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VON SEPP MOSER UND YVONNE
BAUMANN (FOTOS)

FOTO: FLUGHAFENDIREKTION ZURICH

Zurichs
Blinaflug geplant

Was wire die Region Ziirich ohne ihren Flughafen? -
Gegenfrage: Was wire Zermatt ohne Matterhorn? Die
Insel Ufenau ohne Ziirichsee? Das Urnerland ohne Gott-
hardbahn? Die Schweiz ohne Banken? Es gibt Dinge auf
der Welt, die nun einmal da sind, basta. Aber: Was wire,
wenn Ziirichs Flughafen nicht so wére, wie er heute ist?

Gut Ding will Weile haben, sagten die Ziir-
cher und schickten sich an, ihre aviatische
Begeisterung idiberwintern zu lassen. Pro-
bieren geht iiber Studieren, zitierten hinge-
gen die Diibendorfer, steckten ithre arbeits-
gewohnten Fiuste in den Moorboden und
machten im Eiltempo ein brauchbares Flug-
feld daraus, weil sie sich das ganze Jahr
schon gar so sehr auf die Fliegerei gefreut
hatten, die hundertundzwanzig Grundbe-
sitzer, die ihre Scholle aviatischen Zwecken
geopfert hatten, und alle die anderen in und
um Diibendorf herum, die mit dem Propel-
lersurren der neuen Zeit auch fiir die Ge-
meinde neues Leben erwarteten, und wenn’s
auch nur die lingst und heissersehnte
Tramlinie wdare. (...) Und siehe da: «Da
kamen bei Nacht, eh man’s gedacht, die
Mdnnlein und schwdrmten und klopften
und larmten und hiipften und trabten und
russten und schabten und sigten und sta-
chen und hieben und brachen und klappten
mit Beilen und schnitzten an Speilen und
spiilten und wiihlten und mengten und
mischten und stopften und wischten» — wie
die Kolner Heinzelméinnchen seligen Erin-
nerns, bis das Aerodrom erstand und fertig
wurde, da selbst die letzten Néichte zu fleissi-
ger Arbeit hinzugenommen wurden. — Und
Samstag wurde geflogen!

So, wie es am 24. Oktober 1910 die
«NZZ» schilderte, pflegten weiland
Flughdfen zu entstehen. Keine Rede
von Richt-, Gesamt- und Lirmzonen-
plinen, von Einsprachen und Be-
schwerden, von Anflugschneisen,
Nachtflugverboten und Beniitzungs-
einschrinkungen. Diibendorf wurde

in der Folge zum wichtigsten Flugplatz
der Schweiz und zu einem der zentra-
len in Europa.

Das politische Trauerspiel, dessen
Ende auch heute noch nicht abzusehen
ist, begann im Sommer 1939 mit einem
Brief aus dem Eidgendéssischen Mili-
tirdepartement: Die Zivilluftfahrt ha-
be aus Diibendorf wegzuziehen, und
zwar bis Ende August 1943. Wenn die-
se Frist auch spiter erstreckt werden
musste — der Grundsatzentscheid war
gefallen.

Als Standort eines neuen «Grossver-
kehrsflugplatzes» kam, wie der Histo-
riker Erich Tilgenkamp schon kurz
nach dem Krieg feststellte, «nur der
Raum Kloten/Biilach/Oberglatt in Be-
tracht», denn dort «ginge kein wertvol-
les Kulturland verloren, und es miiss-
ten auch keine bestehenden Werte zer-
stort werden. (...) Das Projekt Kloten
bietet zudem die Moglichkeit, im Be-
darfsfalle den Flugplatz derart zu ver-

grossern, dass er auch den flugtechni-
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schen Anspriichen interkontinentaler
gerecht zu
werden vermochte.» Bilder aus jener

Langstreckenflugzeuge

Zeit beweisen: weit und breit kein
Haus (das Gelinde diente als Artille-
riewaffenplatz) und niemand hiitte ge-
stort werden konnen ausser ein paar
Rebhiihnern. Eine gute Wahl — hitte
der Weitblick der frithen Jahre Be-
stand gehabt.

Durch das Aufkommen der Diisen-
flugzeuge Ende der sechziger Jahre
hatte sich die Fliegerei nicht nur tech-
nisch veridndert, auch der Lirm nahm
zu. In der betroffenen Bevolkerung
kam allmidhlich der Unmut auf. Als
der Riimlanger Gemeindeprisident
Hans Jost 1969 forderte, «es sollten
jetzt mindestens einmal die Zonen fest-
gelegt werden, in denen man nicht
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hiltnisse eintraten, fiel das einst so ele-
gante Konzept in sich zusammen. Und
es erholte sich seither nie mehr.

