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8786 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung
iiber die zusitzlichen Kosten des Erstausbaues
des Flughafens Basel-Miilhausen

(Vom 81. Mai 1963)

Herr Prasident!
Hochgeehrte Herren!

Im Jahre 1938 entfiel ungefihr ein Dritfel des schweizerischen Luuftverkehrs-
volumens auf Basel. Auf seinem Flughafen Sternenfeld wurden doppelt soviele
Passagiere abgefertigt als auf dem Flughafen Genf-Cointrin, und der Warenver-
kehr war von #hnlichem Umfang wie jener des Flughafens Zurich-Dubendorf.

Der Flughafen Sternenfeld war indessen zum Verschwinden verurteilt. Vor
allem war er nicht ausbaufiahig. Uberdies bildete er ein Hindernis fur die ge-
planten Rheinhifen und fur das projektierte Rheinkraftwerk bei Birsfelden. Die
Behorden des Kantons Basel-Stadt bemithten sich seit 1934, ein neues, fiir einen
modernen Flughafen geeignetes Gelinde ausfindlg zu machen. Im Laufe der
Jahre wurden sieben Gebiete auf ihre Eignung untersucht. Schliesslich sah man
ein, dass es unmoglich sei, einen ausschliesslich auf schweizerischem (ebiet
liegenden vollwertigen Flughafen fur Basel zu bauen.

Ende 1987 beauftragte der Bundesrat das Eidgenossische Luftamt, durch
Besprechungen mit dem Luftfahrtministerium in Paris die notwendige Vorab-
klsrung fur die Frrichtung eines bei Allschwil, beidseitig der Landesgrenze zu
errichtenden Flughafens herbeizufuhren. Am 26. Juli 1989 waren die Verhand-
lungen so weit gediehen, dass das franzdsische Ministerium fur auswirtige An-
gelegenheiten unserer Gesandtschaft in Paris die grundsédtaliche Zustimmung
Frankreichs zur Verwirklichung eines derartigen Projektes zur Kenntnis bringen
konnte.
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Kurz daranf brach der zweite Weltkrieg aus. An eine Weiterfithrung des
zwischenstaatlichen Gespriches war nicht zu denken. In dieser Notlage griff man
das frither schon einmal untersuchte Projekt Hardwald wieder auf, dessen Ver-
wirklichung als Ubergangsldsung gedacht war. Durch einen ablehnenden Volks-
entscheid im Jahre 1942 wurde auch dieser Ausweg versperrt.

Der Krieg war kaum beendet, als der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt,
im Kinverstdndnis mit den Bundesbehérden, das im Jahre 1989 abgebrochene
Gesprach mit Frankreich wieder auftnahm. Am 6. August 1945 erklarte eine Dele-
gation des Generalsekretariates der franzosischen Zivil- und Handelsluftfahrt in
Bagel, dass sie einem Flughaten, der vom Siedlungsgebiet Basels und von den sid-
lich Basels verlaufenden Hohenziigen weiter entfernt wiire, einem Flughafen
rittlings der Landesgrenze den Vorzug gebe. Was Frankreich vorschwebte, war
ein vollstindig auf dem Gebiet der elsissischen Gemeinde Blotzheim liegender
Flughatfen. Fis konnte kein Zweifel uber die technische Uberlegenheit dieses Vor-
schlages bestehen, weshalb denn auch der Bundesrat am 5. Februar 1946 das Fid-
gendssische Politische Departement erméchtigte, mit der franzdsischen Regie-
rung die Verhandlungen zur Schaffung eines internationalen Flughafens «Basel-
Milhausen» in Blotzheim aufzunehmen.

Am 4. Juli 1949 konnte der franzdsisch-schweizerische Staatsvertrag be-
treffend den Bau und den Betrieb des Flughafens Basel-Miilhausen unterzeich-
net werden. Durch den Bundesbeschluss vom 21. Dezember 1949 (AS 7950, 1297)
wurde der Bundesrat erméchtigt, dieses Abkommen zu ratifizieren.

Durch diesen Vertrag besgiegelten die beiden Staaten ihre gemeinsame Ab-
sicht, im franzosischen Grenzland, vier Kilometer von der Liandesgrenze entfernt,
einen Flughafen zu errichten, wobei die Liandbeschaffung Frankreich, die Kosten
des Erstausbaues der Schweiz auferlegt wurden, und der fiir Frankreich ein den
franzosisehen und fir die Schweiz ein den schweizerischen Flughéfen gleichge-
stellter Flughatfen sein soll. Das Abkommen trat am 25. November 1950 in Kraft.

1. Die bisherigen Bauarbeiten des Erstausbaues

Dem Staatsvertrag s¢ind drei Anhinge beigefiigh: die Statuten der offent-
lich-rechtlichen Unternehmung «Flughafen Bagel-Miilhausen», das Pflichtenheft
sowie der Baubeschrieb und Kostenvoranschlag des Krstaushaues. Diese An-
hiinge bilden mit dem Staatsvertrag ein unteilbares Ganzes.

Im Baubeschrieb und Kostenvoranschlag sind folgende Arbeiten und In-
vestitionen fiir den Erstaugbau vorgesehen:



Tabelle 1

1. Landerwerb (hdchstens 405 ha) Zu Lasten des
franzdsischen Staates

2. Tiefbauarbeiten,
insbesondere zwei Pisten von 1600 m sowie 2000 m

. . . Millionen
T.ange und je 60 m Breite mit Rollstrassen und Flug- franzosische Franken
zeugabstellplitzen 850

8. Zufahrtstrassen zur Verbindung des Flughafens mit

dem schweizerischen und franzdsischen Strassennetz 180
4., Hochbauten,

insbesondere ein Abfertigungsgebidude und Flug-

zeughallen 200

5. Stark- und Schwachstromanlagen 20
6. Radioelektrische Flugsicherungsanlagen 150
7. Verlegen einer Hochspannungsleitung 50
Total 1400

Im Artikel 1, Ziffer 4 des Staatsvertrages wird festgehalten, dass der Re-
gierungsrat des Kantons Basel-Stadt inbezug auf alle Verpflichtungen, die sich
aus dem Bauund Betrieb des Flughafens ergeben, nach Massgabe der zwischen thm
und der Fidgenossenschaft festgesetzten technischen und finanziellen Bedin-
gungen, an die Stelle des schweizerischen Bundesrates tritt.

Eine interne Vereinbarung, welche die ans dem Staatsvertrag sich ergebenden
Rechte und Pflichten des Bundes von jenen des Kantons scheidet, wurde am
20. Februar 1951 dnrch den Bundesrat genehmigt. Wichtig firr die nachstehenden
Betrachtungen 1st jene Bestimmung dieser internen Vereinbarung, die dem
Kanton DBagel-Stadt die Erfullung aller der Schweizerischen Fidgenossenschaft
aus dem Staatsvertrag erwachsenen Verpflichtungen itberbindet. Dies bedeutet
namentlich, dass der Kanton Basel-Stadt die Kosten des ersten Ausbaues zu
seinen ausschliesslichen Lasten zu ubernehmen hat.

Alsdann ist, wegen der Schwierigkeiten, die sie ausliste, die Auflage zu er-
wihnen, die sich aus Artikel 2 des Staatsvertrages ergibt, wonach mindestens
titr ein Drittel der zu Liasten der Schweiz gehenden Kosten Arbeitsleistungen und
Lieferungen an franzdsische Unternehmer zu vergeben sind.

Schon im Verlaufe des Jahres 1948 hat die Regierung des Kantons Bagel-
Stadt fur das im Baubeschrieb des Staatsvertrages umschriebene Projekt, unter
Berticksichtigung der damals in der Schweiz gultigen Baupreise, einen auf
Schweizerfranken lautenden Kogtenvoranschlag aufstellen lagsen. Die Endsumme
betrug 89,600 Millionen.

Gleichzeitig hatten die zustdndigen franzdsischen Amtsstellen, auf den Preis-
stand 1948 abstellend, die (tesamtbausumme neu ermittelt und kamen auf einen
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Betrag von 1530 Millionen franzosischen Franken. Zum damaligen Kurs von
1,30 Schweizerfranken fur 100 franzdsische Franken ergab dies eine Bausumme
von nur 19,9 Millionen Schweizerfranken, statt der eben erwihnten 89,600 Mil-
lionen des schweizerischen Voranschlages. Dieser Unterschied erklirt sich aus
dem Umstand, dass 1948 die schweizerischen Baupreise etwa doppelt so hoch
waren wie die franzdgischen. .

Diese Preisdifferenz und die Auflage, fur mindestens ein Drittel der Gesamt-
baukosten Arbeiten nach Frankreich zu vergeben, ermdglichten eine Reduktion
des schweizerischen Kostenvoranschlages um ein Viertel auf 29,7 Millionen
Schweizerfranken. Auf diesen Betrag lautete denn auch das Kreditbegehren, das
vom CGrossen Rat des Kantons Bagel-Stadt am 1. September 1949 unter der Vor-
aussetzung bewilligt wurde. dass der Bund, in Anwendung des Bundesbeschlus-
ses vom 22. Juni 1945 uber den Ausbau der Zivilflugplatze (BS 7, 788) 80 Prozent
dieser Kosten tibernehme. Nach diesem Bundesbeschluss gewihrt der Bund
an den Bau der bei Basel, Bern, Genf und Zirich zu erstellenden Flughéfen fiir
den kontinentalen Luftverkehr Beitrige, die hdchstens 80 Prozent der Baukosten
betragen durfen.

Gostiitzt auf diese Rechtsgrundlagen beantragte der Bundesrat den Eidge-
néssischen Raten mit Botschaft vom 24. Oktober 1949 itber den Bau des kon-
tinentalen Flughafens Basel-Malhausen (BBI, 1949, II, 796), an die reduzierte
Bausumme von 29,7 Millionen Franken einen Beitrag von 80 Prozent, h6chstens
jedoch 8,91 Millionen Franken zu bewilligen. Durch den Bundesbeschluss vom
22. Dezember 1949 (BBI, 1950, 111, 629) stimmte die Bundesversammlung diesemn
Antrag zu.

Es vergingen somit vier Jahre von den ersten franzdsisch-schweizerischen
Nachkriegsverhandlungen bis zum Zeitpunkt, wo mit dem Bau des Flughafens
begonnen werden konnte. In Voraussicht dieses grossen Zeitaufwandes entschloss
man sich zum Bau einer provisorischen Flughafenanlage. Eine 1200 Meter lange
Piste, Flugzeugabstellplatze und eine Verbindungsrollstrasse wurden unter Ver-
wendung von Metallplatten erstellt, wie sie wahrend des Krieges fir vorgescho-
bene Fliegerstiitzpunkte Verwendung fanden. Die Flughafenverwaltung und die
Abfertigungsriume wurden in franzdsischen Armeebaracken untergebracht. Zwei
Hangare, die auf dem Sternenfeld standen, wurden von der Basler Regierung zum
Preigse von 627 000 Franken erworben und in Blotzheim wieder aufgestellt. Die
Bauarbeiten begannen am 8. Marz 1946. Am 2. Mai desselben Jahres erfolgte die
erste Landung eines Kursflugzeuges.

Alg der Staatsvertrag unterzeichnet und die Beitragsleistung des Bundes
zugesichert war, galt es, durch einen méglichst raschen Bau der Zollstrasse den
provisorischen Flughafen mit dem schweizerischen Zollgebiet zu verbinden, um
damit die materielle Voraussetzung fir die praktische Anwendung des Staats-
vertrages zu schaffen. Doch schon bei der Durchfihrung dieses Vorhabens stiess
man auf die ersten Schwierigkeiten. Die franzosischen Gemeinden, deren Gebiet
durch diese Zollstrasse durchschnitten worden wére, verlangten, dass die Strasse,
entgegen dem offiziellen Projekt, in einen kimnstlich zu schaffenden Einschnitt
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verlegt werde. Obschon die Mehrkosten auf etwa 1,5 Millionen Schweizerfranken
geschiitzt wurden, hat man diesem Wunsche 1m Interesse eines guten Einver-
nehmens mit den franzosischen Nachbargemeinden stattgegeben.

Weil die behelfsméssigen Abfertigungsgebiude etwa 1100 Meter nérdlicher
als das definitive Abfertigungsgebiude erstellt wurden, musste die Zollstrasse
provisorisch um dieses Mass verlangert werden. Die daraus sich ergebenden Mehr-
kosten in der Hohe von 0,599 Millionen Franken konnten infolge des temporiren
Charakters dieses Strassenabschnittes nicht subventioniert werden.

Die Gesamtausgaben fiir die Zollstrasse beliefen sich somit auf 8,504 Millio-
nen Franken; der verfiigbare Baukredit lautete jedoch auf einen Betrag von nur
1,553 Millionen Franken.

Die zweite dringliche Massnahme war der Bau der beiden definitiven Pisten.
Wie erwihnt, sah das Pflichtenheft die Frrichtung einer 1600 Meter und einer
2000 Meter langen Piste vor. Wahrend des Baues driangte sich, angesichts der sich
damals abzeichnenden Flugzeugbeschatfungspolitik der Luftverkehrsunterneh-
mer die Frkenntnis auf, dass der Flughafen Basel-Mulhausen die ihm zugedachte
Funktion im kantonalen Luftverkehr nur werde erfillen konnen, wenn die
Hauptpiste um 870 Meter auf 2370 Meter verlingert werde. Die mit dem Bau der
Pigten betraute Tiefhauunternehmung war bereit, diese Verlingerung zum Preise
von 1,005 Millionen Franken durchzufithren. Dieses vorteilhafte Angebot war nur
dank dem Umstand mdoglich, dass die Unternehmung die ganze Bauinstallation
bereits auf dem Platze hatte. Angesichts dieser ginstigen Gelegenheit hat auch das
Eidgendssische Luftamt der Verlingerung zugestimmst, musste aber darauf auf-
merksam machen, dass die Mehrkosten erst nach der Genehmigung eines ent-
sprechenden Nachtragskreditbegehrens durch die Bundesversammlung sub-
ventioniert werden kénnen.

Neben den erwihnten Mehrkosten fur die Verlingerung der Zollstrasse und
der Hauptpiste mussten bei der Umleitung der dag Flughafengebiet durchflies-
senden Béche, auf Begehren der franzosischen Behorden, die Durchflussprofile -
erheblich vergréssert werden, was ebenfalls zu Kosteniiberschreitungen von an-
néhernd 0,4 Millionen Franken fithrte.

Die grosste Uberraschung verursachte jedoch die Baukostenteuerung in
Frankreich. Schon wihrend der Behandlung der Botschaft vom 24. Oktober 1949
dusserte ein Mitglied des Nationalrates die Befirchtung, dass angesichts der sich
damals im franzosischen Baugewerbe abzeichnenden Teuerungswelle, die vor-
genommens Herabsetzung des schweizerischen Voranschlages um 25 Prozent
sich alg ein Irrtum herausstellen kénnte. Die in der Folge gemachten Erfahrungen
zeigten, dass diese Bedenken leider berechtigt waren. Die Teuerung, die in Frank-
reich nach der Krediterteilung einsetzte, verlief so ungestiim, dass schon im Frith-
jahr 1950, bei den ersten Auftragserteilungen, eine starke Anniherung des fran-
zogischen Preisniveaus an das schweizerische festgestellt werden musste. Wahrend
der Bauperiode schlug der franzisische Preisvorteil auf einzelnen Gebieten sogar
in das Gegenteil um, obschon die schweizerischen Baupreise seit der Erstellung des
Kostenvoranschlages ebenfalls um ungefahr 10 Prozent angestiegen waren.



