
Bahnhof, sollte ein Rollfeld von 150 Meter Tiefe und 230 Meter Breite zu
liegen kommen, wobei im Vorprojekt dessen Endausbau aut eine Breite von
440 Metern bereits berticksichtigt war. Von dort aus sollte ein Rollweg an
beide Pistenenden fihren. Im Gegensatz zum Projekt Bern-Nord waren hier
bereits im Vorprojektstadium Hochbauten geplant. Am Flughafenkopf war
ein seitlich erweiterbares Abfertigungsgebaude vorgesehen, dem in einer
spateren Ausbauphase Fingerdocks oder Satellitengebaude zum Andocken
der Flugzeuge vorgelagert werden konnten. Ostlich des Rollfeldes sollte
ein Gebaude fir die technischen Dienste zu liegen kommen. Auch bei die-
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Abb. 4 Neubauprojekt Bern-West (Rosshdusern), 1961-1970. Diesem Vorhaben liegt die
gleiche Uberlegung zugrunde wie dem Projekt Bern-Nord: geringer Verlust von Landwirt-
schaftsfliche, dafiir umso grossflachigere Waldrodungen. Das Terrain ist hier aber bedeutend
flacher.
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sem Projekt sollte ein Instrumentenlandesystem den Schlechtwetterbetrieb
sicherstellen.

Den Landbedarf fir das Flughafenareal bezifferte die Eisenbahndirek-
tion mit 126 Hektaren, davon 34 Hektaren Wald und 92 Hektaren Kultur-
land. In den An- und Abflugschneisen sowie der seitlichen Sicherheitszone
waren zusatzlich rund 150 Hektaren Wald zu roden. Davon hatten etwa
100 Hektaren mit beschrankter Wuchshohe wieder aufgeforstet und 44
Hektaren landwirtschaftlich genutzt werden konnen.3! Das nicht ganz
ebene Terrain hitte in der Mitte und gegen Stiden hin abgetragen, an den
Pistenenden dagegen erhoht werden miussen, die erforderlichen Erdbewe-
gungen waren aber wesentlich geringer als am Standort Herrenschwanden.
Nebst der Aufhebung oder Verlegung von Strassen, Wald- und Flurwegen
war der Weiler Madersforst als Flughindernis abzubrechen.

Die Erschliessung aus Richtung Bern sollte tiber eine neue Strasse erfol-
gen, die von Brunnen ausgehend die Siedlungen Buech und Riedbach sowie
den Nordrand des Forstes umfahren und am Bahnhof Rosshausern vorbei
zum Terminalbereich fiithren sollte. Von dort aus verlief die weitere Linien-
fuhrung parallel zur Piste bis zur Kreuzung sudlich von Spengelried, von wo
der Verkehr tiber die bestehende Strasse nach Laupen gelangen konnte. Da-
neben bestand die Moglichkeit, den Flughafen mit geringem Aufwand ans
Eisenbahnnetz anzuschliessen, was zu dieser Zeit nach wie vor Seltenheits-
wert hatte. Eine Gleisverbindung vom 700 Meter entfernten Bahnhof Ross-
hausern zu einem kleinen Kopfbahnhot vor dem Terminalbereich war Be-
standteil des Vorprojekts. 1966 bezifferte die kantonale Direktion fur
Verkehr, Energie- und Wasserwirtschaft (vormals Eisenbahndirektion) die
Gesamtkosten fir Landerwerb und Bau auf 94 Millionen Franken.32

Das Vorbhaben gefdhrdet die Stadterweiterung

An der Generalversammlung 1963 beauftragte der Verein Pro Flugplatz
Bern seinen Vorstand, die Griindung einer Aktiengesellschaft als Konzes-
sionstragerin und Flugplatzhalterin in die Wege zu leiten. Der Regierungsrat
erklarte seine Zustimmung zu diesem Vorhaben und erarbeitete seinerseits
eine Abstimmungsvorlage zuhanden des Grossen Rates, die in der Herbst-
session 1963 zur Behandlung kommen sollte. Darin stellte die Regierung
den Antrag, sie zur Fortsetzung der Projektierungsarbeiten, zur Einreichung
eines Konzessions- und eines Beitragsgesuches an die Bundesbehérden so-
wie zur Ausarbeitung einer Finanzierungsvorlage zuhanden der Stimm-
bevolkerung zu ermichtigen.33 Wie schon 1958 im Fall des Projekts Bern-
Nord strich der Grosse Rat aber auch diese Vorlage wieder von seiner
Geschiftsliste: Das Vorhaben wurde als nicht spruchreif erachtet, solange
nicht eine Reihe offener Fragen geklart war. Namentlich forderten die



Gegner einen Bedurfnisnachweis, ausserdem musste abgeklart werden, ob
sich die Fluglirmemissionen nachteilig auf eine Erweiterung der Stadt
Bern nach Westen auswirken wiirde. Die Behandlung der hangigen Fragen
zog sich in die Lange. Erneut versuchte der Verein Pro Flugplatz Bern, die
Behorden zu einer schnelleren Gangart zu veranlassen: Die Mitglieder er-
teilten dem Vorstand an der Vereinsversammlung vom 23. Juni 1965 den
Auftrag, bei den zustindigen Bundesbehorden ein Konzessionsgesuch ein-
zureichen.34

Die Reaktion der Regierungen von Stadt und Kanton Bern war zuriick-
haltend: Angesichts des Widerstandes gegnerischer Kreise, die sich im
Herbst 1966 zum Verein gegen den Kontinentalflughafen Bern zusammen-
schlossen,3 und in Erwigung der Tatsache, dass sich die letzten Landreser-
ven zur Erweiterung der Stadt ausgerechnet «im Bereich der ausgesproche-
nen Liarmzonen des kiinftigen Flughafens»3¢ befanden, wollten sich die
Behorden — bei einer grundsitzlich befirwortenden Haltung — nicht zu sehr
exponieren. Als Stadtprasident Reynold Tschippit (1917-1979) Antang
1967 das gemeinderitliche Flugplatzkonzept in der Presse vorstellte, ging er
noch einen Schritt weiter mit der Ausserung: «Rosshidusern ist ein mogli-
cher, aber keineswegs der einzig mogliche Standort.»37

Neben dem Verein Pro Flugplatz Bern gab es noch weitere Stimmen, die
auf eine rasche Losung des Problems dringten. Arnold Meyer untersuchte
in seiner Dissertation das potenzielle Verkehrsautkommen eines Berner
«Stadteflughafens» und kam zum Schluss, dass ein solcher im Jahr 1975
einen betrichtlichen Betriebsgewinn erzielen und einen ansehnlichen volks-
wirtschaftlichen Selbsterhaltungsgrad aufweisen konnte.’® Grossrat Hans
Rudolf Abbiihl (Junges Bern, Rubigen) forderte den Regierungsrat im No-
vember 1966 mit einer Motion auf, im Planungsgebiet vorsorglich Land zu
erwerben. Sein Ratskollege Walter Augsburger (Bauern-, Gewerbe- und
Biirgerpartei, Bern-Biimpliz) verlangte zur gleichen Zeit eine baldige Volks-
abstimmung, wobei er aber auf ein negatives Ergebnis hoffte.3?

