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Botschaft

des

. Bundesrates an die Bundesversammlung iiber den Bau des
interkontinentalen Flughafens Zirich-Kloten.

(Vom 22. Februar 1946.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

In der Botschaft vom 13. Februar 1945 aber den “Ausbau der Zivilflug-
plitze haben wir IThnen ein grundsitzliches Flugplatzprogramm unterbreitet,
" welches in summarischer Fassung wie folgt lautet:

Um am internationalen Luftverkehr der Zukunft im gewiimschten Ausmasse
teilnehmen zu kinnen, bendtigt die Schweiz vier vollwertige Flughifen fiir den
kontinentalen Luftverkehr, von denen einer auch den Anforderungen des inter-
kontinentalen Luftverkehrs genfigt. Daneben miissen als Stationen fur den
Zubringerdienst und fir die Touristik einige regionale Flugplitze zur Verfagung
stehen.

Als Standorte fir die kontinentalen Flughifen haben wir Basel, Bern,
Genf und Zurich, als interkontinentalen Flughafen denjenigen von Ziirich
vorgeschlagen ; letzteres auf Grund der Erwigung, dass Zirich, als wichtigstes
Industrie- und Handelszentrum der Schweiz, im bisherigen schweizerischen
Luftverkehr die weitans grossten Leistungen aufwies.

Durch Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945 iber den Ausbau der Zivil-
flugplidtze (A. S.61, 881) werden fur die Verwirklichung dieses Programms
folgende Bundesheitriige in Aussicht gestellt; '

‘@. 30 %, der Baukosten fir die Flughiifen des kontinentalen Luftverkehrs;

b. 859, der zusitzlichen Baukosten fur die Erweiterung des Flughafens
Ziirich zum interkontinentalen Flughafen, sowie der durch die Verlegung
ded Artillerieschiessplatzes Kloten verursachten Baukosten;

e. 80 %, der Baukosten fiir die Regionalflugplitze.
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Bis heute wickelte sich der Ziircher Luuftverkehr auf dem Flugplatz Diben-
dort ah, welcher zugleich der wichtigste Fliegerwaffenplatz ist. Schon in den
letzten Jahren vor dem Krieg war dieser Flugplatz jedoch bis an die Grenze
des Zulissigen belastet; denn. zn den militdrischen Ubungstliigen und den
Flagen des Linienverkehrs kam noch der Sportbetrieb, dessen Umfang von
Jabr zu Jahr zonahm. Es zeigte sich zudem, dass die Ausmasse des Platzes
den Bediirfnissen des Linienverkehrs nur noch knapp geniigten, einmal soweit
g sich um die Durchfithrung von Start und Landung bei schlechter Sicht han-
delte, aber auch im Hinblick auf den kiinftigen Finsatz grosserer Flugzeuge.

Sowohl die Moglichkeiten einer Vergrisserung des Flugplatzes Diaben-
dorf als auch diejenigen seiner Intlastung wurden griandlich aberpraft, aber
keines der studierten Projekte wirde eine vollwertize Losung bringen. Ein
Ausbau auf die geforderten Masse wire nicht nach allen Richtungen dureh-
fithrbar und wiirde tiberdies mindestens soviel kosten wie die Schaffung einer
neuen Anlage in emem besser geeigneten Gelinde. Auch nach erfolgtem Aus-
bau wirde der Flugplatz bei gleichzeitiger Bentitzung durch den militérischen
und den zivilen Flughetrieb iiberlastet sein; die unerlissliche Bewegungs-
fretheit wirde also die Zivilaviatik nur erlangen, wenn der Militarflug-
dienst auf die weitere Verwendung von Dithendorf verzichtete. Die Verlegung
des Militdrflugdienstes von Ditbendorf weg izt erwogen worden, kommt aber

-aus folgenden Griinden nicht in Betracht.