Als die Abrechnungen fir die Tiefbauarbeiten (Pisten, Roll- und Zufahrt-
strassen) sowie fur die Flugsicherungsanlagen (optische, radioelektrische Einrich-
tungen) vorlagen, stand man vor der Tatsache, dass der bewilligte Gesamtkredit
von 29,7 Millionen Franken bereits uberzogen war, bevor also ein Spatenstich fur
den Flughof und die Flugzeugwerft gemacht werden konnte. In dieser Situation
fillte der Reglerungsrat von Basel-Stadt den Entscheid, diese beiden Hoehbau-
projekte erst nach erfolgter Bewilligung der hierzu erforderlichen eidgendssischen
und kantonalen Zusatzkredite in Angriff zu nehmen.

In der Tabelle 2 ist die Abrechnung fiber die bisher erstellten Bauten und
Anlagen zusammengestellt. Dieser Tabelle kann beispielsweise entnommen wer-
den, dass die Baukosten fiir die Pisten, Rollstrassen und Vorpldtze im ersten
schweizerischen Voranschlag auf 17,8 Millionen Franken geschitzt wurden
{Kolonne 2). Nach Vornahme der Reduktion von 25 Prozent ergab sich der be-
willigte Nettokredit von 18,35 Millionen Franken (Kolonne 4). Hievon wurden
5 Prozent fiir die Bauleitung ausgeschieden, so dass als Baukredit die Summe von
12,682 Millionen Franken verblieb (Kolonne 6). 30 Prozent dieses Betrages er-
geben den Subventionskredit von 8,805 Millionen Franken (Kolonne 7). Die
Gesamtkosten beliefen sich nun aber auf 17,94 Millionen Franken (Kolonne 8),
wovon 17,696 Millionen (Kolonne 10) als beitragswiirdig befunden wurden. Der
Subventionsanspruch Basels hitte demnach 5,309 Millionen Franken (Kolonne 11)
betragen. Da aber gemiiss Kolonne 7 nur 3,805 Millionen zur Verfugung standen,
verblieb ein ungedeckter Betrag von 1,504 Millionen Franken (Kolonne 12), der
Basgel erst ausgerichtet werden kann, wenn die Eidgendssischen Réte einem ent-
gprechenden Nachtragskreditbegehren ihre Zustimmung erteilt haben.

Aus der Tabelle 2 geht hervor, dass sich dieses Beispiel bei sechs anderen
Einzelobjekten wiederholte. Im gesamten beziffert sich der auf den Bund ent-
fallende Nachtragskredit fiir bisherige Bauten auf 2,624 Millionen Franken
(Total Kolonne 12).

Dieser Tabelle kann tiberdies entnommen werden, dass die ausgewiesenen Bau-
kosten die ungekiirzten schweizerischen Voranschlige nur dort tberschritten
haben, wo sich Projektausweitungen aufdringten (Pistenverlingerung, Bach-
umleitungen, Zollstrasse, Pistenbefeuerung). Daraus darf der fiir die Beurteilung
der Sachlage doch nicht unbeachtliche Schluss gezogen werden, dass die beim Bau
des Flughafens Bagel-Milhausen angewandten Baupreise nicht itber den dama-
ligen schweizerischen Ansétzen lagen.

II. Die Verkehrsentwicklung

Wie erwiihnt, ermdglichte Frankreich durch die Abgabe von Baumaterialien
fitr temporare Kriegsflugplatze, den Zivilflugbetrieb auf dem Flughafen Basel-
Miulhausen schon am 2. Mai 1946 aufzunehmen. Am 28. November 1952 wurde die
definitive Ost-West-Piste und am 80. M#rz 1954 die 2870 Meter lange Nord-Siid-
Piste abgenommen.



Tabelle 2

Zusammenstellung iiber die Bauabrechnung per 81. Dezember 1956

Schweiz. | Reduk- | Netto- | Kredib Bau- Sub- Gesamt- | Nicht Sub- Sub- Be-
Voran- tion Kredit Baun- kredit | ventions-| kosten | beitrags-| ventions-| ventions-| notigter
schlag BB vom | leitung Lredit gemass | wurdige | wurdige | anspruch{ Nach-
1948 22, De- BB vom Ab- Kosten | Kosten trags-
zember 22.De- | rechnung kredit
1949 zember
1949
14 von 2 2-3 5% von 4 4~5 30% 8-9 30% 11-7
von 6 von 10
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Mo Fr. | Mio Fr. | Mio Fr. | Mio Fr. | Mio ¥r. | Mio Fr. | Mio Fr. | Mio ¥r. | Mio Fr. | Mio Fr. | Mio Fr.
1. Pisten, Rollstragsen,
Vorplatze . . . . . . 17,800 | 4,450 113,350 | 0,668 112,682 | 3,805 ;17,940 | 0,244 17,696 | 5,309 | 1,504
2. Bachumleitungen . . . | 0,200 | 0,050 | 0,150 | 0,008 | 0,142 | 0,043 | 0,559 | 0,052 | 0,507 | 0,152 | 0,109
3. Pisten- undRollstrassen-
entwasserung. . 2,000 | 0,500 | 1,500 | 0,075 | 1,425 | 0,427 | 1,904 — 1,904 | 0,571 | 0,144
4. 7 ufahrtstrasse auf
gehweizerischem Gebiet | 0,675 | 0,169 | 0,506 | 0,025 | 0,481 | 0,144 | 0,587 | 0,115 | 0,472 | 0,141 —
5. Hauptkanal in schwei-
zerigcher Zufahrt . 0,245 | 0,061 | 0,184 | 0,009 | 0,175 | 0,052 | 0,169 | 0,107 | 0,062 | 0,019 —_
6. Zollstrasse . . . . . 2,180 | 0,545 | 1,635 | 0,082 | 1,558 | 0,466 | 8,504 | 0,600 | 2904 | 0,871 [ 0,405
7. Zufahrtstrasse auf fran-
zogischem Gebiet . 0,300 | 0,075 | 0,225 | 0,011 | 0,214 | 0,064 — — — — —
8. Wasserversorgung, Ka-
nalisationen usw. . . . | 0,250 | 0,062 | 0,188 | 0,009 | 0,179 | 0,058 | 0,070 — 0,070 | 0,021 —
9. Befeuerung und Be-
leuchtung von Pisten,
Rollstragsen . . . . . 3,671 | 0,918 | 2,753 | 0,188 | 2,615 | 0,785 | 3,868 | 0,048 | 8,820 | 1,146 | 0,361
10. Telephon- und Signal-
anlagen . . . . . . . 0,915 | 0,229 | 0,686 | 0,034 | 0,652 | 0,195 | 0,171 | 0,004 | 0,167 | 0,050 —
11. Radioelektrische Anla-
gen . . . . . . .. . 1,044 | 0,261 | 0,783 | 0,039 | 0,744 | 0,223 | 0,732 | 0,036 | 0,696 | 0,209 —
12. Flughof . . . . . . . 4,650 | 1,162 | 3,488 | 0,174 | 3,814 | 0,994 | 0,059 — 0,059 | 0,018 —
18. Garage und Dienstwoh-
nungen . . . . . . . 0,350 | 0,088 { 0,262 | 0,018 | 0,249 | 0,075 | 0,288 — 0,288 | 0,086 | 0,012
14. Flugzeugwerft . . . . | 8,750 | 0,938 | 2,812 | 0,141 | 2,671 | 0,802 —_ — — — —
15. Verlegen Hochspan-
nungsleitung . . . . . 1,570 | 0,392 | 1,78 | 0,059 | 1,119 | 0,386 | 1415 — 1,415 | 0,425 | 0,089
16. Bauleitung. . . . . . — — — [(1.485x0,80 =)! 0,446 | 1,249 | 0,097 | 1,152 | 0,346 —_
Total | 39,600 | 9,900 | 29,700 | 1,485 |28,215 | 8,910 32,515 | 1,303 |81,212 | 9,364 | 2,624




Uber die seit der Flughafenersftnung zu verzeichnende Verkehrsentwicklung
gibt die nachstehende Tabelle 8 Auskuntt.

Tabelle 3

Entwicklung des gewerbsmassigen Luftverkehrs des Flughafens Basel-Mil-
hausen An-und Wegfluge  Fluggaste Fracht in ¢ Postint
1946. . . . . . .. 878 10724 109 76
1948, . . . . . L. 8187 26 987 676 246
1950. . . . . o .. 2 465 17 932 473 375
1952, . . . . . .. 3 298 22 527 837 334
1954, . . . . . .. 5195 58 878 1284 404
1956, . . . . . .. 6196 97 636 1929 552
1958. . . . . . .. 18 619 217 875 3985 755
1960. . . . . . .. 13 533 248 339 5283 1284
1962. . . . . ... 11777 251 293 5044 1251

Anmerkung: Bis 1954 wurde der Transit sowohl bei der Ankunft wie beim Abflug,
also doppelt gezihlt.

Aus der vorstehenden Tabelle kann die stete Entwicklung des baglerischen
Luftverkehrs herausgelesen werden. Insbesondere wird ersichtlich, dass die
Fertigerstellung des Pistensysterns im Jahre 1954 eine verkehrsférdernde Aus-
wirkung hatte. Der Anfeil des Flughafens Basel-Mulhausen am gesamten auf
den schweizerischen Grossflughéfen ausgewiesenen Verkehr nahm von Jahr
zu Jahr zu. Die Wachstumsraten lagen somit iitber dem schweizerischen Mittel.
Diese Entwicklung ist nachstehend fiir den Zeitabschnitt 1950/1960 dargestellt.

Tabelle 4

Anteil des Flughafens Basel-Mulhausen am gewerbsmissigen Verkehr der
Flughéfen Zirich, Bern, Genf und Basel-Miilhausen

1950 1960
Flugzeugb ewegun- Totalverkehr Anteil Basels Totalverkehr Anteil Basels
gen. . . . .. 83 608 2465 (7,3%) 94765 13533 (14,3%)
Fluggaste . . . . 429996 17982 (4,19) 2441770 248339 (10,3%)
Fracht in Tonnen 8 388 473 (5,69,) 86 446 5283 (14,59%,)
Post in Tonnen. . 8 202 875 (12,4%) 7 584 1284 (17,0%)

Bagel vermochte somit inperhalb zehn Jahren seinen Anteil am gesamt-
schweizerischen Luftverkehr bel der Post um die Hilfte zu vermehren, bei den
Fluggiisten zu verdoppeln'und bei der Fracht sogar zu verdreifachen. Die Ent-
wicklung hétte aber noch viel rascher sein miissen, um den grossen Riickstand
Basels aufzuholen. Deshalb nimmt sich der Luftverkehr Basels neben jenem
Genfs oder sogar Zirichs bescheiden aus, und klassiert man die wichtigsten am
européischen Streckennetz angeschlossenen Flughéfen nach ihren Fluggast-
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zahlen, so befand sich der Flughafen Basel-Mulhausen im Jahre 1960 an viert-
letzter Stelle (siche Tabelle 5.)

Diese bescheidene Stellung des Flughafens Basel-Miilhausen gibt oft zur
Frage Anlass, ob die Schweiz mit dem Ausbau ihrer Bodenorganisation fiir den
Luftverkehr nicht zu weit gegangen sei. Die Meinung, der baslerische Flughafen
sel iberflitssig und es hiitte fiir die Schweiz geniigt, einen einzigen oder hich-
stens zwei Grossflughifen zu bauen, wird immer wieder angetroffen. DieAn-
hénger dieser zum schweizerischen Flugplatzprogramm im Widerspruch stehen-
den Auffassung berufen sich gerne auf auslindische Beispiele. Insbesondere
werden Holland, Belgien und D#nemark zum Vergleich herangezogen. Jedes
dieser Liander besitzt nur einen grossen Verkehrsflughafen, und es ist zugegeben,
dass auf diesen Flughiifen Amsterdam, Briissel und Kopenhagen sich ein an-
sehnlicher Verkehr abspielt (siehe Tabells 3).

Tabelle 5

Zahlen der 1960 im gewerbsmaéssigen Luftverkehr beférderten Fluggiste der
wichtigsten am europdischen Streckennetz angeschlossenen Flughéfen
(Transitpassagiere nur einfach gezihlt)

1. London-Heathrow . 5 882000 19. Manchester. . . . . 755000
9. Paris (Orly und Le 20. Mailand. . . . . . 751 000
Bourget). . . . . 3 489 000 21. Jersey. . . . . . . 686 000

8. Frankfart . . . . . 2171 000 22, Nizza . . . . . . . 669 000
4. Rom . . . . . .. 1 943 000 23. Palma. . . . . . | 638 000
5. Kopenhagen . . . . 1783000 24. Barcelona . . . . . 669 000
6. Berlin. . . . . .. 1 535 000 25. Glasgow. . . . . . 652 000
7. Amsterdam. . . . . 1875000 26. Oslo. . . . . . .. 581 000
8. Zigrich. . . . . . . 1331000 97. Hannover . . . . . 555 000
9. Stockholm (Bromma 28. Helsinki. . . . . . 483 000
und Arlanda). . . 1052000 29. London-Gatwick. . 475000

10. Athen. . . . . . . 1 001 000 80. Istanbul. . . . . . 454 000
11. Hamburg. . . . . 947 000 81. Shannon. . . . . . 416 000
12. Digseldorf. . . . . 941000 82. Wien . . . . . .. 412 000
18. Madrid . . . . . . 922 000 83. Stuttgart . . . . . 816 000
14, Briigsel . . . . . . 881 000 84. Kéln . . . . . .. 270 000
15. Genf . . . . . .. 855 000 35. Basel-Millhausen. + 248 000
16. Marseille. . . . . . 834 000 86. Ankara . . . . . . 229 000
17. Dublin. . . . . . . 817 000 87. Nurnberg . . . . . 118 000
18. Mimchen. . . . . . 808 000 88. Bremen . . . . . . 84 000

‘Wenn man aber bedenkt, dass die Verkehrszahlen dieser drei Flughéfen fiir
den gesamten Luftverkehr der ihnen zugehérigen Léander reprisentativ sind,
fur die Stellung der Schweiz jedoch die zusammengezahlten Verkehrszahlen der
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Flughéfen Zirich, Basel und Genf massgebend sind, dann wird der Vorsprung
unseres Landes offengichtlich.

Das von den Gegnern der Derzentralisation gerne verwendete Beispiel
zeigh, dass das Gegenteil ihrer Auffassung richtig ist, dass ndmlich fiir eine
gute luftverkehrsméssige Frschliessung selbst eines kleinen Landes eine hin-
reichende Anzahl von Verkehrsflughéfen, die eine gute Bedienung der Wirt-
schaftszentren gewihrleisten, notwendig ist.

Die Dezentralisation des Luftverkehrs auf mehrere Flughéfen bringt aber
nicht nur wirtschaftliche Vorteile. Sie ermdoglicht auch eine bessere Wahrung
der Flugsicherheit.

Die Dichte der Bewegungen nimmt im Luftverkehr stetig zu. Das wirkt
sich vor allem in den Flughafenzonen aus, wo die Verhutung von Kollisionen
sich immer schwieriger gestaltet.

Nun ist zwar das Aufnahmevermdgen der beiden Flughéifen Zirich und
Genf noch nicht voll ausgeniitzt. Zu gewissen Tageszeiten sind aber die An-
und Wegfluge so stark massiert, dass die Grenze des Zuléssigen nicht mehr weit
entfernt liegt. Eine Entlagtung durch den Flughafen Basel kann deshalb in
absehbarer Zeit wunschenswert werden. Beispiele fur die Aufteilung des Flug-
verkehrs auf zwei Flughifen sind die Stidte Paris und London, deren Liuft-
verkehr sich auf den Flughéfen Orly und Le Bourget, beziehungsweise Heathrow
und Gatwick abwickelt.