In einer Vorlage zuhanden des Grossen Rates vom Januar 1967 emp-
fahl der Regierungsrat beide Motionen zur Annahme und sprach noch ein-
mal seine Unterstiitzung fir das Projekt Bern-West aus.#Y Die einen Monat
spater einberufene grossritliche Spezialkommission fiir Flugplatzfragen
wollte davon aber nichts wissen. Sie beschloss, darauf erst einzutreten,
nachdem weitere Abklarungen erfolgt seien. Konkret bedeutete dies — neben
der Untersuchung volkswirtschaftlicher Aspekte — eine neuerliche Standort-
evaluation. Anfang 1968 bestellte der Regierungsrat auf Antrag der Spezi-
alkommission beim Ingenieurbiiro Locher & Cie in Ziirich eine Standort-
studie, die Ende April 1969 vorlag. Diese bescheinigte dem Grossen Moos
im Berner Seeland die guinstigsten Standorteigenschaften. Im Frithjahr 1970
empfahl die Spezialkommission dem Regierungsrat, fiir diesen Standort ein
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Vorprojekt ausarbeiten zu lassen. Damit war das Schicksal des Projekts
Bern-West besiegelt. Hauptursache fiir sein Scheitern war die Unvereinbar-
keit mit den Berner Stadterweiterungsplanen.?!

5. Das Neubauprojekt Grosses Moos (Kallnach), 1969-1972

Die Larmfrage wird ausschlaggebend fiir die Standortwabhl

Im Januar 1968 erteilte der Regierungsrat dem Ingenieurbiiro Locher & Cie
in Zirich den Auftrag, «auf bernischem Gebiet zwischen Jura und Voralpen
die [...] Standorte zu nennen und zu bewerten», die sich fiir einen «Stadte-
und Charterflughafen (nicht aber eine Grossanlage fiir den interkontinenta-
len Verkehr)» eigneten.4? Die Standortstudie Locher wurde dem Regie-
rungsrat im Fruhjahr 1969 vorgelegt. Die Ingenieure untersuchten darin die
Standorte Belpmoos, Grossaffoltern, Grosses Moos, Limpach, Rosshiu-
sern, Uettligen, Utzenstorf, Walperswil, Zauggenried und Zuzwil hinsicht-
lich folgender Kriterien: Flugsicherheit, Wetterverhaltnisse, verkehrstechni-
sche Lage, Lirm- und Gefahreneinfluss, Zerstorung bestehender Werte
(Wald, Gewisser, Bauten), Tiefbau, Beeintriachtigung der Militaraviatik so-
wie Ausbaumoglichkeiten.*3 Aus dieser Evaluation ging hervor, dass der
Standort im Grossen Moos bei Kallnach die meisten Vorteile bot. Nebst
einer fast vollstindigen Hindernisfreiheit, giinstigen Windverhiltnissen und
einem vollig flachen Baugelinde mit praktisch unbegrenzten Ausbaumog-
lichkeiten fiel besonders der Umstand ins Gewicht, dass dieses Areal in
einem grossen Abstand zu den nachsten Siedlungen lag. Dadurch befand
sich kein Wohngebiet in der 90-Dezibel-Larmzone, und es hitten keine be-
wohnten Gebdude abgebrochen werden missen. Ungiinstig waren ledig-
lich die Nebelverhiltnisse sowie die Beschaffenheit des Baugrunds — beides
keine uniiberwindbaren Hindernisse.

Die grossritliche Spezialkommission fir Flugplatzfragen beschloss im
August 1969, dass nur noch die Standortvariante Grosses Moos weiter-
zuverfolgen sei. Sie beantragte dem Regierungsrat, ein Vorprojekt fir die-
sen Standort ausarbeiten zu lassen. Den entsprechenden regierungsrit-
lichen Auftrag erhielt im April 1970 wiederum das Ingenieurbiiro Locher,
das im Juli 1971 das Vorprojekt abschloss.*4

Ein Kontinentalflughafen in diinn besiedeltem Gebiet

Das Konzessionsprojekt enthielt eine Hartbelagpiste 04/2245 von 2500 X 45
Metern, die ungefihr in die Mitte der Ebene des Grossen Mooses zwischen
Siselen—Finsterhennen und Kallnach—Fraschels zu liegen kam. In einer ers-



ten Etappe sollte diese Piste allerdings nur auf 2000 Meter Lange ausgebaut
werden, was fir einen Kurzstreckenbetrieb mit voll besetzten, aber nicht voll
getankten Flugzeugen ausreichte. Zwischen dem siidwestlichen Pistenende
und dem Dorf Fraschels war ein Rollfeld von 200 Meter Tiefe und 160 Me-
ter Breite vorgesehen, das gleichzeitig sechs mittelgrosse Verkehrsflugzeuge
autnehmen konnte. Ein pistenparalleler Rollweg vom Terminalbereich zum
nordostlichen Pistenende war Bestandteil des Konzessionsprojekts, sollte
aber in der ersten Ausbauphase noch nicht verwirklicht werden.

Auch die Hochbauten waren auf das Notwendigste beschriankt. Sie
sollten seitlich des Rollfeldes zu liegen kommen, damit dessen Erweiterbar-
keit auch in die Tiefe gewihrleistet war. Die Hochbauten umfassten in
West—Ost-Richtung ein Flugsicherungsgebaude mit Kontrollturm, ein Res-
taurantgebiude von 600 mZ sowie einen Terminal von 1500 m? Grundfla-
che. Diese beiden Bauten wurden aus Kostengriinden als provisorische
Baracken konzipiert. Aut der gegentiberliegenden Seite der Piste war ein
Gebaude fiir den technischen Dienst vorgesehen. Auf dieser Seite sollten in
einem spdteren Ausbauschritt ein Hangar, ein Abstellplatz sowie parallel
zur Hauptpiste eine 800 Meter lange Rasenpiste fiir Kleinflugzeuge hinzu-
kommen. Angesichts der Nebelhaufigkeit im Grossen Moos erforderte die
Anlage ein Instrumentenlandesystem.