Fir den Ausbau des Militdrflugplatzes Diibendorf sind vom Bunde his

heute rund 20 Millionen Franken aufgewendet worden, gegeniiber rund 5

Millionen, welche der Kanton Ziirich im zivilen Teil des Platzes investierte.
Fir die Bediwrfnisse der Militaraviatik geniigt Dibendorf noch auf lange Zeit.
Es wiire daher nicht zweckmdissig, wenn die Militiraviatik Dibendorf auf-
geben wiirde, da ja, wie wir sagten, auf diesem Platze dann doch keine in
jeder Hinsicht befriedigende Anlage fiitr den modernen Zivilluftverkehr ge-

. schaffen werden konnte. Auf einen Flugplatz in der Gegend von Zirich kann

die Militaraviatik nicht verzichten. Im Falle der Aufgabe von Dubendorf
wére daher ein neuer Militdrflugplatz zu bauen, wofir rund 30 Millionen Fran-
ken bendtigt wirden. Erwihnt sei noch, dass die mulitdrischen Bauten anf
dem Flugplatz Dibendorf nur zu einem kleinen Teil von der Zivilaviatik
verwendet werden konnten und dass es schwer hielte, sie andern Zwecken
diensthar zu machen,

Die bessere Losung, zu welcher sich die Regierung des Kantons Ziirich
anfangs 1943 entschloss, ist deshalb die, fiir die Zivilaviatik einen neunen Flug-
hafen zu bauen. Als vorziiglich geeignetes Gelinde hiefiir erwies sich das Ge-
biet zwischen Kloten und Oberglatt, welchem neben giinstigen flugtechnischen
Voraussetzungen auch der Vorteil einer geringen Entfernung von der Stadt
Zurich zukommt.

Dieses Gelinde ist zum grossten Teil Eigentum der Eidgenossenschaft
und. dient seit Jahren als Artillerie- und Fliegerschiessplatz. Die Regierung
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des Kantons Zirich stellte anlisslich einer Konferenz mit dem Chef des eid-
genossischen Militirdepartements am 5. Mérz 1943 das Gesuch, die Eidgenossen-
schaft mochte dem Kanton Zirich in Anbetracht der volkswirtschaftlichen
Bedeutung eines leistungsfihigen Grossflughafens ein Gebiet von rund 300 ha
vom exrwithnten Gelinde abtreten. Das eidgenossische Militirdepartement trat
von Anfang an auf dieses Begehren ein, wies aber darauf hin, dass nach der
Abtretung des verlangten Gelindes der Waffenplatz Kloten-Bilach nicht
mehr als Artilleriewaffenplatz und Fliegerschiessplats verwendet werden
konne und daher fir entsprechenden Ersatz gesorgt werden miisse.

Wir beehren uns, Thnen fiber unsere Studien und.iiber die Verhandlungen
mit dem Kanton Ziurich Bericht zu erstatten und Ihnen den Entwurf eiues
Bundesbeschlusses iiber den Bau des interkontinentalen Flughafens Ziirich-
Kloten zu unterbreiten. '

l. Abtretung des Arfilleriewalfenplatzes Kloten-Billach an den Kanton Zirich.

Artillerieschiessplatz Kloten-Biilach.

Bis um die Jahrhundertwende war die Artillerie fiir ihre Schiessithungen
auf die Waffenplitze Thun, Biére und Frauenfeld angewiesen. Diese bestanden
. alle drei aus einer vollstindig kahlen Ebene mit einemn Hang als Kugelfang,
der nur eine sehr beschrénkte Zielaufstellung gestattete. Auf diesen Plitzen
konnte bis auf hochstens 8000 m- geschossen werden. Fiir die Durchfithrung
von gefechtsmissigen Schiessitbungen war raan auf Gelindeschiessplitze an-
gewiesen, die in privatern Higentum waren: bei Thun auf digjenigen von
Blumenstein und Seftigen, bei Biére auf die Ebene von Orbe; bei Frauenfeld
auf den Platz von Hittwilen.

Die Umbewatfnung der Feldartillerie in den Jahren 1904/05 mit 7,5-cm-
Schnellfenergeschiitzen brachte nicht nur eine Vermehrung der Batterien,
gondern eine vollstindige Umstellung und Intensivierung der Ausbildung
der Artillerie, besonders auch im Schiessen. Es ergab sich daraus das dringende
Bediirfnis nach einem bundesgeigenen Schieszplatz, der nicht nur rein elementare
Schiessen einer Batterie, sondern das gleichzeitige Schiessen einer Abteilung
zu drei Batterien unter gefechtsméssigen Verhdlinissen ermdglichte und auch
hiezu geeignete Stellungsriume aufwies. Dies fuhrte 1909 zum Ankauf der
Ebene zwischen Kloten und Bilach durch den Bund und zum Bau von Ka-
sernenanlagen bei Kloten und Bilach, die 1912 bezogen wurden.