Doch abgesehen von dieser der Zukunft vorbehaltenen zusétzlichen Aufgabe
des Flughafens Basel erginzt er heute schon auf wertvolle Weise die anderen
schweizerischen Grossflughdfen. Hs kommt oft vor, dass der Flughafen Basel
beniitzbar bleibt, wenn die Flughéfen Zurich und Genf wegen Bodennebels fur
den Verkehr gesperrt werden miissen. Auch der umgekehrte Fall tritt gelegentlich
ein. Wie wichtig derartige Ausweichmdglichkeiten im Luftverkehr sind, machen
die enormen Werte deutlich, welche ein modernes Verkehrsflugzeug mit seiner
Ladung verkérpert. Gute Ausweichmdglichkeiten tragen wesentlich zum Schutze
vor Katastrophen bei, die in jedem Falle Millionenverluste zur Folge haben.

Fis darf somit gesagt werden, dass das von den Kidgendssischen Réten im
Jalre 1945 gutgehsissene Flugplatzprogramm sich in allen Teilen, also auch in
bezug auf den Flughafen Basel-Milhausen, bewdhrt hat. Diese Feststellung
wird durch den verhiltnisméissig noch bescheidenen Verkehr dieses Flughafens
nicht beeintrichtigt. Wichtig ist, dass in Basel eine stete Verkehrszunahme fest-
gestellt werden konnte und dass, wie wir sehen werden, diese Erscheinung aller
Voraussicht nach weiterhin anhalten wird.

Welches sind nun die Griinde, die sich einem rascheren Wachstum des bas-
lerischen Luftverkehrs entgogenstellen 2 Der wichtigste ist wohl die verspitete
Bereitstellung des Flughafens. Seine Inbetriebnahme erfolgte erst, als das kon-
tinentale Luftverkehrsnetz dank der fruhzeitigen Fertigerstellung anderer Flug-
hifen, ingbesondere jener von Ziwrich und Genf, bereits festlag. Basel befindet
gich in einer &hnlichen Liage wie Stuttgart, Kéln und Ntrnberg, die nun mith-
sam die ihrer Bedeutung entsprechende Stellung im Luftverkehr erobern missen.
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Ein weiterer Umstand, der in diesem Zusammenhang erwdhnt werden
muss, ist der enttiuschend kleine Verkehrsanfall aus dem Raume Mulhausen.
Er betrug im Jahre 1957 nur 5,56 Prozent des Gesamtverkehrs. Seither ist der
franzosische Anteil allerdings angestiegen und erreichte im Jahre 1961 8,09 Pro-
zent. Der franzdsische Anteil stieg vom Zeitpunkt hinweg, wo die Luftverkehrs-
verbindungen zwischen Basel und Paris vermehrt werden konnten. Darin liegt
sicher ein Hinweis fiir die Auffassung, dass das Luftverkehrspotential des schwei-
zerischen und franzdsischen Finzugsgebietes des Flughafens Basel-Mulhausen
grosser ist als aus der Flughafenstatistik hervorzugehen scheint.

Hs dringt sich die Frage auf, warum die Fluggesellschaften zdgern, durch
Schatfung neuer Linien und durch Erhéhung der Flugfrequenzen bei bestehen-
den Linien dieses noch weitgehend brach liegende Verkehrspotential zu nutzen.
Die Antwort dirfte darin bestehen, dass sie fiir die kommenden Jahre befiarch-
ten, die Luftverkehrsverbindungen innerhalb des Raumes Europa-Mittelmeer
konnten unrentabel werden. Mit der Umstellung auf Strahlflugzeuge, die von
den Fluggdsten wegen ihres erhohten Reisekomfortes und ihrer grésseren Reise-
geschwindigkeit den Propellerflugzengen entschieden vorgezogen werden, ist
ein Uberangebot an Transportméglichkeiten entstanden. Die Strahlflugzeuge
sind grosser und bedeutend rascher. Wie die mittlere Transportleistung der
Luftfahrzeuge zunehmen wird, kann der nachstehenden, vom Forschungsbiiro
der europdischen Luftverkehrsgesellschaften verdtfentlichten Tabelle entnom-
men werden.

Tabelle 6
Die voraussichtliche Entwicklung der mittleren Transportleistung der im

kontinentalen Luftverkehr eingesetzten Verkehrsflugzeuge
(Quelle: Air Research Bureau, Britssel)

Mittlere Sitzplatz- Mittlere Flugzeug- Produzierte
zahl pro Flugzeug geschwindigkeit Sitzkilometer
pro Flugstunde
1958. . . . .. L. 52 331 km/h 0,172 Millionen
1959, . . . . . .. 53 850 km/h 0,186 Millionen
1960. . . . . . .. 59 367 km/h 0,216 Millionen
1965 (Schitzung) . . 79 559 km/h 0,442 Millionen

Die im Jahre 1965 das europdische Streckennetz befliegenden Verkehrs-
flugzeuge werden eine mittlere Transportleistung aufweisen, die doppelt so gross
sein wird wie im Jahre 1960. Da jedoch Anzeichen dafiir bestehen, dass sich die
Nachfrage weniger stark entwickeln wird, ist die Gefahr des Herabsinkens des
Auslastungsgrades der Luftfahrzeuge unter das heutige, bereits schon nahe der
Wirtschaftlichkeitsgrenze liegende Mass, sehr gross. Sollte dies zutreffen, so
bliebe zur Vermeidung von Verlusten fiir die Fluggesellschaften als einziger
Ausweg die Tariferhéhung. Sie wurde aber nur zum erwiinsechten Ziel fuhren,
wenn sie nicht grosser ausfiele als die in der Zwischenzeit zu erwartende Liebens-
kostensteigerung.
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Diese hier nur angedeuteten Faktoren der Unsicherheit kommen nun beim
Flughaten Basel-Milhausen, wegen des ausschliesslich kontinentalen Charak-
ters seines Luftverkehrs, voll zur Auswirkung. Das wird sich auch in der Ver-
kehrsentwicklung der kommenden Jahre bemerkbar machen. Voraussagen iiber
die Entwicklung des baslerischen Luftverkehrs mussen diesen Uberlegungen
Rechnung tragen.

Die jiingste Prognose iiber die Entwicklung im europ#ischen Fluggast-
verkehr wurde im Auftrag der «Commission Furopéenne de 1’Aviation Civile»
(CEAC) im Juli 1962 fiir das Jahr 1965 gemacht. Demnach wurde die Fluggast-
zahl sich im Zeitabschnitt 1960/1965 um 72 Prozent erhhen. Auf Basel nber-
tragen, ergébe dies fiir das Jahr 1965 rund 530 000 ankommende und abfliegende
Fluggiste. Demgegeniiber rechnet das Eidgendssische Luftamt bei seiner, der
Planung des Flughafenausbaues zugrunde gelegten Verkehrsschitzung fiir das
Jahr 1965 nur mit 440 000 Fluggisten. Fiir das Jahr 1970 sind, nach Auffassung
des Luftamtes, 660 000 Fluggiste zu erwarten. Es sei betont, dass bei diesen
Zahlen, entsprechend den Bedurfnissen der Flughafenplanung, die transitieren-
den Fluggaste sowohl bei ithrer Ankunft als bei ihrem Abflug gezihlt wurden.

II1. Die provisorischen Bauten und Anlagen

Obschon der Verkehrsaufschwung in Basel-Milhausen viele enttiuschte,
so iibertraf er doch bei weitem die Erwartungen jener Stellen, die 1946 die provi-
sorischen Bauten erstellten. Dies fithrte bald zu prekéren Verhaltnissen. An
eine sofortige Verwirklichung des im Ausbauprogramm vorgesehenen definitiven
Abfertigungsgebiudes war nicht zu denken, weil, wie wir sahen, die hiefiir
ausgesetzten Kredite durch die Kosteniiberschreitungen bei den iibrigen Bau-
objekten verschlungen wurden. Auch war schon offensichtlich, dass das ur-
sprimglich geplante, auf 8,488 Millionen Franken geschitzte Abfertigungsge-
biude weder dem Verkehrsanfall, noch den Besonderheiten des binationalen
Flughafens gentigen kénnte und seine Verwirklichung eine Fehlinvestition wére.
Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt sowie die franzdsischen und schwei-
zerischen Luftfahrtbehérden waren sich deshalb einig, dass fiir die zweckmasmge
Fertigerstellung des im Staatsvertrag vorgesehenen Krstausbaues ein Ergin-
zungsprojekt unumginglich sel. Man war sich tiberdies bewusst, dass bis zur
Verwirklichung eines solchen Projektes mehrere Jahre verstreichen wiirden
und somit weiterhin mit Behelfsbauten auszukommen sei. Das war aber wieder-
um nur unter der Voraussetzung méglich, dass die bestehenden Baracken kon-
gsolidiert und durch neue Provisorien ergiinzt wurden. Schon wihrend der ersten
Bauperiode wurden 1,588 Millionen Franken fiir provisorische Hochbauten ver-
ausgabt.

Dieser Betrag wurde vom Grossen Rat des Kantons Basel-Stadt, als er am
13.November 1958 den Kostenitberschreitungen der bisherigen Bauarbeiten
zustimmte, nachtriglich genehmigt. Am gleichen Tag bewilligte der Rat auch
einen neuen Kredit von 1,9 Millionen Franken fiir den Ausbau der provisorischen
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Abfertigungsanlagen und einen solchen von 0,491 Millionen fur die Erstellung
von provisorischen Bauten, die fur die Wartung und das Einstellen von Luft-
fahrzeugen ebenfalls unumginglich geworden waren.

Das Erginzungsprojekt fur die definitiven Baunten wurde inzwischen in
enger Zusammenarbeit mit den franzosischen und schweizerischen Luftfahrt-
behorden fertigerstellt. Am 7. April 1960 fand es die einstimmige Genehmigung
des Grossen Rates. Der Gesamtkostenvoranschlag lautete aut 75,055 Millionen
Franken. Doch wurde gegen diesen Grossratsbeschluss das Referendum ergrit-
fen und in der kantonalen Volksabstimmung vom 24./26. Juni 1960 wurde er
mit 11 517 Nein gegen 11 004 Ja von den Stimmbiurgern abgelehnt.

Die Behorden Basels deuteten diese knappe Ablehnung nicht als einen
Verzicht der Bevilkerung auf die Stdrkung der Stellung Basels im Luftverkehr.
Es schien ihnen vielmehr, dass vom Volk eine Beschrinkung der Investitionen
gewiinscht werde, weshalb sie unverziglich ein reduziertes Erginzungsprojekt
in Auftrag gaben.

Der abermalige Aufschub, den die Fertigerstellung des Erstausbaues durch
diesen ablehnenden Volksentscheid erlitt, erforderte die Bereitstellung neuer
Provisorien zur Bewéltigung des weiterhin wachsenden Flughafenverkehrs. Die
Freigabe des hiezu erforderlichen Kredites von 2,45 Millionen Franken erfolgte
durch den Grossratsbeschluss vom 22. Juni 1961. Mit Einbezug der schon er-
wahnten Kosten von 0,627 Millionen Franken fur die Versetzung eines Hangars
vom Sternenfeld nach Basel-Mulhausen, ergibt sich fir derartige Ubergangs-
bauten die Summe von 7,056 Millionen. Es sel erwahnt, dass der Bund fir die
Kosten solcher Provisorien keine Beitrige gewihrt.

IV. Das reduzierte Ergdnzungsprojekt

An der eben erwihnten Sitzung vom 22. Juni 1961 hat der Grosse Rat tiber-
dies 1,5 Millionen Franken fur die Kosten des Erginzungsprojektes bewilligt.
Am 12.April 1962 war dieses Projekt so weit gediehen, dass es Gegenstand
eines neuen Grossratsheschlusses bilden konnte. Dieser Beschluss lautet:

«1. Dem Flughafen Basel-Mulhausen wird zur Erstellung des Flughofes
und der technischen Bauten ein Kredit eréffnet von Fr.54 480 000.— unter
Abzug der zu erwartenden Subvention der Schweizerischen Eidgenossenschaft
und verteilt auf die Jahre 1962 bis 1966 zu Lasten des Staatsvermdgens.

9. Die Kreditsumme erhoht sich allfdllig wm die Kosten, die durch die
Bauteuerung in der Zeit zwischen der Aufstellung des Kostenvoranschlages
(1. August 1960) und der Bauausfihrung entstehen.

8. Der Kredit ist, soweit er fur kommerziell verwertbare Bauten Verwen-
dung findet, vom Flughafen Basel-Mulhausen in jahrlichen Raten zu amorti-
gieren und maximal mit 4 Prozent zu verzinsen. Der Regisrungsrat setat die
Bedingungen in den Kinzelheiten fest.

4. Der definitive Kostenbetrag ist durch eine jéhrliche Abschreibung von
mindestens 2 Prozent in maximal 50 Jahren zu amortisieren.»
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Auch gegen diesen Grossratsbeschluss wurde das Referendum ergriffen.
Indessen haben die Basler Stimmburger in der kantonalen Volksabstimmung vom
12./14. Oktober 1962 mit 16 675 Ja gegen 8742 Nein den Beschluss des Grossen
Rates bestatigt. .

Die Gesamtkosten des reduzierten Ergiinzungsprojektes belanfen sich, unter
Beriicksichtigung des Projektierungskredites von 1,5 Millionen Franken, auf
55,98 Millionen.

Wie aus der Tabelle 2 hervorgeht, ergab die Bauabrechnung der bisherigen
Arbeiten subventionswiirdige Kosten im Betrage von 81,212 Millionen Franken
(siehe Tabelle 2, Kolonne 10). Die Uberschreitung des bewilligten Kredites von
29,7 Millionen Franken betragt somit 1,512 Millionen Franken. Der Regierungs-
rat des Kantons Basel-Stadt hat deshalb in seinem Schreiben vom 16.Januar
1963 das Gesuch an den Bund gerichtet, er mége an die zusitzlichen Baukosten
von 55,98 Millionen und 1,512 Millionen = 57,492 Millionen Franken einen Bei-
trag gewihren.

Aus der im Anhang aufgefithrten tabellarischen Zusammenstellung kann
entnommen werden, aus was fiir Einzelpositionen sich dieser neue Kredit zu-
sammensetzt. Aus dieser Tabelle ist ebenfalls ersichtlich, dass der zus#tzliche
Bundesbeitrag, wie er sich in Anwendung der beim Flugplatzbau vom Bund ge-
itbten Subventionspraxis ergibt, 16,14 Millionen Franken betragen wirde (Ko-
lonne 8 Schlusssumme). Wir méchten nachstehend auf die wichtigsten Objekte
des Ergénzungsprojektes naher eintreten.

Wie schon erwihnt, konnten wegen der Erschépfung der verfiigbaren
Kredite die im ursprimnglichen Projekt vorgesehenen Abfertigungsanlagen und die
fiir den Flugbetrieb erforderlichen technischen Hochbauten nicht gebaut werden.
Mit der Verwirklichung des vorliegenden Ergénzungsprojektes soll diese Liicke
gescehlossen und itherdies die vorhandene radioelektrische Ausriistung moderni-
siert und durch Neuanlagen erginzt werden.

1. Die Abfertigungsanlagen

Von den Abfertigungsanlagen eines Flughafens wird erwartet, dass selbst
withrend der Verkehrsspitzen eine sichere, kostensparende und rasche Beladung
und Entladung der Luftfahrzeuge mit Personen und Gitern méglich ist. Darum
igt die Kenntnis dieser Verkehrsspitzen fiir die Projektverfasser unumgénglich.