Das Konzessionsprojekt benotigte 180 Hektaren Land, dazu kamen §
Hektaren tur die landseitigen Tietbauten. Bei einem Pistenausbau auf 2000
Meter waren davon 125 Hektaren weiterhin landwirtschaftlich nutzbar, bei
Vollausbau noch 95. Der Waldverlust betrug zwei Hektaren, da ein kleiner
Windschutzstreifen teilweise entfernt werden musste. Das Vorprojekt er-
wihnte den Abbruch von neun landwirtschaftlichen Okonomiegebauden
nicht; die Standortstudie hingegen hielt diese Massnahme fiir erforderlich.
Bedeutende Strassenverlegungen waren nicht notwendig, es waren aber
einige Flurwege aufzuheben. Gemass Standortstudie mussten ausserdem
Drainagekanile tiber eine Lange von sieben Kilometern verlegt oder tiber-
deckt werden. Erschlossen werden sollte der Flughafen tber eine neue Stras-
se, die am Dorfausgang von Fraschels von der Hauptstrasse Kerzers—Lyss
abzweigen, von dort zur Terminalvorfahrt und anschliessend um das sud-
westliche Pistenende herum zum Gebaude des technischen Dienstes fithren
sollte. Vor dem Abfertigungsgebdude war ein Parkplatz fir 400 Fahrzeuge
vorgesehen. Der Standort war mit 22 Strassenkilometern etwas weit von
Bern entfernt, befand sich aber praktisch in der Mitte des Stadtevierecks
Bern—Biel-Neuenburg—Freiburg. Die reinen Baukosten fur das Erstausbau-
projekt wurden von der Firma Locher auf 48,8 Millionen Franken ge-
schatzt.#® Die Kosten fiir den Landerwerb berechnete sie nicht; der Regie-
rungsrat beabsichtigte, so weit als moglich Realersatz zu leisten, unter
anderem aus den staatlichen Domanen Witzwil und St. Johannsen.
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Abb. 5 Neubauprojekt Grosses Moos (Kallnach), 1969-1972. Anders als bei den beiden
Vorgingerprojekten war hier die Erhaltung von Landwirtschaftsfliche nicht mehr vordring-
lichstes Ziel. Die grosstmogliche Siedlungsferne als Larmschutz stand hier im Zentrum. Das
flache Gelande ist bautechnisch nur auf den ersten Blick ideal: Der ehemalige Moorboden
bildet einen sehr weichen Untergrund.



Der endgiiltige Verzicht auf einen Berner Flughafenneubau

Bevor eine politische Entscheidung getroffen werden konnte, wollte der Re-
gierungsrat eine Reihe von weiteren Expertisen ausarbeiten lassen und de-
ren Ergebnisse als Diskussionsgrundlage vorlegen. Er bestellte beim Genfer
Institut Battelle ein volkswirtschaftliches Gutachten. Dieses verwies auf die
im gesamtschweizerischen Vergleich unterdurchschnittliche Entwicklung
der bernischen Wirtschaft. Einerseits war damit das Luftverkehrspotenzial
beschrankt, andererseits konnten aber gerade durch den Bau und Betrieb
eines Flughafens Wachstumsimpulse ausgelost werden. Das Fazit lautete:
«Im Hinblick auf die Entwicklung der kantonalen Wirtschaft, die ohne
Einspritzung> weiter an Gewicht verlieren wird, sollte dem gegenwirtig zur
Diskussion stehenden Projekt zur Verwirklichung verholfen werden.»47

Zusatzlich sollte ein im Sommer 1970 beim Berner Stadtplaner Hans
Aregger (1915-1977) in Auftrag gegebenes Gutachten die Wirtschaftlich-
keit eines neuen Flughafens untersuchen. Aregger kam zum Schluss, «dass
ein Berner Flughafen in zwei seiner wirtschaftlichen Wirkungsbereiche ein
gunstiges Bild bietet. Es darf mit seiner Eigenwirtschaftlichkeit gerechnet
werden. Im Verhaltnis zu seinen Anlagekosten [...] erzeugt er ein ausgespro-
chen abtragliches Produkt, das sonst nur mit einem wesentlich hohern
Kapitaleinsatz zu erzielen wire.»48

In den Jahren 1970 und 1971 gab der Regierungsrat vier weitere Exper-
tisen in Auftrag: Ein hydrogeologisches Gutachten bewertete den Baugrund,
untersuchte den Grundwasserhaushalt und bezeichnete die notwendigen
Gewidsserschutzmassnahmen.4® Eine meteorologische Studie gab Aufschluss
tiber die Nebelhaufigkeit und die Windverteilung, konnte jedoch nicht wie
erwiinscht die zu erwartenden Auswirkungen auf die Luftqualitit abschit-
zen.50 Ein Gutachten der Eidgendssischen Materialpriifungs- und Versuchs-
anstalt (EMPA) untersuchte das Problem des Fluglirms. Gemiss dieser
Expertise befand sich keine bewohnte Siedlung in der Zone mit starker
Larmbelastung; ein Vergleich mit den Flughifen Genf und Ziirich verdeut-
lichte die in dieser Beziehung vorteilhafte raumliche Lage des Standorts
Grosses Moos.5! Schliesslich untersuchte der Rechtsprofessor Fritz Gygi
(1921-1989) in einem Gutachten, wie den Gemeinden in der Umgebung ber
einem allfalligen Ausbau des Flughafens ein Mitspracherecht eingerdumt
werden konnte. 52

Gestiitzt auf diese umfangreiche Dokumentation gab die Direktion fiir
Verkehr, Energie- und Wasserwirtschaft im Februar 1972 einen Bericht her-
aus, der umfassend iiber die Berner Flughafenfrage informierte und als
Grundlage fur einen Entscheid des Grossen Rates beziehungsweise fiir eine
allfillige Volksabstimmung dienen sollte.53 In der Zwischenzeit hatte sich
aber die frith einsetzende Opposition zu einer geschlossenen Abwehrfront
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des gesamten Seelandes gegen das Flughafenprojekt entwickelt.’* Der Wi-
derstand ging so weit, dass grundsatzliche Befurworter thren Standpunkt
nicht mehr offentlich auszusprechen wagten. Vereinzelte Stimmen aus dem
Seeland drohten gar mit separatistischen Bestrebungen, sollte der Flughafen
gegen den Willen der lokalen Bevolkerung verwirklicht werden. Unter die-
sen Voraussetzungen war eine Realisierung des Projekts staatspolitisch un-
verantwortbar. Nach einer zweitagigen Sitzung kam die Verkehrskommis-
sion des Grossen Rates deshalb am 4. Juli 1972 zum Schluss, dass das
Projekt nicht weiter verfolgt werden sollte, dass aber die Errichtung eines
Berner Kontinentalflughafens als Option fur eine fernere Zukunft offen
gelassen werden sollte. Die Kommission unterbreitete dem Grossen Rat fol-
genden Antrag: «1. Auf die Ausarbeitung eines Detailprojekts fiir einen Ber-
ner Flugplatz ist zu verzichten. 2. Fur den Fall, dass die Entwicklung der
schweizerischen Luftfahrt einen weiteren Flugplatz erfordert, hat der Kan-
ton [...] ein geeignetes Gelande frei zu halten. |...] 4. Die im Jahr 1950 uber-
wiesene Motion Amstutz [...] wird abgeschrieben. 5. Der Regierungsrat
wird eingeladen, die Verbesserung der Zubringerdienste zu den bestehenden
Flughifen auf Schiene und Strasse mit allen Mitteln zu férdern.»’% Nach-
dem sich der Regierungsrat diesem Antrag angeschlossen hatte, nahm der
Grosse Rat den Vorschlag am 20. September 1972 an. Damit waren die 30