Kunstvoll verschachtelt

Aus heutiger Sicht haben verniinftig
konzipierte Flughifen parallele Pisten,
wenn moglich 1500 Meter voneinan-
der entfernt, so dass sie unabhingig
betrieben werden kénnen. Notfalls
geht h mit ei klei Ab

der Wind blase so stark von Westen,
dass die Sicherheit sie zwingend erfor-
dert. Starts nach Osten stéren die Klo-
tener und sind deshalb nur bei Bise
erlaubt. Aus dem gleichen Grund (und
wegen des Militdrs, sieche oben) sind
Starts auf Piste 14 verboten. Und so
weiter (siehe Plan Seite 55).

Alles wire halb so schlimm, wenn
nur wenigstens die neueste Piste, jene
mit der Bezeichnung 14/32, nicht so




namlich eine grosse Gefahrenquelle
eliminieren wiirde, istin all den 40 Jah-
ren nicht erstellt worden: die Uber-
deckung der Glatt bei Riimlang am
westlichen Ende der Piste 10/28. Dort,
wo die meisten Verkehrsflugzeuge
steil gen Himmel steigen, ist der Punkt,
an dem sich nach tibereinstimmender
Meinung der Fachleute irgend einmal
ein ganz schwerer Unfall ereignen
wird. Falls dort nimlich einer der

d’s dann s

funktio-
niert es auch. Ziirich hat den Ruf, einer
der effizientesten, passagierfreund-

funktionieren. Tatsichlich

lichsten Flughifen Europas zu sein. Er
ist sauber, die Abfertigung erfolgt zii-
gig, die Restaurants haben geniigend
Sitzplatze, das Gepick kommt schnell
und wird nur selten fehlgeleitet — kurz:
ein Platz in den vordersten Ringen ist
Zirich-Kloten bei jeder Umfrage un-

ter den Flugpassagieren sicher.

Frither hatte diese Glasfront einen
Zweck, wie so vieles auf dem Flughafen
Ziirich-Kloten. Das waren die Zeiten,
als das Abfertigungsgebiude noch die
Ziige trug, die ihm sein Schopfer ge-
ben wollte. Alfred Oeschger hatte ein
symmetrisches, an ein Flugzeug erin-
nerndes Bauwerk geschaffen, in des-
sen Zentrum (als Rumpf sozusagen)
diese Halle mit der gigantischen Glas-
front stand. Und in dieser verbrachte
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Zwei Landepisten (16/34 und 10/28)
kreuzen sich am Boden, die dritte
(14/32) im Anflugbereich: Die Pla-
nung kommt sich selber in den Weg.
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Die Strukturen

Der Flughafen Ziirich-Kloten ge-
hért dem Kanton Ziirich und wird
von ihm betrieben.

Die Hochbauten gehdren zum
grosseren Teil der Flughafen-Im-
mobilien-Gesellschaft (FIG). Die-
se ist eine gemischtwirtschaftli-
che AG und beschafft ihr Geld auf
dem Kapitalmarkt. Sie ist jedoch
als  Nutzniesserin  kantonaler
Baurechte an die Weisungen des
Kantons gebunden. Ein Teil der
Gebédude gehdrt der Swissair.
Swissair, Kanton und andere
mieten Rdume von der FIG.

Der Betriebsaufwand wird weit-
gehend durch Beniitzungsge-
biihren (Landetaxen, Konzes-
sionsabgaben usw.) gedeckt.
Die Konzessionen fiir Restau-
rants, Flugzeugabfertigung, Tax-
free-Shops usw. werden in der
Regel ohne Ausschreibung unter
der Hand vergeben. Wo sie sich
bewirbt, kommt in der Regel die
Swissair zum Zug.

Fiir Investitionen des Kantons
(nicht aber von FIG und Swissair)
braucht es Volksabstimmungen.
Der Bund subventioniert diese
Investitionen nach einem kom-
plizierten Schliissel, in der Regel
mit etwa 30 Prozent. Fiir diese
Gelder sind National- und Stan-
derat zustandig.