Die Verkehrsspitzen, eines Flughafens sind vor allem abhiingig:

— von der Leistungsfihigkeit des Pisten- und Flugsicherungssystems;

— von der Verkehrsstruktur, d.h. von der prozentualen Verteilung des Verkehrs
auf Kurz-, Mittel- oder Langstrecken;

~ von der Transportkapazitit der Flugzeuge.

Die Pistenanlage des Blughafens Basel-Mulhausen ist feststehend und wird
in den niichsten zehn Jahren, also innerhalb des untersuchten Zeitabschnittes,
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keine Anderung erfahren, sei es denn, dass die Nord-Siid-Piste verlingert werden
miisste. Doch hat eine Pistenverlingerung keinen Einfluss auf die Zahl der pro
Stunde moglichen Flugzeugbewegungen.

Die Zahl der Flugzeugbewegungen, welche die Luftverkehrskontrolleure
eines Flughafens mit der erforderlichen Sicherheit lenken kénnen, ist hingegen
abhingig:

— vom Wetter;

von der Qualitit der optischen und radioelektrischen Ausriistungen;
von der Tiichtigkeit des Personals;

von der Komplexitat der Kontrollverfahren.

In der Vergangenheit konnte die Wirksamkeit der Luftverkehrskontrolle
stetig verbessert werden. Nichts spricht dagegen, dass sie in den néchsten zehn
Jahren eine weitere Leistungssteigerung erfahren wird. Das Erginzungsprojokt
gieht denn auch vor, die radioelektrischen und optischen Flugsicherungsanlagen
des Flughafens auf den neuesten Stand der Technik zu bringen.

In Erwigung dieser Ausfithrungen gelangte des Eidgendssische Linftamt
zur Auffassung, dass auf dem Flughaten Basel-Milhausen am Ende des laufen-
den Jahrzehntes:

— bei gutem Wetter 30 Flugzeughbewegungen in der Stunde und
— bei schlechtem Wetter 20 Flugzeugbewegungen in der Stunde mdoglich sein
werden.

Im allgemeinen werden diese Flugzeugbewegungen teils aus Landungen
und teils aus Abfliigen bestehen. Dennoch kommt es verhiltnisméssig haufig vor,
dass wihrend einer Stunde nur Landungen oder nur Abfliige erfolgen. Fir alle
die wihrend einer Stunde landenden Flugzeuge sind nun auf dem Flugsteig vor
dem Abfertigungsgebdude Standplatze fir die Entladung und Beladung bersit
zu stellen. Die Anzahl der Standplitze ist von der Standzeit abhidngig. Je rascher
der Umschlag erfolgh, vm so kiwger ist die Standzeit und vm so kleiner kann
die Anzahl der Standplitze gehalten werden. Wird nun angenommen, dass, trotz-
dem immer grissere Flugzeuge eingesetzt werden, ihre mittlere Aufenthaltszeit
auf dem Flugsteig auch in der Zukunft unverindert 45 Minuten betragen wird,
o0 sind, wie aus der Tabelle 7 hervorgeht, in Basel-Milhausen im Jahre 1965
18 Standplétze crforderlich und fur das Jahr 1970 miissen 28 Standplatze bereit
gestellt werden.

Tabelle 7
Bestimmung der Anzahl Flugzeugstandplitze auf dem Flugsteig:
1950 1965 1670
Minuten  Minuten Minuten
Zeitintervall zwischen zwei Flugzeugbewegungen . 8 214 2
Anzahl der Bewegungen in der Stunde . . . . . 20 24 30
Mittlere Aufenthaltszeit auf dem Flugsteig . . . 45 45 45

Anzahl der erforderlichen Standplitze. . . . . . 15 18 23
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Fur die Ermittlung der Verkehrsspitzen bedeutsam ist weiter die Verkehrs-
struktur des Flughafens. Die hier zu erwartende Entwicklung ist in der nach-
stehenden Tabelle 8 dargestellt. Die Untersuchung ging von der tatsichlichen
Verkehrsstruktur aus, wie sie sich 1960 auf dem Flughafen Basel-Mulhausen er-
gab. Die Werte fir die Jahre 1965 und 1970 wurden durch Extrapolation er-
mittelt. Dabei war die Uberlegung massgebend, dass der gegenwirtig in Basel-
Milhausen stark vorherrschende Kurzstreckenverkehr im Verlaufe dieses Jahr-
zehntes sich zugunsten des Mittel- und Langstrockenverkehrs auf das im Welt-
luftverkehr ubliche Mass zurtickbilden werde.

Tabelle 8
Die prozentuale Aufteilung der Flugzeugbewegungen auf den Kurz-, Mittel- und
Langstreckenverkehr
1%}50 1985 1970
Kurgstreekenverkehr. . . . . . . . . . . . . .. .. 81 79 76
Mittelstreckenverkehr . . . . . . . . . .. . . ... 17 18 20
Langstreckenverkehr. . . . . . . . . . ... L. 2 ] 4

Quelle fur 1960: Jahresbericht 1960 des Flughafens Basel-Milhausen.

Die letate, fur die Bestimmung der Verkehrsspitzen erforderliche Unbe-
kannte ist die mittlere Zahl der Fluggiiste, die sich an Bord der Verkehrsflug-
zeuge befinden. Zur Ermittlung dieses Wertes ist von der Sitzplatzzahl der
Luftfahrzeuge auszugehen. Aus einer Untersuchung des Hidgenossischen Luft-
amtes, die anhand der heute von den Flugzeugwerken angebotenen und von den
Fluggesellschaften bestellten Flugzeugmuster angestellt wurde, geht hervor, dass
in allen drei Verkehrshereichen, also sowohl im Kurz- wie auch im Mittel- und
Langstreckenverkehr, die Verkehrsflugzeuge grosser werden. Wir verweisen auf
die bereits erwihnte Studie des Forschungsbiiros der europdischen Fluggesell-
schaften, die zum gleichen Schluss gelangte.

In der nachstehenden Tabelle 9 ist diese Entwicklung, wie sie vom Luftamt
gesehen wird, aufgezeigt.

Tabelle 9
Die Entwicklung der Sitzplatzzahl der Verkehrsflugzeuge
km 1960 1965 1970
Flugzeuge des Kurzstreckenver-
kehrs . . . . . .. ... 0-1000 46-61 55-69 61-76
Flugreuge des Mittelstreckenver-
kehes . . . . . . ... .. 1000-3000 63-108 75-116  82-119

Flugzeuge des Langstreckenver- .
kehrs . . . . . . .. ... itber 3000 82-148 89-188  99-147
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Wird nun die Berechnung der Verkehrsspitzen des Flughafens Basel-Miil-
hausen mit diesen drei Faktoren — Zahl der in der Stunde mdglichen Flugzeug-
bewegungen, Verkehrsstruktur und Sitzplatzzahl der Flugzeuge — durchgetihrt,
so koénnen auf diese Weise die fiir die Planung des Flughofes massgebenden Werte
errechnet werden. Wie aus der Tabelle 10 hexrvorgeht, werden in den Spitzen-
stunden des Jahres 1970 voraussichtlich 1200 bis 1600 Fluggiiste abzufertigen
sein. Dag vorliegende Projekt wurde auf diese Zahlen abgestimmt. Es gei darauf
hingewiesen, dass es sich bei diesen Fluggastzahlen um Mittelwerte handelt, die
unter der Annahme einer Flugzeugauslastung von 60 Prozent errechnet wurden.
Fiir die seltenen Fille, wo die Flugzeuge voll besetzt sein werden, konnen sich
Spitzenstundenzahlen von 2080 bis 2690 Fluggisten einstellen. Solange es sich
dabei um Ausnahmen handelt, kann eine kurzfristige Uberlastung des Flughofes
hingenommen werden. Sollten sich aber diese Falle héufen, so wird seine Kir-
weiterung unerlidsslich sein. Das vorliegende Projekt tragt daher einer alifilligen
Erweiterung, die moglichst rationell und ohne Storung des Flughafenbetriebes
durchfithrbar sein soll, Rechnung.

Tabelle 10

Verkehrsanfall auf dem Flughafen Basel-Milhausen in den Spitzenstunden
1960 1965 1970

Anzahl der stindlichen Flugzeugbewegungen . . . . . . 20 24 30
Davon sind: Flugzeuge des Kurzstreckenverkehrs., . . 16 19 22
Flugzeuge des Mittelstreckenverkehrs . . . 3 4 6
Flugzeuge des Langstreckenverkehrs. . . . 1 ] 2

Sitzplatzzahl der stundlich an- und
wegtliegenden Flugzeuge:

Flugzeuge des Kurzstreckenver- 1860 1965 1070
kehrs . . . . . . . .. .. 740- 980  1040-1310 1840-1680
Flugzeuge des Mittelstreckenver-
kehrs . . . . . .. .. .. 190- 320 300- 460 490- 720
Flugzeuge des Langstreckenver-
kehrs . . . . . .. ... 80— 140 90- 140 200- 290
1010-1440 1480-1910 2080-2690
Auglastungsgrad . . . . . . . . 55%, 57% 609,
Fluggastzahl pro Stunde . . . . 560-790 820-1080  1220-1610

Der urspriinglich vorgesehene, auf 8,488 Millionen Franken veranschlagte
Flughof wiire wahrscheinlich schon dem heutigen Spitzenverkehr nicht mehr
gewachsen. Ks sei in diesem Zusammenhang erwéhnt, dags im Juli 1961 bereits
eine Tagesspitze mit 3243 Fluggisten verzeichnet wurde. Es ist iiberdies zu be-
denken, dass wegen des zwischenstaatlichen Charakters des Flughafens der
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Flughof franzosische und schweizerische Abfertigungsraume enthalten muss.
Aueh dieser Umstand wirkt sich kostenerhéhend aus. Diese Feststellung gilt
auch fir das Offentliche Restaurant, dessen Gestehungskosten allerdings vom
Bund nicht subventioniert werden. Auch hier ist ein franzisischer und schwei-
zerischer Teil vorzusehen. Ferner ist die strassenseitige Zufahrt und die zuge-
horige Parkierungsfliche aus demselben Grund doppelt anzulegen.

Auch auf dem Frachtsektor haben sich seit dem Aufstellen des ersten Pro-
jektes die Verhdltnisse grundlegend gedndert. Aus der Tabelle 8 kann entnommen
werden, dass die in Bagel-Miilhausen abgefertigte Liuftfracht von 106 Tonnen im
Jahre 1946 auf 5015 Tonnen im Jahre 1962 angewachsen ist. Die Uberzeugung,
dass das Einzugsgebiet des Flughafens ein grosseres Potential aufweist, als dies
in geinen Verkehrgzahlen zum Ausdruck kommt, hat fir den Frachtsektor da-
rum besondere Berechtigung, weil sich die Produkte der méchtigen und inter-
national verflochtenen chemischen Industrie Basels ganz besonders fiir den Liuft-
transport eignen. Es ist deshalb nicht von ungefihr, dass sich der Frachtverkehr
des Flughafens rascher entwickelte als der Fluggastverkehr und nichts spricht
gegen die Annahme, dass dem weiter so sein wird.

Das Frginzungsprojekt sieht deshalb auch die Erstellung eines Frachthofes
vor. Im Gegensatz zum Flughof ist dieses Gebaude ausschliesslich fiar den schwei-
zerischen Warenverkehr geplant. Fir den franzosischen Warenverkehr wird man
sich der heute verwendeten Frachtbaracke bedienen.

Bei der Planung des Frachthofes wurde grosses Gewicht auf die Erweite-
rungsmoglichkeiten gelegt. Dies war deshalb besonders wichtig, weil das Hrst-
ausbauprojekt, aus Riicksichtnahme auf den im ablehnenden Volksentscheid
zum Ausdruck gekommenen Willen nach Beschrinkung der Investitionen, be-
scheiden gehalten werden musste.

Diese Feststellung gilt ibrigens fiir alle Abfertigungsanlagen. Wie wir aus
der Tabelle 7 entnehmen konnten, sollte der Flugsteig fiir das Jahr 1970 28 Flug-
zeugstandplitze aufweisen. Das Projekt sieht aber einen Flugsteig mit nur
16 Standplétzen vor. Dafiir konnten seine Kosten von 4,446 auf 8,385 Millionen
Franken herabgesetzt werden (Position 1.01.04 der tabellarischen Zusammen-
stellung im Anhang).

In dhnlichem Umfang mussten die Autoparkflichen des Flughofes ver-
klemert werden. 481 Parkplétze im schweizerischen Sektor und 819 im fran-
zosischen sind ein wirkliches Minimum. Die Kostenvorangchlige betragen nur
noch 1,158, bezichungsweise 0,695 Millionen Franken (Pogitionen 1.04.05 und
1.04.06). Die Einsparungen machen 2,317 Millionen Franken aus.

Die Herabsetzung der Flugsteig- und Parkfliachen braucht keine Bedenken
zu erwecken, da bis zu einem gewissen Grad Ausweichméglichkeiten bestehen
und weil eine spitere Erweiterung, ohne dass dabei fir den Abfertigungsbetrieb
Schwierigkeiten entstehen, leicht durchfithrbar ist.

Der Flughof wird auf 16,398 Millionen Franken zu stehen kommen (Posi-
tion 4.01). Das mit dem ablehnenden Volksentscheid zu Fall gebrachte Projekt
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war auf 24,869 Millionen Franken veranschlagt. Die gestellte Aufgabe der Ko-
steneinsparung war hier viel weniger einfach. Die gefundene Losung besteht
hauptséchlich in einer drastischen Verkleinerung der Burordumlichkeiten. Da-
durch konnte die Zahl der Stockwerke von acht auf sechs verringert werden.
Der Gebdudeinhalt des Flughofes, einschliesslich Restaurant, betrdgt noch
77 887 m3. Der mittlere Kubikmeterpreis stellt sich auf 289 Franken. Es ist
vorgesehen, die Tragwinde und Fundamente des Gebéudes so zu dimensionieren,
dass eine spitere Aufstockung médglich sein wird. Uberdies wird die Vergrosse-
rungsmoglichkeit der Grundfliche des Flughofes und damit die Anpassung der
Betriebsriume an den Verkehrsanfall gewéhrleistet.

2. Dve Hochbauten der Flugbetriebsgesellschaften

‘Wie bei den Abfertigungsanlagen, so sind auch fur die Hochbauten firr die
Flugbetriebsgesellschaften ganz neue Gesichtspunkte aufgetaucht, die bei der
Ausarbeitung des Projektes aus dem Jahre 1946 unbekannt waren. Damals
handelte es sich um die Bereitstellung einer Flugzeugeinstellhalle, damit in Not-
fallen an einem reparaturbediirftigen Luftfahrzeug die Wiederinstandstellungs-
arbeiten unter angemessenen Bedingungen durchgefithrt werden kénnen. Heute
ist Basel-Mulhausen Heimathafen der beiden schweizerischen Gesellschaften
tiir Bedarfsluftverkehr « Balairy und « Globe Air».

Die am 6. Januar 1958 gegriitndete gemischtwirtschaftliche Balair A G stellt
gich die Aufgabe, den schweizerischen Flugverkehr unter besonderer Beriick-
sichtigung der Interessen des Flughafens Basel-Miilhausen zu férdern. Sie be-
treibt ingbesondere den Bedarfsluftverkehr, die Ausfithrung von Rund-, Photo-
und Sonderfliigen sowie die Aushildung von Luftfahrtpersonal. Das Grundkapi-
tal betragt 4 Millionen Franken. Die Aktien kénnen nur von Schweizerbiirgern
oder von in der Schweiz domizilierten Unternehmungen und von schweizerischen
Korperschaften erworben werden. Von den 21 Verwaltungsratssitzen sind vier
der Regierung von Basel-Stadt, zwei der Regierung von Basel-Landschaft und
funf der Swissair AG vorbehalten.