Jahre andauernden Bestrebungen, in der Region Bern an einem neuen Stand-

ort einen Flughafen zu bauen, endgiiltig gescheitert.

6. Flughafen Bern-Belp: Das Projekt 80, 1975-1983

Das Provisorium wird zur einzig verbleibenden 1.6sung

Die 1929 eroffnete Anlage im Belpmoos war wahrend der jahrzehntelangen
erfolglosen Suche nach einem neuen Standort als Ubergangslésung beibe-
halten worden. Zwar mussten wiederholt bauliche Massnahmen getroffen
werden, um die Anlage einigermassen dem jeweils aktuellen Stand der Tech-
nik und der Sicherheitsvorschriften anzupassen. Um aber die Kosten so
niedrig wie moglich zu halten und den Bau einer Neuanlage nicht zu pra-
judizieren, beschriankten sich diese Ausbaumassnahmen jeweils auf das
absolut notwendige Minimum.

Die Flugbetriebsfliche bestand in den ersten 30 Jahren lediglich aus
einer planierten Grasflache. Dies entsprach in den 1930er-Jahren dem Stan-
dard; in der Nachkriegszeit machten aber neue Flugzeugtypen und ver-
scharfte Sicherheitsbestimmungen in zunehmendem Masse befestigte Pisten
und Rollflachen erforderlich. Als sich die Aussichten auf eine rasche Ver-
wirklichung des Projekts Utzenstorf zunehmend verschlechterten, liess die
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Abb. 6 Flughafen Bern-Belp, Ausbauprojekt von 1947. Die kurze Piste ist gegeniiber der
heutigen leicht abgedreht. Der siidostliche An- und Abflugsektor wire damit etwas weiter
vom Belpberg entfernt, allerdings wire eine Pistenverlingerung in nordwestliche Richtung

wegen des nahen Giirbedamms praktisch unméglich gewesen.
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Flugplatzgenossenschaft in den Jahren 1945 bis 1947 ein Projekt ausarbei-
ten, das eine entsprechende Modernisierung des Flugplatzes Belp vorsah.
Die definitive Projektversion vom Januar 1947 (Abbildung 6) umfasste fol-
gende Neubauten: eine Asphaltpiste 14/3256 von 980 X 40 Metern, ein
befestigtes Vorfeld mit zwei Rollwegverbindungen zur Piste, einen Pas-
sagierterminal mit anschliessendem Biirotrakt und Kontrollturm, ein
Gebaude fur den Frachtumschlag und die Unterbringung von Fahrzeugen,
eine «Grossflugzeughalle» sowie eine kleinere Halle zur Aufnahme von
Segelflugzeugen. Ausserdem war vorgesehen, die beidseitigen Zubringer-
strassen teilweise zu verlegen. Das Projekt beinhaltete keine besonderen
Navigationshilfen fiir den Schlechtwetterverkehr. Die Baukosten, die von
Bund, Kanton und Stadt Bern gemeinsam getragen werden sollten, wurden
Ende August 1947 auf knapp 5,5 Millionen Franken veranschlagt.’”

Die Pistenlange war auch fiir damalige Verhiltnisse eher knapp bemes-
sen. Sie wurde ausdriicklich fiir einen Kurzstreckenverkehr mit Douglas
DC-3 ausgelegt. Bei diesem Vorkriegsmodell handelte es sich in der Tat um
den meistverwendeten Flugzeugtyp fiir kurze Distanzen, der aber technolo-
gisch schon nicht mehr auf der Hohe der Zeit war. Moderne Nachfolgemus-
ter benotigten bereits um 50 Prozent langere Start- und Landebahnen.’® Im
Gegensatz zur Piste wirkten allerdings die Hochbauten fiir ein Provisorium
luxurios. Dieser Umstand mag dazu beigetragen haben, dass die Stadtberner
Stimmbiirger am 5. Oktober 1947 die Finanzierung des stadtischen Anteils
an den Baukosten verweigerten.

Obwohl die Anlage damit nach wie vor tiber keine befestigte Piste ver-
figte, bestand ab 1948 jeweils im Sommerhalbjahr ein bescheidener Linien-
verkehr. Erfolgreich entwickelte sich die Swissair-Linie Bern—London. Die
verwendeten DC-3 — modernere Typen konnten auf einem Grasflugplatz
nicht starten und landen — waren aber wegen ihrer geringen Geschwindig-
keit und Reiseflughohe im damals schon tberlasteten Luftraum uber Lon-
don und Paris bald einmal unerwiinscht, so dass diese Verbindung im
Herbst 1957 eingestellt und im darauf folgenden Jahr durch Zubringerflige
nach Zirich ersetzt wurde. Angesichts der ungeniigenden Flugplatzinfra-
struktur war aber eine langerfristige Aufrechterhaltung selbst dieser Verbin-
dung in Frage gestellt. Weil sich auch das damals aktuelle Projekt Bern-
Nord nicht innert nutzlicher Frist realisieren liess, musste einmal mehr der
Versuch unternommen werden, das Belpmoos den aktuellen Anforderungen
anzupassen.>’

Im Lauf des Jahres 1958 erstellte das Tiefbauamt der Stadt Bern des-
halb ein weiteres Modernisierungsprojekt (vgl. Abbildung 7). Dieses um-
fasste eine Asphaltpiste 14/32 von 1200 X 30 Metern und einen befestigten
Flugzeugabstellplatz von 1950 m2, verbunden durch einen kurzen Rollweg.
Die Bauherrschaft verzichtete auf Schlechtwetter-Navigationshilfen, auf
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eine Pistenbeleuchtung und auf zusitzliche Hochbauten; als wesentliche
Neuerung war bereits 1954 ein Kontrollturm erstellt worden. Die Baukos-
ten beliefen sich auf 990 000 Franken, der Landerwerb auf zusatzliche
210 000 Franken. Nachdem der Grosse Rat im September 1958 der Finan-
zierung des Kantonsanteils zugestimmt hatte, bewilligten am 26. Oktober
auch die Stimmberechtigten der Stadt Bern den entsprechenden Kredit; der
Bund war an der Finanzierung dieses Provisoriums nicht beteiligt. Nach
finf Monaten Bauzeit wurden die neuen Tiefbauten am 5. Juni 1959 in
Betrieb genommen.6?