Der Waffonplatz Kloten-Bilach bietet gegeniiber den alten Artillerie-
waffenplitzen den grossen Vorteil, dass auf demselben in beiden Liéngsrich-
tungen geschossen werden kann; das Zielgelinde weist eine Breite von 800 m
und eine Tiefe von 4000 m auf. Am Rande des Hohragenwaldes und auf dem
Holberg konnen drei Batterien unter gefechtsméssigen Verhiltnissen in Stellung
gehen und gleichzeitig schiessen. In Kloten-Biilach kann, was sonst in der
Bchweiz fast nirgends der Fall ist, das Schiessen in die Ebene, die mit Wald-
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stiicken und Baumgruppen bestanden ist, geitbt werden, was fir die Aus-
bildung der Artillerieoffiziere in den Schiesskursen von ganz wesentlicher
Bedeutung ist. Der Platz ist verkehrstechnisch sehr ginstig gelegen; er weist

- gute klimatische Verhiltnisse auf. Da die frither regelmissig beniitzten oben
erwihnten Gelindeschiessplitze mit der Zeit wegen Bebauung nicht mehr
gebraucht werden durften, fithren nicht nur die auf dem Platze Kloten-Bilach
selbst stationierten Rekrutenschulen und Schiesskurse dort ihre Schiess-
fibungen durch, sondern stets auch diejenigen des Watfenplatzes Frauenfeld,
der nur ein ganz ungeniigendes Zielfeld aufweist mit emer Tiefe, die nicht
grosser ist als die Breite desjenigen von Kloten-Biilach. Der Schiessplatz
Kloten-Bilach ist also gewissermassen auch derjenige des Watfenplatzes
Frauenfeld und von diesem auch von hippomobilen Batterien in einem kleinen

_ Tagesmarsch zu erreichen. -Ausserdem wird der Platz durch Batterien in
Wiederholungskursen bzw. fir Schiessiibungen mit den schweren Infanterie-
waffen, sowie fiir Versuchsschiessen auf grosse Entfernungen der Sektion fur
Schiessversuche der Kriegstechnischen Abteilung bentitzt.

Seitdem nach dem ersten Weltkrieg die Artillerio-Beobachterkompanien
aufgestellt und ihr Dienst entwickelt wurde, sind die Rekrutenschulen der
Artillerie-Beobachter stets in Kloten stationiert, und es wurden in der Folge
zu deren Ausbildung Beobachtungstiome und ein permanentes Verbindungs-
netz und in Kloten ein Beobachterhaus erstellt. Diese Installationen dienen
auch den Artillerie-Beobachterkompanien in ihren Wiederholungskursen.

Als sich die Flugwatfe immer mehr zur Kampfwaffe entwickelte, benttzte

- diese von 1926 an in immer steigendem Masse den Schiessplatz Kloten-Bilach
als Ubungsgelinde zum Schiessen ans Flugzeugen gegen Bodenziele, da hiezu
in Dithendorf Keine Gelegenheit besteht. Zu dem Behufe wurde im Jahre
1932 auf dem Schiessplatzgelinde westlich von Kloten eine Landepiste und
1987 Hangars und Werkstitten erstellt.

Der Artillerieschiessplatz Kloten-Bilach hat der Artillerie wihrend den
85 Jahren seines Bestehens sehr wertvolle Dienste fir die Ausbildung geleistet
und wiirde solche noch auf viele Jahre hinaus weiter leisten konnen. Wenn
auch die Staatsstrasse Kloten-Balach an dessen Rand verlduft, so kann auch
weiterhin, unter Beobachtung der gegebenen Vorsichtsmassregeln, auch mit
schweren Kalibern geschossen werden, ohne den Verkehr auf der Strasse zu
gefahrden.