Die Entwicklung, welche die (Gesellschaft seit ithrer Griindung genommen
hat, kommt in den Zahlen der nachstehenden Tabelle 11 zum Ausdruck. Fir
die Beurteilung des vorgesehenen Hochbauprogrammes ist die Feststellung
wichtig, dass die Unternehmung 1961 mit Verlust arbeitete. Im Jahre 1962 soll
der Ausgabentiberschuss sogar noch grésser ausgefallen sein, so dass die finan-
zielle Lage der Balair zu Sorgen Anlass gibt (siehe Tabelle 11).

Die Globe Air AG ist eine rein privatwirtschaftliche Gesellschaft, die 1957
mit einem Aktienkapital von 1,5 Millionen Franken gegriindet wurde. Sie beab-
sichtigt, im Verlaufe des Jahres 1968 das Grundkapital auf 2,5 Millionen zu
erhdhen. Am 18. Januar 1961 erteilte das Luftamt der Globe Air die Betriebs-
bewilligung. Die Gesellschaft besitzt gegenwiirtig drei Flugzeuge vom Muster
De Havilland Airspeed Ambassador.
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Tabelle 11
Die Entwicklung der Balair AG seit ihrer Griindung bis zum Jahre 1961
1953 1955 1957 1959 1961
Gesamtertrag in Franken | 220 000 | 454000 | 1120000 | 5 683 000 {10 541 000
Gesamtkosten ein-
schliesslich Abschrei-
bungen in Franken. . | 220000 | 454 000 | 1120000 | 5675 000 {10 970 000
Personal. . . . . . . . 9 16 34 136 201
Getlogene Stunden:
Grosstlugzeuge. . . . — — 650 3 893 7638
Kleinflugzeuge. . . . — 2 800 2 300 3538 2 499
Beférderte Pasgsagiere. . Fir 1958/57 keine Angaben
erhaltlich 37 545 44 215
Beférderte Fracht in
Tonnen. . . . . . . Fir 1953/57 keine Angaben
erhiltlich 814 1769
Flugzeugabfertigungen . 20 129 | 1318 2121 1 663
Aktienkapital in Fran-
ken. . . . ... .. 300 000 | 300000 ‘ 750 000 | 4 000 000 | 4 000 000

Die Luftflotte der Gegellschaft setzte sich Ende 1962 wie folgt zusammen:

Verkehrsflugzeuge: Taxiflugzeuge: 1 zweimotorige Dove
2 viermotorige DC-4 Schulflugzeuge: 1 einmotoriger Biicker
2 viermotorige DC-6B 3 einmotorige Piper

Im Jahre 1962 wurden durch die Globe Air 8077 Flugstunden geflogen.
Dabei standen der Gesellschaft bis zum 15. Juni 1962 nur zwei Flugzeuge zur
Verfigung; das dritte gelangte erst ab 16. Juni 1962 zum Kinsatz. Fir die beiden
ganzjahrlig eingesetzten Flugzeuge ergab sich eine mittlere Ausnitzung von
1200 Flugstunden, was als normal bezeichnet werden kann.

Die drei Airspeed Ambassador sind Kolbenmotorflugzeuge &lteren Datums.
Die Globe Air hat fiir ihren Frsatz drei moderne Dart-Herald mit Turbinen-
antrieb bestellt. Zwei dieser neuen Muster werden im Frithjahr 19638 zur Ab-
lieferung gelangen, die dritte Maschine wird ab Mirz 1964 zur Verfiigung stehen.
Fir eine vierte Dart-Herald hat die Gesellschaft ein Vorkaufsrecht.

Im Jahre 1962 wurden auf 687 Passagierfliigen 85 879 Etappenpassagiere
befordert. Fiir den Transport von 55 Tonnen Fracht wurden 22 Frachtfliige
durchgefithrt. Bei allen Flugen handelte es sich ausschliesslich um solche von
und nach der Schweiz. Die Betriebseinnahmen werden ungefihr 8,5 Millionen
Franken erreichen. Die Gesellschatt ist konsolidiert. Fir den Sommer 1963 liegen
bereits tiir 5,6 Millionen Franken vertraglich gesicherte Auftrige vor. Die Gesell-
schaft beschiftigt gegenwirtig 45 Personen.
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Den vorstehenden Ausfithrungen kann entnommen werden, dass es sich
gsowohl bei der Balair als auch bei der Globe Air um Luftverkehrsunterneh-
mungen handelt, die firr unsere Volkswirtschaft und insbesondere fur den schwei-
zerischen Fremdenverkehr eine gewisse Bedeutung aufweisen. Es ist zu beden-
ken, dass die Flugpreise im Bedarfsluftverkehr 30 bis 50 Prozent billiger sind
als im Linienverkehr. Die Verbilligung ist moglich, da diese Fluggesellschaften
keinem Flugplanzwang unterliegen, sondern nur nach Bedarf fliegen. Die Flug-
gesellschaften des regelmissigen Verkehrs kénnen wegen des Flugplanzwangs
nur mit einer beschrinkten Auslastung ihrer Flugzeuge von ungefihr 60 Pro-
zent rechnen. Uberdies erfordert der Linienbetrieb eine sehr ausgedehnte, kost-
spielige Verkaufsorganisation, weil jeder Sitzplatz einzeln verkauft werden muss.
Demgegeniiher verkaufen die Unternehmer des Bedarfsluftverkehrs die ganze
Transportkapazitit eines Flugzeuges an Reiseunternehmen. Sie kénnen in der
Regel mit einer hundertprozentigen Auslastung rechnen und kommen mit einer
dusserst bescheidenen Verkaufsorganisation aus.

Daneben ist die Balair fiir den fliegerischen Nachwuchs titig und gewéhr-
leistet, zusammen mit der Swissair, den Flugsteigdienst des Flughafens Basel-
Milhausen. Dass die Balair 6ffentlichen Interessen dient, kam auch darin zum
Ausdruck, dass ihr der Kanton Basel-Stadt bis und mit 1959 eine jahrliche Defi-
- zitgarantie von 100 000 Franken ausrichtete.

Fiir die sieben in Basel-Mulbausen beheimateten Grossflugzeuge der beiden
Gesellschaften steht heute der alte vom Sternenfeld nach dem Flughafen Bagel-
Milhausen verbrachte Hangar zur Verfiigung. Fur die einwandfreie Wartung
einer solchen Liuftflotte, deren Zahl aller Voraussicht nach bald vergrossert wird,
ist dies vollig ungentigend. Reparaturarbeiten. fiir deren gutes Gelingen ein
geeignetes Raumklima witnschenswert ist, maissen oft im Freien, der Unbill
der Witterung ausgesetzt, durchgefuhrt werden. Nicht nur die beiden Flug-
gesellschaften, auch das Eidgendssische Luftamt als Aufsichtsbehorde erachten
os als dringend, dass durch den Bau einer modernen Flugzeugwerft und der zu-
gohorigen Werkstatt- und Lagerrdume bessere Voraussetzungen fir die Wahrung
der Flugsicherheit geschaffen werden kénnen.

Bis zur Verwirklichung dieser Bauten ist die Balair gezwungen, die 5000-
Stunden-Kontrollen threr DO-4 und die 2000-Stunden-Kontrollen der DC-6 B
der Swissair in Ziirich zu iibertragen. Die Globe Air lisst die Motorenrevisionen
sowie die 1500- und 8000-3tunden-Kontrollen ihrer Flugzeuge sogar in Fngland
durchfuhren. Dass sich durch solche Massnahmen fur beide Gesellschaften
schwere finanzielle Belastungen ergeben, ist leicht einzusehen.

Das vorliegende Ergiinzungsprojekt sieht deshalb unter dem Kapitel « Hoch-
bauten fir Flugbetriebsgesellschaften» die Erstellung einer Reihe von Hoch-
bauten vor, die auf diesen dringenden Raumbedarf der beiden Fluggesellschaften
ausgerichtet sind (Position 5 der tabellarischen Zusammenstellung im Anhang).
Vor allem ist auf die Flugzeugwerft zu verweisen, in der gleichzeitig vier Gross-
flugzeuge gewartet werden kénnen. Der Kostenvoranschlag lautet auf 5,15 Mil-
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lionen Franken (Position 5.08.02). Fir das Einstellen der kleineren Luftfahr-
zeuge ist ein Hangar im Kostenbetrag von 1,408 Millionen Franken geplant
(Position 5.08.08). Schliesslich ist vorgesehen, die ebenfalls dringend notwen-
digen Werkstétten bereit zu stellen, wofiir 1,485 Millionen Franken ausgesetzt
wurden (Position 5.03.04).

Fiir den eigentlichen Flugbetrieb sind eine Reihe von Diensten erforderlich,
die fiir das Wohlbefinden des Fluggastes wihrend der Flugreise unerldsslich
sind. Hiezu gehoren unter anderem der Bordbuffetdienst und die Wischerei. Alle
diese Dienste sollen in Basel-Mulhausen, zusammen mit der Personalkantine,
unter einem Dach im Gebdude fiir Flugbetrieb untergebracht werden. Die Bau-
kosten wurden auf 1,68 Millionen geschétzt (Position 5.02).

Die erwihnten technischen Hochbauten sowie das Gebiude fiir den Flug-
betrieb miissen, ihrer Zweckbestimmung entsprechend, mit technischen FEin-
richtungen versehen werden. Diese sind in der tabellarischen Zusammenstellung
im Anhang unter der Position 5.04 aufgefithrt und werden voraussichtlich
1,628 Millionen Franken kosten.

Schliesslich ist auch fur die Verwaltungen, die gegenwiirtig in temporiren
Bauten untergebracht sind, eine definitive Unterkunft zu schaffen. Die Kosten
des Verwaltungsgebiudes wurden auf 2,268 Millionen Franken berechnet (Posi-
tion 5.01).

Alle die genannten Gebdude werden siidlich des Flughofes, innerhalb des
schweizerischen Sektors gruppiert, vorgesehen. Die Werft und der Hangar sind
mit weitflichigen, betonierten und durch Grossflugzeuge berollbaren Vorplitzen
zu versehen, die ihrerseits mit dem Flugsteig mittels einer Rollstrasse zu vet-
binden sind. Die veranschlagten Kosten sind in der tabellarischen Kostenzusam-
menstellung unter Position 1.01.05 ausgesetzt. Sie belaufen sich auf 2,477
Millionen Franken.

Wie alle anderen Bauten und Anlagen, wiirden auch die Hoch- und Tief-
bauten im Werftareal durch den Flughafen erstellt. Doch miissen die interes-
sierten Luftverkehrsunternehmungen fiir die Hochbauten wenigstens einen an-
gemessenen Mietzing zusichern kénnen. Wie weit diese Bedingung wegen der ge-
genwirtig angespannten finanziellen Lage der Balair erfullt werden kann, muss
noch abgeklirt werden.

Vorausgesetzt, dass diese Objekte verwirklicht werden konnen, beantragen
wir, an ihre Baukosten einen Bundesbeitrag von 30 Prozent zu gewihren. Dieser
Vorsehlag entspricht den Beschliissen, die die Kidgendssischen Réte fir ent-
sprechende Bauten auf den Flughafen Zurich und Gent-Cointrin frither gefasst
haben.

3. Die radioelektrischen Anlagen

Aus der Position 8.01 der Kostenzusammenstellung geht hervor, dass bis-
her im Flughafen Bagel-Miilhausen fiir 0,696 Millionen Franken radioelektrische
Geréite eingebaut wurden. Vergleicht man diesen Betrag mit den Investitionen,
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die auf den Flughéfen Ziwrich und Genf fiir derartige Anlagen gemacht wurden,
so wirkt er sehr bescheiden.

Die Zunahme des Verkehrs bedingt auch in Basel-Milhausen die Beschaf-
fung neuer Gerite, mit deren Hilfe es moglich sein wird, die Verkehrsabwicklung
zu beschleunigen, ohne dass die Betriebssicherheit beeintréchtigt wird. Um die
An- und Abflugwege in der ndheren und weiteren Umgebung des Flughafens zu
bezeichnen, sind zwei Mittelfrequenz-Radiofunkieuer (Position 3.02) und ein
Ultrakurzwellen-Drebfunkfeuer (Position 8.08) erforderlich. Die Kosten dieser
Funkfeuer werden 0,514 Millionen Franken betragen.

Ausserst dringlich ist die Verbesserung der Landehilfen. Die vorhandene
Blindlandeanlage (Instrument Landing System, ILS), durch die bei schlechtem
Wetter die Flugzeuge wahrend des Fndanfluges radioelektrisch gefuhrt werden,
stammt aus amerikanischen Kriegsbestdnden. Thr Zustand ist als Folge des
langjahrigen Gebrauchs derart, dass sie nur noch mit grossen Anstrengungen
im Betrieb gehalten werden kann. Aus Sicherheitsgrimden konnte mit der Be-
stellung einer Neuanlage die Beschlussfassung der Eidgendssischen Réte nicht
abgewartet werden. Die bestellte Anlage, die im Sommer 1963 in Betrieb genom-
men werden kann, wird eine Doppelanlage sein. Beim Ausfall des einen Geriites
wird automatisch das Reservegeriit die sichere Durchfiuhrung des Anfluges ge-
wihrleisten. Uberdies wird das einwandfreie Funktionieren der Anlage durch ein
ihr beigegebenes Fernmeldegerdt iberwacht. Die im Voranschlag fur ihre Be-
schaffung ausgesetzte Summe betriigt 0,524 Millionen Franken (Position 3.07).

Zur Brginzung dieser ILS-Anlage, deren Gebrauch nur bei Vorhandensein
einer entsprechenden Bordausriistung mdglich ist, wird die Beschaffung eines
Priizisionsradars geplant. Mit dieser zusdtzlichen Hilfe kénnen bei schlechtem
Wetter auech Flugzeuge, die keine ILS-Bordanlage besitzen, vom Boden aus
auf dem Anflugweg gefithrt werden. Die Anschaffungskosten werden auf
1,11 Millionen Franken geschatzt (Position 3.04).

Noérdlich des Flughafens Basel-Miilhausen befinden gich Militérflugplatze
der NATO. Zur Vermeidung von Zusammenstissen zwischen den Luftfahr-
zeugen, die von Basel-Mitlhausen aus operieren, und den Militarflugzeugen,
muss der Luftraum zwischen den NATO-Flugplitzen und der Schweizer-
grenze tiberwacht werden kénnen. Hiezu ist ein Uberwachungsradar erforderlich.
Wie der tabellarischen Kostenzusammenstellung entnommen werden kann,
handelt es sich wm ein Gerit, das 1,145 Millionen Franken kosten wird (Position
3.05).

V. Betriebswirtschaftliche Uberlegungen

Sollten Sie einer Bundeshilfe an das vorstehend erlduterte Frginzungs-
projekt sowie einem Bundesheitrag an die subventionswiirdigen Kosteniiber-
schreitungen der fritheren Bauarbeiten Thre Zustimmung erteilen, wurde sich
die Finanzierung der voraussehbaren Kosten des Erstausbaues wie folgt gestal-
ten:
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1. Subventionierte Kosten der im Rahmen des Bundesbeschlusses  ‘hdionen

vom 22. Dezember 1949 errichteten Bauten (Tabelle 2, Kolonne 10) 81,212
9. Voranschlag des reduzierten Erginzungsprojektes. . . . . . . -+ 55,980
8. Nichtsubventionierte Kosten der im Rahmen des Bundesbeschlus-

ses vom 22.Dezember 1949 errichteten Bauten (Tabelle 2, Ko-

lonne 9y . . . . . . .o 1,808
4. Kosten der Behelfsbauten (Kapitel IIT) . . . . . . . . . . . 7,056
5.Total o o v e e e 95,551
6. Davon Bundesbeitrige (tabellarische Kostenzusammenstellung,

Kolonne 9, Sehlussumme) . . . . . . . . . . ... .. L 25,051
7. Verbleibender Kantonsanteil . . . . . . . . . . . . . . .. 70,500

Die gesamten Aufwendungen von 95,551 Millionen Franken kénnen noch
eine Erhohung erfahren, wenn die Bauteuerung withrend der Verwirklichung des
reduzierten Erginzungsprojektes anhalten sollte.