Dabei handelte es sich um einen Minimalausbau, denn die neue Piste
war explizit bloss fur den bestehenden Zubringerverkehr Bern—Ziirich mit
den mittlerweile vollig veralteten DC-3 dimensioniert. Wihrend der Zu-
wachs an Pistenlinge gegeniiber dem Projekt von 1947 verscharfte Sicher-
heitsvorschriften widerspiegelte, machte die geringe Pistenbreite den Mini-
malstandard umso deutlicher ersichtlich. Die Anlage ermoglichte keinen
zeitgemassen internationalen Kurzstreckenverkehr mit moderneren Flug-
zeugen. Ausbaumoglichkeiten erhielten ebenso wenig Beachtung wie eine
spatere Ausrustung mit einem Instrumentenlandesystem. Die beziiglich
der Hindernisfreiheit suboptimale Richtung der Pistenachse ergab sich aus
einem Kompromiss zwischen flugbetriebstechnischen Erfordernissen und
einem moglichst einfachen und kostengiinstigen Landerwerbsverfahren.®!
Wie der Standard in der Pistendimensionierung aussah, zeigt das Projekt
Bern-Nord (2500 x 45 Meter). Dieses macht auch deutlich, was damals zur
Losung des Berner Flughafenproblems nach wie vor angestrebt wurde: eine
komplette Neuanlage in giinstigerem Gelande.

Nach dem Scheitern des Projekts Bern-Nord folgte das Projekt Bern-
West. Dieses war noch weit von seiner Verwirklichung entfernt, als die
Swissair Anfang 1964 ihre DC-3 ausser Dienst stellte und Bern damit vom
Linienverkehr abschnitt. Mit der Bestellung von einigen Zubringerflugzeu-
gen des Typs Fokker F-27 beschlossen zwar die Verantwortlichen der
Swissair, ein Modell anzuschaffen, das auf kurzen Pisten mit weniger
drastischen Gewichtsbeschrankungen operieren konnte als die tbrigen
Flugzeugtypen in der Flotte. Dennoch machte der Einsatz der F-27, welche
Swissair durch ihre Tochtergesellschaft Balair betreiben liess, erneute An-
passungen der Infrastruktur des Flughafens Bern-Belp unumganglich.

Nachdem Abklarungen gezeigt hatten, dass eine weitergehende Pisten-
verlangerung mit unverhaltnismassig hohen Kosten verbunden gewesen
wire, genehmigten die Parlamente von Kanton und Stadt 1964/65 Kredite
tiber insgesamt 1,09 Millionen Franken fir einen reduzierten Ausbau. Das
Vorhaben umfasste eine Verlangerung der Piste in Richtung Stidosten um
110 Meter auf total 1310 Meter, eine Erweiterung der Rollwege und
Flugzeugabstellplatze sowie die Errichtung von Wendebuchten an beiden
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Abb. 8 Flughafen Bern-Belp, Ausbau von 1965. Mehr Flickwerk denn Ausbau: Dieses Pro-
jekt brachte eine etwas langere Startstrecke, ein paar zusitzliche Flugzeugstandplatze und
zwei Wendebuchten, um die Fahrwerke beim Wenden auf der schmalen Piste zu schonen.
Eine Pistenbeleuchtung ermoglichte erstmals tageslichtunabhingigen Verkehr.
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Pistenenden (vgl. Abbildung 8).62 Zu Beginn des Sommerflugplanes 1965
waren diese Erweiterungen betriebsbereit. Sie ermoglichten den Einsatz der
Fokker F-27 auf Kurzstreckenverbindungen mit wirtschaftlich vertretbaren
Gewichtsbeschrankungen. Seit 1965 wurden die Linienflige nach Bern
auch wihrend des Winterhalbjahres durchgefiihrt; die nachtrigliche Instal-
lation einer Pistenbeleuchtung noch im gleichen Jahr ermoglichte zudem
einen Flugbetrieb in den Tagesrandstunden. Den Zubringerfliigen von
Swissair/Balair war aber kein kommerzieller Erfolg beschieden, so dass sie
1971 eingestellt wurden. Mit ihrer Verbindung nach London, die 1972
aufgenommen wurde, sorgte die britische Dan-Air dafiir, dass Bern wei-
terhin Giber einen Linienanschluss verfigte.®3

Nachdem der vehemente Widerstand gegen das Projekt Grosses Moos
die politische Undurchfithrbarkeit eines Flughafenneubaus eindricklich
sichtbar gemacht hatte, stellte sich die Frage, was in Zukunft mit dem Flug-
hafen Belp geschehen sollte. Mit dem technischen Fortschritt hatten die
topografischen Unzuldnglichkeiten, die urspriinglich zur Suche nach einem
neuen Standort gefithrt hatten, an Bedeutung verloren; gleichzeitig hatten
aber die Zunahme des privaten Flugverkehrs und die fortschreitende Wohn-
bautitigkeit in den Einflugschneisen zu einer Verschiarfung der Larmsitua-
tion gefithrt. Es war deshalb vorgesehen, die Anlage nach der Realisierung
eines Neubaus zu schliessen. Nun verblieb aber das Belpmoos als einzig
moglicher Standort fiir einen Flughafen in der Region Bern. Die Behorden
wollten tberpriifen, ob die bestehende Anlage unverindert beibehalten,
ausgebaut oder aber geschlossen und die Luftverkehrsbedienung Berns da-
mit aufgegeben werden sollte.

Eine von der Alpar eingesetzte Expertenkommission kam im Frithjahr
1975 zum Schluss, «dass der Flugplatz Belpmoos im Interesse der wirt-
schaftlichen Entwicklung des Kantons Bern und zur Deckung der Bediirf-
nisse des Bundes weiterbetrieben werden solle.»®% Die Kommission hielt
aber gleichzeitig fest, dass die bestehende Infrastruktur auf Dauer keinen
wirtschaftlich sinnvollen Betrieb ermoglichte. Gestiitzt auf die Arbeiten der
Expertenkommission erstellte eine Projektgruppe der Alpar in der Folge ein
Ausbauprojekt mit dem Namen Konzept 81, das im September 1978
abgeschlossen war.6?