- Da der Platz ansschliesslich fir Schiessiibungen verwendet wird, wurden
darauf, abgesehen von dem kleinen Gebiet des Militérflugplatzes, keine Melio-
rationen vorgenommen und keine Gebiude errichtet. Nur diesem Umstande
ist es zuzuschreiben, dass es nun mdglich ist, in Stadtnihe bei Kloten einen
Flughafen anzulegen, denn bei der intemsiven baulichen Entwicklung der
Vorortgemeinden von Zarich wire in den letzten 85 Jahren das Gebiet des
jetzigen Schiessplatzes sicherlich melioriert und teilweise iiberbaut worden,
was die Verwendung desselben fiir die Schaffung eines Flugplatzes ebenfalls
sehr verteuert, wenn nicht gar verunmdoglicht hitte.
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Neuer Artilleriewaffenplatz.

Das eidgentssische Militérdepartement erklirte sich bereits am 20. Au-
gust 1943 anlisslich einer Besichtigung in Kloten grundsiitzlich bereit, den
Artilleriewaffenplatz Kloten-Bilach zugunsten eines interkontinentalen Flug-
platzes aufzugeben, sofern der Kanton Ziwrich Realersatz biote.

Der Regierungsrat des Kantons Zirich stimmte mit Schreiben vom
5. Oktober 1943 diesexn Angebot zu und erklarvte sich grundsitzlich bereit,
~die aus der Verlegung des Artilleriewaffenplatzes und Fliegerschiessplatzes
entstehenden Kosten zu Lasten dés Kantons Ziirich zu. ibernehmen.

Damit ein neuer Artilleriewatfenplatz denjenigen von Kloten-Bilach voll-
wertig ersetzt und die hiczu notwendigen finanziellen Aufwendungen recht-
fertigt, muss er folgenden Anforderungen geniigen:

Er muss so zentral gelegen sein, dass er von mehreren Divisionskreisen
aus In einem Tagesmarsch erreicht werden kann, damit Batterien im Wieder-
holungskurs dort thre Schiessitbungen dmchiuhmn konnen. Er muss derartige
Klimatische Verhiiltnisse aufweisen, dass normalerweise wihrend des ganzen
Jahres darauf geschossen werden kann und mindestens 2 Rekrutenschulen
mit den entsprechenden Unteroffiziersschulen in der Dauer von zusammen
10 Monaten hintereinander durchgefithrt werden konnen. _

Damit scheidet das Alpengebiet aus, da dort im Winter der Schnee, im
Sommer die Bestossung der Alpen mit Vieh die Durchfithrung von Schiessen
verunmdglicht und nur kurze Perioden im Frihijahr und Herbst hiezu zur
Verftigung stehen, welche wohl von Truppen, die im Wiederholungskurs
stehen, ausgeniitzt werden kénnen, nicht aber von Rekrutenschulen, da deren
Schiessibungen sich auf eine langere Zeitperiode erstrecken miissen.

Ein neuer Artillerieschiessplatz muss die Moglichkeit bieten, dass aus
mehreren Richtungen und auf grosse Distanzen darauf geschossen werden
kann. Er soll erméglichen, dass auch in die Ebene und nicht nur an Hinge,
wie auf allen andexn Waffenplitzen, geschossen und die Beobachtung ge-
bt werden kann. Er eoll moglichst abwechslungsreiche Stellungsriume fir
die Batterien und vielseitige Beobachtungsverhéltnisse aufweisen und er-
moglichen, dass mindestens zwei Schulbatterien gleichzeitigz nebeneinander
schiessen kionnen, ohne sich zu behindern und zum mindesten ¢ine Abteilung
zu drei Batterien gefechtsmissig schiessen kann. Zu dem Zweck muss er ge-
niigend breit sein und die ndtige Sicherheit gegen Gefihrdung des Umgeléndes
bieten; ebenso darf er nicht von wichtigen Verkehrsstrassen oder gar Bahnen
gekreuzt oder berithrt werden, Ferner soll der Platz auch geeignete Unterkunftg-
verhiltnisse fiir Truppe und Instruktionspersonal aufweisen. Ausserdem
muss in néchster Nihe ein ebener Exerzierplatz vorhanden sein.