Weitere gewichtige Partner des
Flughafens sind ausser Kanton,
FIG und Swissair die Swisscon-
trol (zustédndig fiir Flugsiche-
rung), die SBB, die PTT (Luftpost)
und das Bundesamt fiir Zivilluft-
fahrt (Aufsichtsbehdrde, wirt-
schaftlich nicht involviert).
Aufgrund der uniibersichtlichen
Strukturen und weil lukrative Be-
triebszweige vom Kanton oft pri-
vaten  Gesellschaften  zuge-
schanzt werden, ist es nicht
médglich, fiir den Flughafen Zii-
rich eine transparente und inter-
national vergleichsfahige Inve-
stitions- oder Ertragsrechnung
zu erstellen. MO

bene Einsteigkarte (Boarding Pass) er-
hielt und dafiir den Flugschein (Tik-
ket) abgab, auf dass dieser iber eine
die ganze Schalterfront entlangfiih-
rende Fordereinrichtung sogleich
Richtung Administration entschwin-
den konnte. Links die Geschifte
(Shops). Dariiber, der symmetrischen
Galerie entlang, die Flaggen all jener
Lander (jedes Jahr waren es mehr), die
man von hier aus erreichen konnte.
Und vorne, wo auch die Passagiere

hielten wir Knaben immer den soge-
nannten «Einsatz»: ein hektographier-
tes, rosarotes A-4-Blatt mit simtlichen
Flugbewegungen des Tages — Starts
auf der einen, Landungen auf der an-
dern Seite. Und Flugzeuge fotografie-
ren konnten wir nicht nur von der Be-
sucherterrasse, sondern ebenso vom
Flugfeld aus aus nichster Nihe. Wir
fragten einfach einen Grenzpolizisten,
der liess uns passieren, und ungehin-
dert bewegten wir uns unter, zwischen,




Die Abfertigungsmaschine

Die menschliche Dimension ist es, die
fiir mich im Riickblick den Flughafen
der fiinfziger und der frithen sechzi-
ger Jahre auszeichnete. Das war nicht
zuletzt eine Folge der Architektur. In
der offen wirkenden Oeschger-Halle
begegneten sich die Menschen: Besu-
cher, Angehorige, Passagiere und Per-
sonal. Niemand sprach von Verkehrs-
flussregelung —ob das Wort tiberhaupt
existierte?

Und dann, in den sechziger Jahren,
wurden die Flughafengebiude vom
Krebs befallen. Jener Ausbau bescher-
te uns im wesentlichen den heutigen
Terminal A minus das Fingerdock.
Oeschgers Konzept wurde (abgesehen
von Biiro- und anderen Dienstgebiu-
den) um die grosse Querhalle mit den
Abfertigungsschaltern «ergédnzt». Pas-
sagier- und Besucherbereiche waren
nun funktional voneinander getrennt,
wenn auch noch zum Teil gegenseitig
zuginglich. Die alte Halle, ehedem das
Zentrum aller Geschiftigkeit, verkam
zum Einkaufszentrum. Durch den
nach wie vor ungehinderten Ausblick

auf das Rollfeld behielt sie immerhin
einen Teil ihrer Attraktivitit. Ab-
schiedwinken ist seit diesem Ausbau-
schritt allerdings nicht mehr aktuell,
denn seither fihrt man im Bus oder
wird direkt vom Jumbo eingesogen.
Rationell, anonym, ohne Herz und
Seele — dieser Maxime hat sich Klotens
Flughafenarchitektur seither in immer
stirkerem Masse unterworfen. Im
Terminal B (1975) ist der Blick auf die
Flugzeuge schon gar nicht mehr mog-
lich, ausser fiir die zahlenden Giste
der «Brasserie». Oder von der Terras-
se aus, aber die ist windig und mit einer
Zutrittsgebiihr fir die Antiterrorkon-
trolle belegt. Immerhin begegnen sich
jenseits der Passkontrolle ankommen-
de und abfliegende Passagiere noch in
einem weitrdumigen, in diskret-war-
men Tonen gehaltenen Zirkulations-
bereich. Die Warterdume sind bequem
und zahlreich, mit Teppichen ausge-
legt, der Rest des Baus mit einem auch
nicht unangenehmen Gumminoppen-

boden. Man kann in den Gebiuden

nicht nur zirkulieren, sondern in be-

schrinktem Masse auch verweilen.
Nicht so jedoch im jiingsten Teil, der
nun wirklich nur noch als Geschwiir zu
bezeichnen ist, in der Erweiterung des
Terminals A (1985). Hier gibt es keine
Wirme mehr, hier geht es nur noch
um die industrielle Verwurstung von
moglichst vielen Passagieren in mog-
lichst kurzer Zeit. Schon der Boden ist
nach reinen Zweckmissigkeitskrite-
rien ausgewihlt: Mit nassen Schuhen
fzllt man zwar auf die Nase, dafiir ist er
leichter maschinell zu reinigen. Damit
janiemand zu einem auch noch so kur=
zen menschlichen Kontakt stehen-
bleibt, werden ankommende und ab-
fliegende Passagiere bis unmittelbar
zum Flugzeug Klinisch voneinander
getrennt — pro Geschoss gibt es somit
nur noch Fussginger- bzw. Rolltep-
pichverkehr in einer Richtung, was
den grossen Vorteil hat, dass, weil man
ja nur noch den Riicken voneinander
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Von 1945 bis heute