Dieses sah vor, die bestehende Piste in sudostliche Richtung um 990 auf
insgesamt 2300 Meter zu verlingern, um den Einsatz gingiger Kurzstre-
ckenjets mit 100 bis 130 Platzen zu ermoglichen. Ob sich damit angesichts
der bedeutenden Querwindkomponente die Beibehaltung der geringen Pis-
tenbreite von 30 Metern vereinbaren liess, erscheint aber zumindest frag-
lich. Die verlangerte Piste 14 sollte mit einem Instrumentenlandesystem fiir
den Schlechtwetteranflug ausgeriistet werden; der Anflugwinkel von drei
Grad erforderte in diesem Zusammenhang eine Verlegung der Landeschwel-



le um 600 Meter.® Abstellplatze und Rollwege sollten erweitert und letz-
tere naher an die Pistenenden herangefiihrt werden. Weiter waren die Er-
richtung eines neuen Terminals mit einer Flache von 2400 m? sowie eines
Parkplatzes fiir 500 Personenwagen vorgesehen. Die Pistenverlingerung
machte eine Aufhebung der bestehenden Zubringerstrasse von Belp not-
wendig, die durch einen Anschluss an die Kantonsstrasse Belp—Rubigen
sowie durch einen Fussganger- und Radfahrertunnel unter dem Pistenstrei-
fen ersetzt werden sollte. Die Gesamtkosten fur dieses Projekt betrugen 16,7
Millionen Franken; darin nicht enthalten waren die Flugsicherungsanlagen,
die vom Bund zu finanzieren waren.6’

Der Regierungsrat nahm Anfang 1979 Kenntnis vom Konzept 81 und
liess dieses von einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe eingehend tber-
prifen. Diese bestellte mehrere Gutachten, welche die Verkehrsnachfrage
abschitzen und die positiven und negativen Effekte bezeichnen sollten.
Ferner lud sie die umliegenden Gemeinden, die politischen Parteien sowie
Wirtschafts-, Tourismus- und Umweltverbinde zu einer provisorischen
Vernehmlassung ein. Die Ergebnisse dieser Abklarungen lagen dem Regie-
rungsrat im August 1980 in Form eines Berichts vor. Darin lautete die
Schlussfolgerung: «Die Arbeitsgruppe misst dem Liarmgutachten eine ent-
scheidende Bedeutung zu. Die erhebliche Beeintrachtigung der Wohn- und
Lebensqualitat in der Region Bern steht nicht in einem verantwortbaren
Verhaltnis zu den Vorteilen, die durch den Ausbau des Belpmooses zu einem
Flugplatz fiir Grossflugzeuge erzielt werden konnen.» 8

In der Studie zur Abschitzung des Verkehrspotenzials, erstellt vom In-
stitut fur Verkehrsplanung und Transporttechnik der Eidgendossischen Tech-
nischen Hochschule Ziirich, wurde aber auf eine interessante Alternative
hingewiesen:®? Ausgehend von den USA begann sich in der zweiten Halfte
der 1970er-Jahre eine subsididre Verkehrsart mit relativ kleinem Fluggerat
durchzusetzen, die heute in der Regel als Regionalverkehr bezeichnet wird.”?
Wahrend friuhere Versuche oft fehlgeschlagen hatten, etablierte sich diese
Verkehrsart nun als fester Bestandteil des Passagierluftverkehrs. Zu den
Pionieren des modernen europiischen Regionalverkehrs gehorte die schwei-
zerische Crossair, die seit 1980 auch die Linie Bern—Paris bediente.

Gestutzt auf die Empfehlungen der Arbeitsgruppe lehnte der Regie-
rungsrat die Verwirklichung des Konzepts 81 ab, sprach sich aber fir eine
Anpassung der Flughafenanlage an die Bediirfnisse des Regionalluftver-
kehrs aus. Das Konzept 81 wurde daraufhin redimensioniert und erhielt in
verwirrender numerischer Reihenfolge den Namen Projekt 80. Die Pro-
jektierungsarbeiten waren im Oktober 1980 abgeschlossen.

LT
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Abb. 9 Flughafen Bern-Belp, Projekt 80. Die Langsverschiebung der Landepiste 14 fiihrte
zu einer Gesamtpistenlange von 1910 Metern — eine grosszigige Startstrecke fiir kleine
Regionalverkehrsflugzeuge. Der Betrieb grosserer Flugzeuge sollte kontingentiert werden.
Nicht sichtbar ist das Instrumentenlandesystem, das die Betriebsbereitschaft bei schlechtem
Wetter spiirbar verbessern sollte.



Eine Anlage fiir den modernen Regionalluftverkehr

Die geringe Pistenldnge und die fehlenden Schlechtwetter-Navigationshil-
fen waren auch fiir einen Betrieb mit Regionalverkehrsflugzeugen limitie-
rende Faktoren. Wie beim Konzept 81 war deshalb die Installation eines
Instrumentenlandesystems auf Piste 1471 vorgesehen, was zur Einhaltung
des Gleitwinkels von drei Grad eine Verlegung der Landeschwelle um 600
Meter notwendig machte. Zur Beibehaltung der bisherigen verfiigbaren
Landestrecke von 1310 Metern musste die Piste in siidostliche Richtung um
600 Meter verlingert werden. Wihrend also die Landepiste 14 eine Lings-
verschiebung erfahren sollte, standen fiur Sichtlandungen aus der Gegen-
richtung respektive fir Starts in beide Richtungen 1910 Meter zur Vertii-
gung. Das Projekt 80 sah ebenfalls eine Erweiterung der Rollweganlagen
vor. Auch dieses Vorhaben erforderte eine Verlegung der Zufahrtsstrasse
von Belp, wobei diesmal lediglich ein kurzes Strassenstiuck zur Umtahrung
der verlangerten Piste vorgesehen war. Auf weitere Neubauten — namentlich
auf einen neuen Passagierterminal — wurde verzichtet. Die veranschlagten
Ausbaukosten beliefen sich auf rund neun Millionen Franken.”?