Es kann hier interessieren, dass nach Beendigung des gegenwirtigen Aus-
baues der Flughéifen Ziirich und Genf-Cointrin die ungefihren Gesamtkosten
in Zirich 830 Millionen und in Genf 220 Millionen erreichen werden.

Es stellt sich nunmehr die Frage, ob es volkswirtschaftlich verniinftig ist,
derartige Betrige in den Flughafen Basel-Miilhausen zu investieren und ob
gogebenenfalls ein Bundesbeitrag von iiber 25 Millionen Franken angemessen
erscheint.

Zur Beantwortung dieser ausschlaggebenden Frage wurde versucht, eine
Erfolgsrechnung fiir das Jahr 1970 aufzustellen. Dabei ging man von folgenden
Annahmen aus:

a. In Basgel-Miilhausen werden im Jahre 1970 660 000 Fluggiste abgefertigt.

b. Die Flughafengebithren werden entsprechend der heute giltigenGebithren-
ordnung erhoben.

¢. An die dem Kanton erwachsenden Kosten leistet der Bund entsprechend un-
serem Antrag einen Beitrag von 25,051 Millionen Franken & fonds perdu.

d. Der Flughafen verzinst und tilgt dem Kanton angemessen die Nettokosten
der Hochbauten (Bruttokosten abziiglich Bundesbeitriige) durch Leistung
der entsprechenden Annuitédten.

e. Die Mietzinseinnahmen fir die Hochbauten der Flugbetriebsgesellschaften -
decken vollumfinglich die entsprechenden Aufwendungen des Flughafens
fiir Tilgung, Verzinsung und Unterhalt.

f. Die Kosten fiir die Behelfsbauten werden dem Flughafen nicht belastet.

Die nachstehende Tabello 12 gibt Auskunft iiber die Annuitéten, die vom
Flughafen herausgewirtschaftet werden miissten, um nach der Fertigstellung
des Erstausbaues eine angemessene Amortisation der Anlagekosten und ihre
Verzinsung zu 3,5 Prozent gewihrleisten zu kdénnen.
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Tabelle 12
Kosten fiir die Abschreibung und Verzinsung der Investitionen des Erstausbaues

Annuitaten in Millionen Franken
Total Anteil Anteil

s 2 Blgld Kallton

1. Tiefbauwarbeiten. . . . . . . . . . . . . .. 1,680 0,487 1,198
2. Elektrische Anlagen. . . . . . . . . . . .. 0,491 0,146 0,345
8. Radioelektrische Anlagen . . . . . L 0,548 0,162 0,386
4. Hochbauten fir die Flughafenverwaltung . 1,098 0,275 0,823
5. Hochbauten fiir die Flugbetriebsgesellschaften . 0,690 0,206 0,484
6. Flughindernisse. . . . . . . . . . . . . .. 0,063 0,019 0,044
7. Nichtsubventionierte Bauleitungskosten . . . . 0,004 — 0,004
8. Behelfsbauten . . . . . . . . . . . .. .. 0,850 — 0,850
Total. . . . . . . . . . . ... ... 5,424 1,295 4,129

Bei Anwendung betriebswirtschaftlicher Grundsitze musste der Kanton
Bagel-Stadt far die Abtragung und Verzinsung seiner Flughafeninvestitionen
jéhrlich 4,129 Millionen Franken aus dem Flughafenbetrieb herauswirtschaften.

Nun hat aber der Verwaltungsrat des Flughafens in seiner Sitzung vom
28.Mérz 1960 beschlossen, die von der Schweiz finanzierten Gestehungskosten
der kommerziell nutzbaren Hochbauten iin Rahmen der finanziellen M6glich-
keiten zu verzinsen und zu amortisieren. Dieser Beschluss wurde in Anlehnung
an den Artikel 84 der Flughafenstatuten gefasst. Er hat folgenden Wortlaut:

«Der Ertrag aus Abgaben und Betriebseinnahmen, die der Flughafen ein-
nimmt, ist wie folgt zu verwenden:

1. Zur Deckung der Betriebs- und Unterhaltskosten sowie der Kosten fiir
die Verzinsung und Tilgung der Anleihen;
2. Zur Bildung eines Reservefonds gemiss den Vorschriften des folgenden

Artikels.»

Der Vollsténdigkeit halber sei der Artikel 35 wber den Reservefonds eben-
falls zitiert:

« Die verfiigbaren Einnahmeiiberschiisse werden in einen Reservefonds
gelegt, dessen Hochsthetrag durch die beiden Regierungen nach Anhéren des
Verwaltungsrates festgesetzt wird.

% Die Anlage der Reserven wird durch den Verwaltungsrat im Finvernehmen
mit den Finanzinspektoren bestimmt.

8 Wenn der Reservefonds den vorgesehenen Héchstbetrag erreicht hat,
kann im Einvernehmen mit den beiden Regierungen entweder der Reservefonds
weiter erhoht oder der Flughafen verbessert oder nach Massgabe des Artikels 5
des Staatsvertrages den beiden Regierungen ein Betrag ausbezahlt werden.»

Der Artikel 5 des Staatsvertrages, auf den der Artikel 85 der Statuten ver-
weist, enthilt die Bestimmung, dass ein Uberschuss der Einnahmen zwischen
den beiden Regierungen im Verhiltnis zum Reisenden- oder Giiterverkehr jeder
Art aus oder nach der Schweiz oder Frankreich verteilt wird.
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Der erwihnte Verwaltungsratsbeschluss vom 28.Marz 1960 bildete die
Grundlage fiir die im Grossratsbeschluss vom 12. April 1962 enthaltene Bedin-
gung, dags der Flughafenkredit, soweit er fiir kommerziell verwendbare Bauten
Verwendung findet, in jéhrlichen Raten zu amortisieren und mit héchstens
4 Prozent zu verzinsen sei.

Hier stellt sich die Frage, ob in absehbarer Zeit mit Betriebstitherschussen
gerechnet werden kann, so dass die Absicht, einen Teil der Investitionen zu
tilgen, auch tatsichlich verwirklicht werden kann.

Im Bestreben, auch auf diese Frage eine einigermassen verlissliche Ant-
wort zu finden, 18t versucht worden, ein Budget fur die Flughafsnbetriebsrech-
nung des Jahres 1970 aufzustellen. Das Ergebnis ist in der Tabelle 18 dargestellt,
wo zum Vergleich auch die Flughafenbetriebsrechnung des Jahres 1960 aufge-
fuhrt wird, die, beildufig gesagt, die erste Betriebsrechnung ohne Verlust war.

Tabelle 13
Betriebsrechnungen fiir die Jahre 1960 und 1970
1960 1970
Einnahmen Ausgaben Einnahmen Ausgaben
1 2 3 4 5

Tausend  Tausend Tausend Tausend
Franken  Franken Franken Franken

1. Landegebuhren . . . . . . . . . . 710 1480
2. Beleuchtungsgebithren . . . . . . . 1389 63
3. Stationierungsgebuhren. . . . . . . 12 23
4. Einnahmen aus dem Landwirtschafts-

betrieb . . . . . . . ... ... 18 18
5. Konzessionen . . . . . . . . . .. 186 255
6. Betriobsstoff-Ausschankgebithr. . . . 24 243
7. Fluggastgebubhr . . . . . . . . .. 287 718
8. Besuchergebithren . . . . . . . . . 28
9. Entschadigungen fiur Leistungen an

Dritte, Miete, Heizung usw.. . . . 90 1673
10. Finanzertrag . . . . . . . . . . . 5 9
11. Staatsbeitrige an Flugsicherungs-Be-

triebskosten. . . . . . . . . .. 220 479
12. Unterhalt. . . . . . . . . . . .. 463 780
18. Heizung, Luftung, Klimatisierung . . 87 178
14. Beleuchtung und Befeuerung . . 43 187
15. Versicherungen, Steuern und Abgaben 99 130
16. Personalkosten fiir Flugsicherung . . 540 800
17. Reinigung, Wasserzing . . . . . . . 265 275
18. Verwaltungskosten. . . . . . . . . 144 189
19. Betriebsgewinn . . . . . . . . . . — 2445

Total, . . . . . . . . . .. ... 1591 1591 4984 4984
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Nach dieser Rechnung sollte es mdglich sein, im Jahre 1970 in Basel-Mil-
hausen einen Betriebstiberschuss von ungefdhr 2,4 Millionen Franken zu erzielen.
Mit der Durchfuhrung der vom Grossen Rat gewunschten und vom Verwaltungs-
rat beschlossenen Tilgung und Verzinsung der Hochbauten sollte demnach ge-
rechnet werden konnen. Der jihrlich hiefur dem Kanton zu leistende Betrag
wird sich auf 1,307 Millionen Franken belaufen. Die Gewinn- und Verlustrech-
nung des Flughafens wird demzufolge im Jahre 1970 ungetihr wie folgt aussehen:

Tabelle 14
Gewinn- und Verlustrechnung fur das Jahr 1970
Einnahmen Ausgaben
Tausend Tausend
Franken Franken
1. Betriebseinnahmen . . . . . . . . . . .. .. 4984
9. Betriebsausgaben. . . . . . . . . . ... .. 2539
3. Amortisation und Verzinsung fur die Hochbauten. 1807
4. Gewlnn . . . . . . . ... ... - 1188
4984 4984

Somit wird die Gewinn- und Verlustrechnung der Unternehmung «Flug-
hafen Bagel-Mulhausen», selbst nach erfolgter Amortisation und Verzinsung
fur die Hochbauten, noch einen Gewinn von 1,188 Millionen Franken aufweisen.

Dieser Gewinn deckt selbstverstandlich weder die restlichen Investitionen
des Kantons noch diejenigen des Bundes, die ja & fonds perdu geleistet werden
sollen. Nach Abzug der in der vorstehenden Tabelle aufgefihrten Annuitéten
fiir die Hochbauten belastet der Flughafen den Kanton noch mit 2,8 Millionen
Franken. Daran durfte er auf Grund der geschétzten Betriebsrechnung von 1970
eine Vergiitung von rund 900 000 Franken erhalten, womit das Flughafenkonto
von Basel-Stadt mit rund 1,9 Millionen Franken belastet bliebe.

VI. Das staatsvertragliche Verhdltnis zu Frankreich

In den vorstehenden Kapiteln haben wir nachgewiesen, dass das geplante
Bauvorhaben verkehrs- und betrisbswirtschaftlich gerechtfertigt werden kann.
Ziur Abrundung des Bildes soll nachstehend untersucht werden, wie dieses Bau-
vorhaben in den Rahmen der zwischenstaatlichen Vereinbarung iiber den Bau
und Betrieb des Flughafens hineinpasst und ob diese Vereinbarung eine aus-
reichende Sicherung der schweizerischen Investitionen gewédhrleistet.

Einleitend haben wir auf die der Schweiz auferlegte Verpflichtung hin-
gewiesen, fur die Kosten des ersten Ausbaues des Flughafens aufzukommen. Wir
haben ferner erwihnt, dass es sich dabei laut Staatsvertrag um einen Betrag von
1400 Millionen franzésischen Franken gehandelt hitte und dass mit den schwei-
zerischen Preisen des Jahres 1948 gerechnet, sich eine Voranschlagssumme fiir
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diesen Firstausbau von 89,600 Millionen Schweizerfranken ergab. Die Gesamt-
bausumme des heute vorliegenden, erweiterten Erstausbauprojektes lautet je-
doch auf 87,192 Millionen Schweizerfranken.

Der grosse Unterschied zwischen diesen beiden Voranschligen kénnte die
Befurchtung aufkommen lassen, dass man schweizerischerseits mit der Finan-
zierung der vorgeschlagenen Fertigerstellungsarbeiten grundlos uber die uns
im Staatsvertrag auferlegte Verpiflichtung hinausgehe.

Hiezu ist vor allem zu bemerken, dass die beiden vorerwihnten Voran-
schliige nicht vergleichbar sind, da der erstere mit den Baupreisen aus dem Jahre
1948 ermittelt wurde und der letztere auf dem Preisstand des Jahres 1961 be-
ruht.

Die bisher in Anwendung des Bundesbeschluses vom 22.Dezember 1949
aufgelaufenen Kosten belaufen sich, wie erwéhnt, auf 82,515 Millionen Franken
(Tabelle 2, Kolonne 8). Wirde nun mit den heutigen Baupreisen der urspriing-
lich vorgesehene Erstausbau zu Ende gefithrt, so wiren weitere 24,455 Millionen
Franken erforderlich. Die Verwirklichung des ursprimglichen Projektes kime
demzufolge auf 56,97 Millionen Franken zu stehen. Dieser Betrag ist nun mit den
87,192 Millionen des heutigen Voranschlages vergleichbar: Der Unterschied
betrigt 30 Millionen Franken.

Diese Mehrkosten von ungeféihr 80 Millionen ermdoglichen die Bereitstellung
eines vollwertigen Flughafens, von dem, unter der Vorausselzung, dass auch
fiir die Bauten der Flugbetriebsgesellschaften angemessene Mieten entrichtet
werden, zu erwarten ist, dass er die Verzinsung und Tilgung der Erstellungs-
kosten der kommerziell verwertbaren Hochbauten, also eines Kapitals von min-
destens 27 Millionen Franken erméglichen wird.

Doch, wie gesagt, gilt diese Feststellung nur, wenn die Hochbauten im
Werftareal fiir die Flughetriebsgesellschaften angemessen und finanziell tragbar
sind. Wie der Kostenzusammenstellung im Anhang entnommen werden kann,

handelt es sich hiebei um folgende Objekte:
Millionen

Franken
5.01 Verwaltungsgebdude . . . . . . . . . . . .. ... .. 2,268
5.02 Gebidude fir Flugbetrieb. . . . . . . . . . . . . . . .. 1,680
5.03 Technische Hochbauten. . . . . . . . . . . . .. . .. 9,121
5.04 Technische Einrichtungen . . . . . . . . . . . . . . .. 1,628
Total. . . . . . . . . . ..o 14,697

Obschon der Flughafen alles Interesse hat, moglichst viel Luftverkehr
anzuziehen, so ist gein Verwaltungsrat, im Finvernehmen mit dem Regierungs-
rat des Kantons Bagel-Stadt, der Auffassung, dass keine Luftverkehrsunter-
nehmung, die Basel-Milhausen als Heimatflughafen wahlt, verlangen kann,
dass der Flughafen ihre Bauten direkt oder indirekt finanziert. Dieser Grundsatz
ist richtig, bietet er doch die grosstmogliche Gewshr fir eine wirtschaftskon-
forme Verwendung der Mittel. Es ist denkbar, dass er frither als erwartet prak-
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tische Anwendung finden muss. Wie wir sahen, ist der grosste Teil der vorer-
wiahnten,fauf 14,697 Millionen Franken veranschlagten Bauten fur die Balair
bestimmt. Wir mussten darauf hinweisen, dass diese Gesellschaft gegenwirtig
um ihr finanzielles Gleichgewicht kampft. Sollte sich herausstellen, dass der vom
Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt und von uns verlangte Nachweis fur
eine angemessene Verzinsung und Tilgung der um die Bundesbeitrige verringer-
ten Gestehungskosten nicht erbracht werden kann, so miisste auf die Verwirk-
lichung dieses Bauprogrammes im Betrage von 14,697 Millionen Franken ganz
oder teilweise verzichtet werden.