22.6.1945:  Per  Bundesbe-
schluss wird Ziirich-Kloten zum
interkontinentalen Flughafen der
Schweiz erklért.

5.5.1946: Der Kanton Ziirich
sagt ja zum Kantonsbeitrag von
36,8 Mio. Franken.

17.11.1948: Der Zivilluftverkehr
zieht von Diibendorf nach Kloten
um.

8.4.1953: Betriebsaufnahme des
Flughafengebdudes (heute Ter-
minal A).

23.6.1957: Ablehnung des Kre-
dits von 74,3 Mio. Franken fiir
die zweite Bauetappe.

6.7.1958: Annahme des Kredits
von 48 Mio. Franken fiir die re-
duzierte zweite Bauetappe: We-
niger stark verldngerte Pisten,
kleinere Erweiterung des Vorfel-
des, kein Fingerdock.

27.9.1970: Annahme des Kredits
von 172 Mio. Franken fiir die drit-
te Bauetappe. Umfasst Terminal
B mit Fingerdock und Parkhéu-
sern, neue Piste 14/32.
1.4.1971: Abschluss der zweiten
Bauetappe.

1.11.1972: Nachtflugsperre.
1.11.1975: Eréffnung von Termi-
nal B und Parkhaus B.

1.4.1976: Neue Piste 14/32.
1.6.1980: Flughafenbahnhof.
28.9.1980: Annahme des Kredits
von 48. Mio. Franken fiir Tief-
bauarbeiten.

1981: Beginn der vierten Aus-
bauetappe: Fingerdock Terminal
A, Parkhaus Terminal A, Opera-
tionszentrum. Finanzierung
durch  Flughafen-Immobilien-
Gesellschaft FIG, daher keine
Volksabstimmung.

1.11.1985: Das Fingerdock des
Terminals A wird eingeweiht. mo




stinde, und an diesen orientieren sich
die Zielsetzungen.

Zwéngerei, obwohl...

Die Zwingerei um die Frachtabferti-
gung demonstriert dies deutlich. Seit
Jahren wird der Ausbau der bestehen-
den Anlagen mitten im grossten Stras-
senverkehrsgewiihl, weitab von der
Bahn und von den néchsten Landre-
serven durchgestiert. Dies obwohl der
erste (heutige) Frachtterminal deutlich
als Charter-Abfertigungsgebdude aus-
gelegt ist und nur provisorisch dem
Frachtverkehr dienen sollte; obwohl
die langfristige Planung eine Fracht-
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wenig bequemer (kiirzere Wege zum
Flugzeug), und der Swissair wagt kein
Politiker und kein Flughafendirektor
entgegenzutreten. Dass damit das To-
huwabohu auf Jahrzehnte hinaus ze-
mentiert, nein: verschirft wird, stort
offenbar niemanden.

Wiire alles besser geworden, wenn
die Schweizer seinerzeit, unmittelbar
nach dem Weltkrieg, den Zentralflug-
hafen im grossen Moos (zwischen Bie-
ler-, Neuenburger- und Murtensee)
verwirklicht und auf den Ausbau von
Ziirich-Kloten und Genf-Cointrin in
diesem Masse verzichtet hitte? Besser
eventuell, anders bestimmt. Miinchen

kulieren, wie es gekommen wire,
wenn, ist miissig. Denn die Idee «Gros-
ses Moos» kam nie iiber das Stadium
einer ersten Skizze hinaus und erhielt
auch nie die Chance, sich gegen die
(mit Sicherheit zu erwarten gewese-
nen) politischen Widerstinde zu be-
haupten. Aus heutiger Sicht mag der
Gedanke bestechend erscheinen. Aber
nach dem Krieg wollte — nein: musste
man die Flughifen in der Nihe der
grossen Wirtschaftszentren haben,
denn von Schnellbahnen a la TGV
sprach damals noch niemand. Und
eben: Was wiire Zermatt ohne das Mat-
terhorn? |
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