Keine Chance in der Volksabstimmung

Anfang 1981 erklarte der Regierungsrat seine Zustimmung zum Projekt 80
und berief wiederum eine Arbeitsgruppe ein, welche die Projektunterlagen
nochmals tberpriiffen und alle Entscheidungsgrundlagen fiir ein ent-
sprechendes Kreditbegehren an den Grossen Rat bereitstellen sollte. Am
14. Februar 1983 stimmte dieser dem Vorhaben mit 102 zu 66 Stimmen zu.
Damit war die kontroverse Diskussion keineswegs beendet. Umweltorgani-
sationen und ithnen nahe stehende politische Parteien ergriffen wenige Tage
spater das Referendum und sammelten innerhalb von vier Monaten das
Dreifache der notwendigen 5000 Unterschriften.”? Nach einem intensiven
Abstimmungskampf lehnten die Stimmbiirgerinnen und -biirger die kanto-
nale Vorlage am 3./4. Dezember 1983 im Verhiltnis von 64,5 zu 35,5 Pro-
zent der Stimmen ab.”4

7. Flughafen Bern-Belp: Der Masterplan 1998-2005

Aufschwung auch obhne Projekt 80

Nachdem die Stimmbiirgerinnen und -birger der Stadt Bern im April 1981
die Fortzahlung der jahrlichen stadtischen Defizitbeitrage an die Flughafen-
betreiberin Alpar abgelehnt hatten,” verwarfen die Stimmenden auf Kan- 29
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tonsebene im Dezember 1983 nicht nur den Kredit zur Verwirklichung des
Projekts 80, sondern auch eine Anderung im kantonalen Transportgesetz,
die es dem Kanton erlaubt hatte, die Defizite aus dem Flughafenbetrieb
kiinftig allein zu decken. Dieser Entscheid bedeutete das Ende der Subven-
tionierung durch die offentliche Hand. Entgegen gewissen Hoffnungen oder
Befiirchtungen war dies aber nicht das Ende des Flughafens Bern-Belp.
Im Jahr 1985 schlossen sich Vertreter der Privatwirtschaft zur Interessen-
gemeinschaft Berner Luftverkehr (IGBL) zusammen. Diese Organisation
setzte sich zum Ziel, Mittel zur Erhohung des Aktienkapitals der Alpar zu
beschaffen und so einen rein privatwirtschaftlichen Betrieb des Flughafens
zu ermoglichen.”® Dieses Unterfangen gelang; die Alpar steht heute auf
einer soliden Kapitalbasis und kann in der Regel Gewinne erwirtschaften.

Dank dem vermehrten Aufkommen von geeigneten, nicht zuletzt auf
Kurzstart- und Kurzlandeeigenschaften hin konzipierten Regionalverkehrs-
flugzeugen konnte die Linienbedienung Berns trotz der betriebslimitieren-
den Infrastruktur weiterhin aufrechterhalten und schrittweise ausgebaut
werden. 1987 erhielt Piste 1477 auf Kosten des Bundes ein Instrumentenlan-
desystem. Die Festlegung eines Anflugwinkels von vier statt der iiblichen
drei Grad machte eine Verlegung der Landeschwelle uberflissig. In der
zweiten Halfte der 1990er-Jahre wurden erstmals seit Jahrzehnten wieder
grossere Neubauvorhaben verwirklicht: Anfang Juni 1998 eroffneten die
Luftwaffe und das Bundesamt fur Zivilluftfahrt am sudostlichen Ende des
Flughafenareals die neue «Bundesbasis», die aus einem Biirotrakt sowie drei
Hallen zur Unterbringung der bundeseigenen Luftfahrzeuge besteht. Einen
Monat spiter nahm das Flugsicherungsunternehmen Swisscontrol ein
Betriebsgebaude mit einem neuen Kontrollturm in Betrieb. Nahezu unveran-
dert blieben bis dahin aber die Einrichtungen zur Abwicklung des Passa-
gierverkehrs; die Alpar nahm an den alten Terminalbaracken lediglich
einige notdiirftige An- und Umbauten vor, um dem gestiegenen Passagier-
aufkommen Rechnung zu tragen. Die mit 1310 X 30 Metern knapp bemes-
sene Piste verblieb nach dem deutlichen Volksverdikt von 1983 auf dem
Ausbaustand von 1965.78

Im Herbst 1997 traten in der schweizerischen Luftfahrtgesetzgebung
neue gesamteuropdische Bestimmungen fiir den gewerbsmassigen Luftver-
kehr, die sogenannten JAR-OPS (Joint Aviation Regulations: Operations),
in Kraft. Diese schreiben unter anderem grossere Sicherheitszuschlage bei
der Bestimmung der Start- und Landestrecken vor. Berechnungen der Alpar
und der in Bern-Belp operierenden Fluggesellschaften ergaben, dass unter
diesen Voraussetzungen der Linienverkehr bei unveranderter Pistenlinge
nur eingeschriankt aufrechterhalten werden konnte.”? Mittlerweile waren
auch die Terminalbauten an ihre Kapazitatsgrenze gelangt, so dass das Bun-
desamt fiir Zivilluftfahrt «Massnahmen bis hin zur Beschrankung der Pas-



sagierzahlen» in Erwiagung zog.%? Sollte der Weiterbetrieb im bisherigen
Rahmen gewahrleistet bleiben, drangten sich bauliche Anpassungen auf. Im
Hinblick auf den in Erarbeitung befindlichen Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (SIL)8! erstellte die Alpar einen Masterplan, der die geplanten
Ausbaumassnahmen fiir den Zeitraum bis 2005 zusammenfasste. Dieser
«Masterplan 1998-2005» wurde im Herbst 1998 der Offentlichkeit vor-
gestellt.

Anpassungen an verschdrfte Sicherbeitsnormen
und steigende Passagierzahlen

Tietbauseitig sah der Masterplan einen Ausbau der Hartbelagpiste auf eine
Gesamtliange von 1730 Metern vor. Im Gegensatz zum Projekt 80 erfolgte
die Verlangerung in beide Richtungen, wobei das nordwestliche Teilstiick
200, das stidostliche 220 Meter misst. Wendeplatten hinter den Pistenenden
sollen beim Start eine vollstindige Ausniitzung der Pistenlange ermoglichen
und bei einem Startabbruch fir zusatzliche Sicherheitsfliche sorgen.82 Zur
Aufrechterhaltung der Hindernisfreiheit im Anflug blieb die Landeschwelle
der Piste 14 auf gleicher Hohe wie bisher; ebenso unveriandert ist die Pisten-
breite von 30 Metern.