In der Differenz von 80 Millionen kommt vor allem zum Ausdruck, dass
das urspringliche Projekt zu einem Zeitpunkt verfasst wurde, als der Verkehr
des Flughafens Basel-Milhausen ein Zehntel des heutigen war. Der Ausbau,
der mit 56,97 Millionen moglich wire, wiirde zu einem mangelhaiten, beziiglich
Flugsicherheit ungenugenden und dem Verkehrsanfall nicht entsprechenden
Flughafen fithren. Die 56,97 Millionen Franken wiren teilweise schlecht ange-
legtes Greld.

Die vom Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt gefuhrten Verhandlungen
tiber einen franzdsischen Beitrag an die zusétazlichen Kosten ergaben, dass
hichstens verzinsliche Darlehen an die Kosten der Hochbauten méglich gewesen
waren.

Bei Beriicksichtigung all dieser Tatsachen gelangt man zur Finsicht, dass
es vom Standpuankt unserer Volkswirtschaft aus betrachtet falsch gewesen wiire,
wenn man sich bei der Planung der Fertigerstellungsarbeiten an den Buchstaben
unserer staatsvertraglichen Verpflichtung gehalten hatte.

Diese Feststellung gilt selbstverstiandlich nur unter der Voraussetzung,
dass die der Schweiz im Staatsvertrag eingerdumten Garantien bestiglich der
Nutzniessung und einer allfilligen Ruckzahlung unserer Investitionen alg aus-
reichend befunden werden.

Die Frage nach der Nutzniessung oder, anders ausgedriickt, die Frage nach
der Verfugbarkeit des Flughafens Basel-Milhausen fiir die Bedirfnisse der
schweizerischen Zivilluftfahrt wird durch die Artikel 15 und 18 des Staatsver-
trages beantwortet. Diese Artikel haben folgenden Wortlaut:

«Art. 15

1. Alle zivilen Luftfahrzeuge des nicht gewerbsmissigen Verkehrs sind
ohne weiteres zur Beniitzung des Flughafens befugt, wenn sie in Frankreich
oder in der Schweiz zum Verkehr zugelassen sind.

2. Dieselbe Befugnis steht ferner allen schweizerischen zivilen Luftfahr-
zeugen zu fur Fluge ohne Landung ausserhalb des schweizerischen Gebietes.

8. Die schweizerischen zivilen Luftfahrzeuge des internationalen Linien
verkehrs im Sinne des Artikels 6 des Abkommens von Chicago vom 7. Dezember
1944 sowie die zivilen ILuftfabhrzeuge dritter Staaten im internationalen Linien-
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verkehr nach und von der Schweiz geniessen das zur Beniitzung des Flughafens
erforderliche Transitrecht, vorausgesetzt, dass der schweizerische Bundesrat fir
die betreffende Linie eine Bewilligung der franzisischen Regierung auf diplo-
matischem Wege einholt. Die nachgesuchte Bewilligung kann nur aus Griinden
nationaler Sicherheit verweigert werden.

4. Alle ubrigen schweizerischen zivilen Luftfahrzeuge, die andere als die
im vorhergehenden Absatz erwihnten internationalen Betorderungen besorgen,
durfen den Flughafen fiir einen Verkehr mit dem in Artikel 2 vorgesehenen
und den schweizerischen Diensten vorbehaltenen Sektor beniitzen.

Die far die gleichen Zwecke beniitzten Luftfahrzeuge dritter Staaten haben
beim Vorliegen gleichartiger Voraussetzungen und unter Vorbehalt der schwei-
zerischen Regelung dieser Fragen die gleiche Befugnis, es sei denn, dass die Be-
niitzung des Flughafens aus Griinden nationaler Sicherheit verweigert werde.

5. Die Beniitzung des Flughafens durch militérische Luftfahrzeuge wird
nur gestattet zu gleichen Zwecken wie fitr den zivilen Luftverkehr und unter
Verantwortung des Flughafenkommandanten.»

«Art. 18

1. Im Falle eines Krieges oder Belagerungszustandes oder aus Grimden der
nationalen Sicherheit kann durch Beschluss der franzdsischen Regierung unter
schriftlicher Mitteilung an den schweizerischen Bundesrat der Vertrag voriiber-
gehend aufgehoben werden.

2. Die Unterhaltskosten fir den Flughafen gehen wihrend der ganzen
Dauer der voritbergehenden Aufhebung zu Lasten der franzdsischen Regierung.»

Fiir unsere Betrachtung wichtig ist die Auflage, dass regelmissig mit schwei-
zerischen Luftfahrzeugen oder mit Liuftfahrzeugen von Drittstaaten beflogene
internationale Linien ab Basel-Mulhausen nur zulissig sind, wenn die franzo-
sische Regierung die Bewilligung erteilt hat, wobei sie diese Bewilligung nur
aus Grimnden der nationalen Sicherheit ablehnen kann. Uberdies kann Frank-
reich nichtregelmissige, internationale Transporte ab und nach Basel-Mul-
hausen mit Luftfahrzeugen von Drittstaaten aus Grinden der nationalen Sicher-
heit verbieten.

Fir alle tibrigen denkbaren Operafionen mit in- und auslindischen Luft-
tahrzeugen ist der Flughafen Basel-Miilhausen uneingeschrinkt beniitzbar, so-
lange der Vertrag wegen eines Krieges oder Belagerungszustandes oder aus
Griinden der nationalen Sicherheit, in Anwendung des Artikels 18 nicht suspen-
diert wurde.

Fir diese der franzodsischen Reglerung eingerdumten Vorrechte mussen wir
Verstindnis entgegenbringen, zumal im schweizerischen Luftfahrtgesetz dem
Bundesrat ebenfalls das Recht eingerdumt wurde, die Bemitzung des schweize-
rischen Luftraumes mit Riicksicht auf die 6ffentliche Ordnung und Sicherheit
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oder aus militdrischen Gritnden dauernd oder zeitweise zu verbieten oder einzu-
schrinken.

Die Antwort auf die zweite sich stellende Frage, ob fiir den Fall der Ktndi-
gung des Abkommens durch Frankreich die Riickzahlung der schweizerischen
Investitionen gewihrleistet sei, finden wir in Artikel 17 des Staatsvertrages.
Er hat folgenden Wortlaut:

«! Der Flughafen kann durch gittliche Vereinbarung der Parteien oder durch
Kundigung des Vertrages durch eine von ihnen aufgeldst werden.

2 Wenn die Kuindigung der einen Partei sich nicht auf einen groben Ver-
stoss des Vertragsgegners gegen die Pflichten aus diesem Vertrag griindet, so
muss sie auf diplomatischem Wege mindestens sechs Monate vor Abschluss
des Geschiftsjahres bekanntgegeben werden. Die Auflosung des Flughafens
erfolgt hierauf nach folgenden Bestimmungen:

a. Kindigt der schweizerische Bundesrat, so gehen alle Bauten und Einrich-
tungen, die nach Massgabe der beigefugten Statuten, des Pflichtenheftes
und des Baubeschriebes und Kostenvoranschlages der Arbeiten auf fran-
zosischem Boden erstellt wurden, ohne Entschidigung ins Eigentum des
franzosischen Staates tiber.

Dieser kann gegen Entschidigung, die durch Gubachten festzusetzen
ist, alle anderen Bauten und Einrichtungen sowie das Material und die Vor-
rite itbernehmen, die dem Flughafen gehéren. Fur Aktiven, welche einer
Wertverminderung unterworfen sind, wird bei der Bemessung der Ent-
schadigung einer normalen Abschreibung Rechnung getragen. Die Ge-
samtentschiadigung wird dem Flughafen ausbezahlt, dessen Aufldsung nach
Magsgabe der in Artikel 86 der Statuten aufgestellten Bedingungen durch-
gefithrt wird.

b. Kindigt die franzdsische Regierung. so erwirbt sie die unter Buchstabe a
erwilnten Bauten und Einrichtungen gegen eine der Schweizerischen Fid-
genossenschaft zu zahlende Entschidigung fur diejenigen Bauten und Fin-
richtungen, die auf deren ausschliessliche Kosten erstellt worden sind oder
an die sie einen besonderen Beitrag geleistet hat. Diese in Schweizerfranken
zahlbare Entschidigung hat dem urspriinglichen Wert in Schweizerfranken
der genannten Bauten und Einrichtungen oder dem fur sie geleisteten Bei-
trag zu entsprechen, jedoch unter Abzug einer normalen Abschreibung,
welche gegebenenfalls durch Gutachten festzusetzen ist, mindestens aber
2 Prozent jshrlich von der Ingebrauchnahme an zu betragen hat.

Der franzisische Staat kann anderseits die wbrigen Bauten und Einrich-
tungen sowie das Material und die Vorrdte des Flughafens nach Massgabe
der unter Buchstabe a. hiervor festgelegten Bedingungen tibernehmen.

3 Im Hinblick auf die Méglichkeit der Anwendung der vorstehenden Be-
stimmungen wird jihrlich dem Voranschlag der Einnahmen und Ausgaben eine
Aufstellung beigefiigt, aus der sich die Hohe der Entschidigungen ergibt, die



32

den verschiedenen in Betracht kommenden Anlagen und Einrichtungen ent-
spricht.

4 Wenn auf Grund eines Verstosses der anderen Partel gekiindigt wird, er-
folgt die Ubernahme der Kinrichtungen nach Massgabe der vorstehenden Be-
stimmungen unter der Annahme, die fehlbare Partei habe gekiindigt.

Diese Kundigung wird drei Monate nach ihrer Anzeige auf diplomatischem
Wege wirksam.»

Kiundigh also die Schweiz, wegen eines groben Verstosses Frankreichs, oder
kiindigt Frankreich, ohne dass die Schweiz durch grobes Verschulden dazu An-
lass gab, so wird Frankreich der Schweiz gegeniiber entschidigungsptlichtig.

Der Berechnung der Entschiadigung werden die Aufwendungen zu Grunde
gelegt, die von der Schweiz fiir die ganze oder teilweise Finanzierung irgend wel-
cher Bauten und Einrichtungen gemacht wurden und die nach Massgabe der
Statuten, des Pflichtenheftes oder des dem Staatsvertrag beigefiigten Baube-
gchriebes und Kostenvoranschlages zur Ausfithrung gelangten.

Diese Aufwendungen, abziiglich einer jahrlichen Abschreibung von minde-
stens 2 Prozent, ergeben dann die Emntschadigungssumme. Die Abschreibung
fir die einzelnen Objekte beginnt mit deren Betriebsaufnahme zu laufen.

Fiir unsere Betrachtungen ist die Feststellung wichtig, dass nicht nur die
von der Schweiz finanzierten Bauten und Einrichtungen des im Pflichtenheft
sowie im Baubeschrieb und Kostenvoranschlag umschriebenen Erstausbaues
der Berechnung der Entschidigungssumme zu Grunde gelegt werden, sondern
auch jene Bauten, die nach Massgabe der Statuten erstellt und von der Schweiz
ganz oder teilweise finanziert werden. Bei diesen letzteren Bauten handelt es sich
um vom Verwaltungsrat beschlossene Anderungen am Massenplan des Flug-
hafens, um Anderungen an bestehenden Einrichtungen und Anlagen sowie um
neue Einrichtungen und Anlagen, deren Wert einen bestimmten, durch Ver-
einbarung zwischen den franzsischen und schweizerischen Behérden festge-
setzten Betrag ibersteigt und die von den zustindigen franzdsischen und
schweizerischen Behérden zu genehmigen sind (Art.18 der Statuten).

Dass wir diesen Sachverhalt besonders hervorstreichen, ist auf die irr-
tiimlich vertretene Meinung zurtickzufithren, wonach im Falle einer Kundigung
des Staatsvertrages durch Frankreich nur eine Entschidigungspflicht fir die
Bauten des im Anhang des Staatsvertrages umschriebenen, also reduzierten
Erstausbaues bestehe und die Schweiz Gefahr laufe, dass eine Entschidigungs-
pilicht fitr die zusiitzlichen Kosten des erweiterten Erstausbaues von Frankreich
nicht anerkannt werde.

Beiléufig sei erwihnt, dass der Verwaltungsrat des Flughafens unter Be-
rufung auf den Artikel 18 der Statuten die musténdige franzdsische Amtsstelle
um die Genehmigung des erweiterten Erstausbauprojektes ersucht hat und diese
Grenehmigung erteilt wurde.

Es sei noch kurz auf die oft gehdrte, ebenfalls irrtiimliche Auffassung ein-
getreten, wonach der Flughafen nach finzig Jahren an Frankreich heimfalle.
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Diese Ansicht beruht offenbar auf einer falschen Auslegung des oben wieder-
gogebenen Artikels 17 des Staatsvertrages, insbesondere der Bestimmung uber
die vorzunehmende Tilgung der schweizerischen Investitionen. Es ist offensicht-
lich, dass diese Bestimmung kein Heimfallrecht stipuliert. Da der Staatsvertrag
auf unbeschrinkte Dauer abgeschlossen wurde, musste in den Kundigungs-
klauseln ein Riickkaufsmodus vorgesehen werden, was mit dieser Bestimmung
erreicht wurde.

Unsere Ausfithrungen ither das staatsvertragliche Verhdltnis zu Frankreich
wiiren unvollstindig, wenn der Hinweis auf die gute franzésisch-schweizerische
Ziusammenarbeit innerhalb des Flughafen-Verwaltungsrates und seinen Kommis-
sionen unterbliebe. Ebenso verdient das verstindnisvolle Verhalten, das die
franzosischen Amtsstellen aller Stufen gegentiber dem Flughafen und gegeniiber
den schweizerischen Anliegen und Wanschen bisher entgegenbrachten, aner-
kennend hervorgehoben zu werden. Seit dem Abschluss des Abkommens hat
sich Frankreich als ein loyaler Vertragspartner erwiesen, und seine Vertreter
waren immer bestrebt, Probleme, auf die der Vertrag keine Antwort gab, in
seinem Sinn und Geiste zu 16sen.

Wir beehren uns, Thnen gestibzt auf diese Darlegungen den nachfolgenden
Bundesbeschlusg zur Annahme zu empfehlen.

Die Verfassungsmassigkeit unseres Antrages ist gewdhrleistet, da unser Ent-
wurf auf dem Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945, gedndert durch den Bundes-
beschluss vom 14. Dezember 1956, uber den Ausbau der Zivilflugplatze beruht.

Die Hidgenossische Luftfahrtkommission hat von der Vorlage in zustimmen-
dem Sinne Kenntnis genommen.

Genehmigen Sie, Herr Priisident, hochgeshrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 81.Mai 1968.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,
Der Bundesprésident:
Spiihler
Der Bundeskanzler:
Ch. Oser

|

Bundesblatt. 115. Jabrg. Bd. II. 3
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(Entwurf)

Bundesbeschluss

iiber

die Gewihrung eines Bundesbeitrages an die zusitzlichen
Baukosten des Erstaushaues des Flughafens Basel-Miilhausen

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
gestutzt auf den Bundesbeschluss vom 22.Juni 1945%) uber den Ausbau
der Zivilflugplatze,
nach Eingicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 81.Mai 1968,

beschliesst:

I

Der Bundesbeschluss vom 22, Dezember 1949 uber den Bau des kontinen-
talen Flughafens Basel-Mulhausen wird wie folgt geandert:

Art. 1

1 Der Bund gewihrt dem Kanton Basel-Stadt fur den ersten Ausbau des
Flughafens Bagel-Mulhausen einen Beitrag von 25,051 Millionen Franken.