Die zentrale Neuerung bei den Hochbauten war die Errichtung eines
neuen Terminals. In einem Architekturwettbewerb im Jahr 2000 belegte
das Projekt des Architekturbiiros Itten + Brechbiihl den ersten Rang. Bei
der definitiven Variante handelt es sich um einen zweigeschossigen Be-
tonskelettbau mit einer Fassade aus Glas und Metall und einem weit aus-
ladenden Flachdach. Die Aussenmasse betragen 67 X 23 X 6 Meter, die
Geschossfliche 2300 m2. Als weiteres zentrales Element soll unmittelbar
neben dem Terminalgebaude ein Parkhaus fiir 200 Fahrzeuge errichtet wer-
den. Der Kostenaufwand fur Pistenverlangerung und Parkhaus wurde zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung des Masterplans auf 3,5 respektive 3,6 Mil-
lionen Franken beziffert; die Baukosten fiir den Terminal belaufen sich auf
7,9 Millionen Franken. Der Masterplan enthalt daneben drei Betriebsge-
baude sowie einen zusitzlichen offentlichen Parkplatz.83

Der «modernste Regionalflughafen Europas» entsteht$*

Nach Abschluss der Planungsphase reichte die Alpar im Winter 1999/2000
die Baugesuche fiir Pistenverlangerung und Parkhaus ein. Nach dem positi-
ven Ausgang einer Umweltvertraglichkeitspriifung lagen sie im Juni 2000
offentlich auf, worauf Umweltverbande, politische Parteien und private An-
rainer Einsprache erhoben.85 Am 14. September 2001 wurde bekannt, dass
das Eidgenossische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
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I Hocrtauten:a. Catering, b. Teminl,
c. Parkhaus, d. Feuerwehr, e. Aligemeine Luftfahrt

Grundiage: Landeskarte der Schweiz 1:25000
Blatter 1166, 1167, 1186, 1187 (1998)

Entwurf und Ausflihrung: Simon Bratschi, 2003
© Geographisches Institut der Universitat Bem, 2003
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Abb. 10 Flughafen Bern-Belp, Masterplan 1998-2005. Dieses Projekt umfasst eine Pisten-
verlangerung in beide Richtungen. Eine Verlangerung ausschliesslich in siidostliche Richtung
wire angesichts des nahen Waldes im Nordwesten vorteilhafter, der Landerwerb ware aber
bedeutend aufwandiger und kostspieliger gewesen. Der neue Terminal bringt fiir die Passa-
giere erheblich mehr Komfort.



munikation (UVEK) die letzten Eingaben gegen das Pistenausbauvorhaben
abgewiesen hatte; allfilligen Beschwerden gegen diesen Entscheid wurde
die aufschiebende Wirkung entzogen. Nur sechs Tage spiter begannen die
Bauarbeiten am nordwestlichen Teilstiick, das nach knapp zwei Monaten
Bau- und Erprobungszeit dem Betrieb iibergeben wurde. Wann das sudost-
liche Teilstiick verwirklicht werden soll, war bei Redaktionsschluss noch
unklar. Die Alpar spricht von einem Zeitraum von zwei bis drei Jahren.$6

Schwieriger gestaltet sich die Verwirklichung des Parkhauses. An sei-
nem Standort befindet sich heute der «Bider-Hangar», ein architektonisch
wertvolles Zeugnis aus den Griinderjahren des Flughafens; die Eidgenossi-
sche Kommission fiir Denkmalpflege hat den Hangar im Jahr 2000 zum
Baudenkmal von nationaler Bedeutung erklart. Ein Abbruch dieses Gebau-
des ist nur unter der Auflage eines Wiederaufbaus an einem anderen Stand-
ort auf dem Flughafenareal moglich. Dieses Vorhaben wurde aus finan-
ziellen Griinden vorlduhg zurickgestellt.3”

Unwidersprochen blieb dagegen der Neubau des Terminals. Im Juni
2001 erteilte das UVEK dazu die Baubewilligung. Nachdem die Baupline
aufgrund verinderter Raumbediirfnisse mehrfachen Anderungen unterzo-
gen werden mussten, begannen Ende Juli 2002 die Bauarbeiten; am 2. Ok-
tober fand die offizielle Grundsteinlegung statt. Nach einer Bauzeit von
weniger als zehn Monaten nahm der Terminal am 15. Mai 2003 den Betrieb
auf. Planmissig verlief auch die Verwirklichung der Gbrigen Baumassnah-
men in den Jahren 2000 bis 2002.88

8. Vom Wunschtraum zur Wirklichkeit

Die Entwicklung der Berner Flughafenfrage seit dem Zweiten Weltkrieg ist
die Geschichte einer langsamen Annidherung von hochfliegenden Plinen
und bescheidener Wirklichkeit. In den ersten drei Nachkriegsjahrzehnten
entstanden nicht weniger als vier Projekte fiir einen neuen Flughafen in ei-
nem topografisch oder larmtechnisch geeigneteren Gelande. Sie verschwan-
den wegen des anhaltenden politischen Widerstandes allesamt in der Schub-
lade, sodass in der Region Bern weder ein interkontinentaler Grossflughafen
noch eine standardmissige Anlage fiir den Europaverkehr entstand. Der
Flughafen Bern-Belp, das als Ubergangslésung aufrechterhaltene Flickwerk,
wurde derweil umso stiefmiitterlicher behandelt, je besser die Aussichten
auf Verwirklichung einer Neuanlage schienen.

Nach dem Verzicht auf das Projekt Grosses Moos Anfang der 1970er-
Jahre stand die Region Bern mit einer notdiirftig instand gehaltenen Anlage
da, die als Sportflugplatz tiberdimensioniert, als Verkehrsflughafen selbst
fiir den Regionalverkehr aber zu klein wirkte. Ein erstes Projekt zu ihrer
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Erweiterung fand Ende 1983 wegen des Kostenaufwandes und der Befiirch-
tung vor zunehmendem Fluglarm vor dem Souverin keine Gnade. Dank der
zunehmenden Verbreitung kleinerer Regionalverkehrsflugzeuge blieb die
Linienbedienung Berns trotzdem bestehen. Ende der 1990er-Jahre diktier-
ten dann verschirfte Sicherheitsnormen und gestiegene Passagierzahlen er-
neut Anpassungen an der Infrastruktur. Mit der Verwirklichung des Mas-
terplans 1998-2005, der als Vorhaben einer privaten Bauherrschaft keiner
politischen Beschlussfassung unterliegt, dem aber in der 6ffentlichen Auf-
lage auch nur geringe Opposition erwuchs, erhilt die Region Bern einen
gewissermassen massgeschneiderten, modernen Regionalflughafen, der
den Vorteil einer Anbindung Berns an den Linienflugverkehr auch in Zu-
kunft sicherstellt, ohne aber die dicht besiedelten Gebiete unter den Einflug-
schneisen dem Triebwerkslirm von Grossflugzeugen auszusetzen.
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