2 Der Bundesrat wird erméchtigh, an Kostenuberschreitungen, die durch
eine nach dem 1. August 1960 eingetretene Krhcshung der Baupreise bedingt sind,
ebenfalls einen Bundesbeitrag zu gewihren, wobei die in der Botschaft des
Bundesrates vom 81.Mai 1968 festgelegten Ansitze fur die Beitrdge des Bundes
anzuwenden sind.

Art.2

Die Verwirklichung des Erstausbaues hat auf Grund des vom Kanton
Bagel-Stadt eingereichten Projektes vom August 1948 und des Ergéinzungspro-

1) BS 7, 738; AS 4957, 320.
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jektes vom Juni 1961 sowie der in der Botschaft des Bundesrates vom 81.Mai
1968 aufgefuhrten Erwdgungen und Kostenvoranschlage zu erfolgen.

II

1 Dieger Bundesbeschluss ist nicht allgemein verbindlich und {ritt sofort
in Kraft.

2 Der Bundesrat wird mit seiner Vollziehung beauftragt.
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Zusammenstellung vom Dezember 1962 iiber die approximativen Baukosten

gemdss Abrechnung vom 34. Dezember 4956 und Voranschlag vom 4. August 1960

Pos Objekte Bau- und Einrichtungskosten Prozent Bundesbeitrage
BB vom. | Mehr- oder l Total auf 3 auf 4 auf 5
22. Dezem-~ Minder-
ber 1949 kosten
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Millionen Millionen Millionen Miliionen Millionen Millionen
Franken Franken Franken Franken Franken Franken
1. Tiefbauarbeiten
1.01 Ausbau der Pisten und Rollstrassen, |
Erweiterung des Flugsteiges
1.01.01 | Bau der Pisten, Rollstrassen und Vor-
plitze, Reehnung vom 81. Dezember
1956 . . . . . . .. .. 12,682 5,014 17,696 | 80 3,805 1,504 5,309
1.01.02 | Bau der Rollstrasse 2a . . . . . .. 0,991 0,991 80 0,297 0,297
1.01.03 | Sauberkeitsstreifen lings der Rollstras-
sen 2,2aund 8 . . . . . . . .. 0,438 0,438 | 30 0,181 0,131
1.01.04 | Flugsteig . . . . . . . .. . . .. 3,385 8,335 | 80 1,001 1,001
1.01.05 | Flugzeugabstellplitze und Rollstragsen
im Werftareal . . . . . . . . . . 2,477 2,477 30 0,743 0,743
1.01.06 | Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . . . . ... .. 0,668 0,739 1,407 | 80 0,200 0,222 0,422
) Total 1.01 18,350 12,994 26,344 4.005 3,898 7,908
1.02 Bachumleitungen
1.02.01 | Bauarbeiten, Rechnung vom 31. De-
zember 1956. . . . . . . . . .. 0,142 0,365 0,507 | 30 0,043 0,110 0,158
1.02.02 | Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . . .. ... L. 0,008 0,008 | 30 0,002 0,002
Total 1.02 0,150 \ 0,365 0,515 0,045 \ 0,110 0,155
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.03
.03.01 | Bauarbeiten, Rechnung vom 381, De-

.03.02

.04.01
.04.02

.04.03
.04.04

.04.05
.04..06
.04.07
.04.08

.05
.05.01

Pisten- und Rollstrassenentwiisserung

zember 1956. . . . . . . . . . .
Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
lettung . . . . .. .0 Lo L

Total 1.03

Strassen und Autoparkplitze

Zufahrtstrasse auf schweizerischem Ge-
biet, Rechnung vom 31. Dezember
195(’ .........

Hauptkanal in 7 ufa,hrtstmqse auf
schweizerischem Gebiet, Rechnung
vom 81.Dezember 1956 . . . . . .

Zollstrasse, Rechnung vom 31.Dezem-
ber1956 . . . . . . . . .. ..

Zufahrtstrasse auf franzdsischem Ge-
biet, Rechnung vom 81. Dezember
1966 . . . . Lo o L

Parkplatze und Parkstrassen auf der
gchweizerischen Seite des Flughofes .

Parkplatze und Parkstrassen auf der
franzosischen Seite des Flughofes. .

Parkplatze und Parkstrassen im Areal
der technischen Hochbauten.

Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . .. .. .. 0.

Total 1.04

Verschiedene Tiefbauten

Wasserversorgung, Kanalisationen,
Umgebungsarbeiten, Rechnung vom
81.Dezember 1956 . . . . . . . .

do., Neuanlagen

Ubertrag

1,495 0,479 1,904 | 30 0,427 0,144 0,571
0075 | 0075 | 30 0,028 | | 00|
1,500 0,479 1,979 0,450 0144 | 0,594
0,481 | — 0,009 0472 | 30 0,144 | — 0,003 0,141
0,175 | —0,113 0,062 | 30 0,058 | — 0,034 0,019
1,553 1.351 2.904 | 30 0,466 0,405 0,871
0214 | —0214 0l 80 0,064 | — 0,064 0

1,158 1,158 | 30 0,347 0,347
0,695 0,695 | 30 0,209 0,209
0,278 0,278 | 30 0,083 0,083
0127 | 0388 | 0515 | 30 0,038 0,116 0,154
2550 | 3534 6,084 0,765 1,059 1,824
0,179 | —0,109 0,070 | 30 0,053 | —0,033 0,020
1,198 1,128 | 30 0338 | 0,388
1,179 1,019 1,198 0,053 0,305 0,358
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1.05.03

2.01

2.02
2.08
2.04

2.05
2.06

2.07

2.08
2.09

Objekte __“Bm\- und Einrichtungskosten Prozent Bundesbeitrage
BB vom | Mehr- oder Total auf 3 auf 4 auf 5
22.Dezem- Minder-
ber 1949 kosten
2 3 4 ! 5 6 7 8 9
Millionen Mllionen Millionen Millionen Millionen Millionen
Franken Franken Franken Franken Franken Franken
Ubertrag 1,179 1,019 1,198 0,053 0,305 0,858
Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . . . . . 0,009 0,192 0,201 30 0,008 0,058 0,061
Total 1.05 0,188 1,211 1,399 0,056 0,363 0,419
Elektrische Anlagen
Befeuerung und Beleuchtung von Pisten
und Rollstrassen, Rechnung vom
31.Dezember 1956 . . . . . 2,615 1,205 3,820 | 30 0,785 0,361 1,146
Befeuerung Rollstrasse 2a, Beleuchtung
des Flugsteiges 1,199 1,189 | 30 0,360 0.360
Flughot: Stromversorglmg, " Beleuch-
tung der Zufahrten und Parkpldtze . 0,987 0,987 30 0,296 0,296
‘Werftareal: Stromversorgung, Beleuch-
tung der Zufahrten und Parkplitze . ‘ 0,455 0,455 | 30 0,186 0,186
Verschiedene elektrische Installationen | 0,145 0,145 | 80 0,043 0,043
Telephon- und Signalanlagen, Rech- |
nung vom 31.Dezember 1956 0,652 | —0,485 0,167 30 0,196 | —0,145 0,051
Telephon- und Signalanlagen, Neuan-
lagen. . . . . . ... 0,364 0,364 | 30 0,109 0,109
Regiearbeiten . . . . . . . . . .. 0,241 0,241 30 0,072 0,072
Unvorhergesehenes, Pto;ekt und Bau-
leitung . . . . . . . . . .. .. 0,172 0,485 0,657 | 80 0,052 0,145 0,197
Total 2. 3,439 4,596 8,035 1,083 1,377 2,410
Radioelekirische Anlagen ‘
Anlagen gemiss Abrechnung vom
31.Dezember 1956 . . . . . . . . 0,744 | — 0,048 | 0,696 | 30 0,223 | —0,014 0,209




4.02

4.02.
4.02.

4.03

4.03.
4.03.

.01

.02
.03
.04
.05

01
02

01
02

2 X MF-Radiofunkfeuer . . . . . . .

VHEF'-Drehfunkfeuer (VOR) .

Prézisionsradar (PAR) . .

Uberwachungsradar (SRE) .

ILS-Anlage .

Unvorhergesehenes, Prq]eld: und Bau-
leitung . . . . . . . .

Total 3.

Hochbawten fiir die Flughafenverwaltung

TFlughot

Pasgsagier-und Gepickabfertigung, Ver-
Waltung Flugsicherung, Reohnung
vom 31. Dezemnber 1956 .

do., revidiertes Projekt .

Private Fernschreiber.

Moblierung .

Unvorhergesehenes, Pro]eht und Bau-
leitung . . . . . . ... ...

Total 4.01

Offentliches Restaurant

Baukosten. .
Unvorhergesehenes, PrOJekt und Bau-
leitung . . . . . . . . ..

Total 4.02

TFrachthof

Lager-und Abfertlgungsraume fiir Linft-
fracht.

Unvorhergesehenes PrOJekt und Bau-
leibung . . . . . .. ...

Total 4.03

0272 | 0272 30 0081 | 0,081
0242 | 0242 | 30 0073 | 0,073
1110 | 1110 | 80 0333 | 0333
1145 | 1145 | 30 0343 | 0343
0524 | 05% | 80 0157 | 0157
0,089 | 0487 | 0526 | 30 0,012 | 0146 | 0,158
0783 | 8,732 | 4515 0235 | 1119 | 1,354
3,314 | —8255 | 0,059 | 30 0,994 | —0,976 | 0,018
13,918 | 13.913 | 30 4174 | 4174
0,055 | 005 | 0 0 0
0400 | 0400 | 0 0 0
0174 | 1,797 | 1,971 | 30 0,052 | 0539 | 0591
2488 | 12,910 | 16,398 1,046 | 8,737 | 4,783
9500 | 2500 | 0 0 0
0308 0308| O 0 0
2,808 | 2,808
1,380 | 1,880 | 30 0414 | 0414
0270 | 0270 | 30 0,081 | 0,081
1,650 | 1,650 0495 | 0,495

£
.
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Pos Objekte Bau- und Einrichtungskosten Prozent Bundesbeitrégew .
BB vom | Meht- oder Total auf 3 auf 4 aul 6
22. Dezem- Minder-
ber 1949 kosten
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Mallionen Milhonen Millionen Millionen Millionen Millionen
Franken Trranken Yranken TFranken Tranken Franken
4.04 Gebaude fiir Flughafen-Nebenbetriebe
4.04.01 | Einstellrdume fiir Pisten- und Flug-
steiggeréite . . . . . . . . . .. 0,221 0,221 30 0,066 0,066
4.04.02 | Gebdude fur Wetterbeobachtung. . . 0,074 0,074 | 30 0,022 0,022
4.04.08 | Gebdude fur Landwirtschaftsbetrieb . 0,147 0,147 | 30 0,044 0,044
4.04.04 | Garage und Dienstwohnungen, Rech-
nung vom 381.Dezember 1956 . 0,249 0,089 0,288 30 0,075 0,012 0,087
4.04.05 | Abbruch des provisorischen Flughofes . 0,230 0,230 0 0 0
4.04.06 | Umbau der bestehenden Werkstitten . 0,184 0,184 0 0 0
4.04.07 | Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung auf 4.04.01/04 . . . . . . 0,013 0,187 0,150 | 30 0,004 0,041 0,045 |
Total 4.04 0,262 1,082 1.294 0,079 0,185 0,264
5. Hochbauten fiir Flugbetriebsgesellschaften
5.01 Verwaltungsgebaude
5.01.01 | Baukosten . . . . . . . . .. .. 1,987 1,987 | 380 0,596 0,596
5.01.02 | Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
Jeitung . . . . . ... ... L. 0,281 0,281 30 0,084 0,084
Total 5.01 2,268 2,268 0,680 0,680
5.02 Gebéude fir Flugbetrieb
5.02.01 | Baukosten . . . . . . .. .. .. 1,472 1,472 | 30 0,442 0,442
5.02.02 | Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . . . . .. ... 0,208 0,208 30 0,062 0,062
Total 5.02 1,680 1,680 0,504 0,504

0oy
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.03
.08.01

.03.02
.03.03

.03.04
.03.05

.04

.04.01
.04.02
.04.03
.04.04
.04.05
.04.06
.04.07
.04.08

.01

.02

Technische Hochbauten

Flugzeugwerft, Rechnung vom 31.De-
zember 1956. . . . . . . . . ..
Flugzeugwerft, Neuanlage. . . . . .
Flugzeughangar mit Lager und Garde-
roben. . . . . . . .. ...
Werkstatten., . . . . . . . . . ..
Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . . . . . .. ..

Total 5.08

Technische Einrichtungen

Krananlage . . . . . . . . . . ..
Pregsluftanlage. . . . . . . . . ..
Feuerschutz- und Meldedienst . . . .
Kuhlanlage . . . . . . . . . . ..
Beleuchtungskorper . . . . . . . .
Liftanlage.
Umformeranlage . . . . . . . . . .
Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-

leitung . . . . . . . ... ...

Total 5.04

Entfernung von Flughindernissen

Verlegen einer Hochspannungsleitung,
Rechnung vom 81.Dezember 1956 .
Unvorhergesehenes, Projekt und Bau-
leitung . . . . . ... Lo

Total 6.

2,671 | —2,671 0| 80 0,802 | — 0,802 0
5150 | 5150 | 50 1,545 1,545
1,408 1,408 | 30 0422 | 04922
1,435 1,435 | 30 0,431 0,431
0,141 0,987 1,128 | 30 0,042 0,296 0,338
2,812 6,309 9,124 0,844 | 1,892 2,736
0,440 0,440 | 80 0,182 0,182
0,100 0,100 | 30 0,030 0,030
0,300 0,300 | 30 0,090 0,090
0,200 | 0200 | 80 0,060 0,060
0,300 | 08300 | 30 0,090 0,090
0,050 | 0,050 | 80 0,015 0,015
0150 | 0,150 | 30 0,045 0,045
0,088 0,088 | 30 0,026 | 0,026
1,628 1,628 0,488 0,488
1,119 0,296 1415 | 30 0,336 0,089 0,425
0,059 0,059 | 30 0,017 0,017
1,178 0,296 1,474 0,353 0,089 0,442
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Pos Objekte Bau- und Einrichtungskosten Prozent Bundesbeitrage
BB vom | Mehr- oder Total auf 3 auf 4 auf 5
22, Dezem- Minder-
ber 1949 kosten
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Millionen | Millionen | Millionen Millionen. | Millionen | Millionen
Tranken Tranken Franken Frapken Franken Franken
7. Zusammenstellung
7.01 Tiefbauarbeiten . . . . . e 17,738 18,583 36,321 5,821 5,574 10,895
7.02 Elektrische Anlagen . . . . . . . 3,439 4,596 8,035 1,083 1,877 2,410
7.03 Radioelektrische Anlagen . . . 0,783 3,732 4515 0,235 1,119 1,354
7.04 Hochbauten fiir die Flughafenverwal-
tung . . . ... . 3,750 18,400 22,150 1,125 4,417 5,549
7.05 Hochbauten fiir Flugbetnebsgesell-
gehaften. . . . . . . . . . . .. 2,812 11,885 14,697 0,844 3,564 4,408
7.06 Entfernung von Flughmdermssen 1,178 0,296 1,474 0,353 0,089 0,442
Total 7. 29,700 57,492 87,192 8,911 16,140 25,051
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