Linen Platz, der all diesen Anforderungen entspricht, in der Schweiz
aufzufinden, war &usserst schwierig, und es kam nach eingehender Rekognos-
zierung einzig das Gebiet von Blberbrﬁcke—Rothenthurm in Frage. Dieses
Gebiet kann aus dem 5., 6., 7. und 8. Divisionskreis leicht erreicht werden.
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Es besitzt e Zielgelinde von ca. 5 km Linge nund 1—1,5 km Breite, besteht
zum allergrossten Teil aus Moorgebiet, schlechtem Streuneland und mageren
Weiden, und es missten nur rund 15 kleine Bauerngiiter enteignet werden,
wobei den Grundeigentimern im Austausch in der Nahe besseres Land zu-
goteilt werden konnte. Das in Betracht kommende Gebiet ist im wesentlichen
Grundeigentum der Oberallmeind-Genossenschaft Schwyz und der Zugerischen
Korporation Ober-Ageri. In schiesstechnischer Beziehung gestattet der Platz
gowohl das Bchiessen von Nord nach Siid als auch von Siid nach Nord und
. beschrinktem Masse von Ost nach West; ebenso gestattet er das Schiessen
in die Ebene als auch gegen Hange, in Mulden und, was auf keinem andern
Waffenplatz moglich ist, auch mit Depression von Hohen in das Tal hinab.
Um den Platz herum liegen mannigfaltige Stellungsrdaume sowohl fiir elementare
Schiessiitbungen als auch fiir gefechtsmissiges Schiessen bis anf die grossten
Entfernungen. Far die Unterkunft wire die Errichtung von Kasernen und
Stallungen, von Unterstellrdumen fiir Motorfahrzenge fiir eine Rekrutenschule
oder eine Artillerie-Abteilung, sowie fitr einen gleichzeitig stattfindenden Schiess-
kurs notwendig. Hiezu wirde sich das Gebiet westlich der Station Biberbriicke
eignen. ' .

Das Gebiet von Rothenthurm liegt auf einer Meeresh6he von 900 m und
hat ein cher rauhes Klima, das nicht erméglicht, den Waffenplatz wihrend
des ganzen Jahres fur die Truppenausbildung zu beniitzen.

Das vorgesehene Gebiet von Biberbriicke-Rothenthurm weist den weiteren
schwerwiegenden Nachteil auf, dass sowohl die Sidostbahn als auch die Kan-
tonsstrasse im Abschnitt Biberbriicke-Aussere Altmatt in einem Bogen in
das vorgesehene Zielgelinde hineinfithren, dessen Verwendung illusorisch
wird, wenn Bahn und Strasse nicht verlegt werden. Einer Verlegung der Bahn-
linie nach Osten an den Fuss des Katzenstricks stehen die hier sehr ungiinstigen
Bodenverhiltnisse im Wege, so dass von vornherein eine Linienfithrung iiber
Einsiedeln und mittels eines Tunnels nach Rothenthurm ins Auge gefasst
werden miisste, um das gefihrdete Gebiet zu nmgehen. Dadurch wiirde nun
allerdings der Wallfahrtsort Einsiedeln an die direkte Linie Widenswil—- hzw.
Pfiffikon-Arth-Goldau zu liegen kommen, was verkehrstechnisch von.grossem
Vorteil wire. Der Bau eines Tunnels von rund 2,4 bis 8,4 km Lénge, je nach
dem gewiihlten Tracé, bringt aber eine betrichtliche Verteuerung des ganzen
Projektes it sich. _

Da nun keine Moglichkeit besteht, an anderer Stelle ein Gelinde zu finden,
das- gleich giinstize Verhiltnisse aufweist, konnte trotz dieses erschwerenden
Umgstandes nur dag Gelinde von Biberbriicke-Rothenthurm als Ersatz fur
den aufzugebenden Artillerieschiessplatz Kloten-Bilach in Betracht gezogen
werden. Es wurde daher vom Waffenchef der Artillerte dem eidgendssischen
Militaxdepartement beantragt, dieses fir den neuen Artillerieschiessplatz in
Ausgsicht zu nehmen.

Die Regierung des Kantons Zirich nahm mit Schreiben vom 5. Oktober
1948 mit Genugtuung davon Kenntnis, dass der Bund sich damit einverstanden
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erkliren konne, den Artilleriewaffenplatz Kloten-Billach zugunsten eines
Grossflugplatzes aufzugeben, wobei die aus der Verlegung des Artilleriewaffen-
platzes, sowie des Fliegerschiessplatzes entstehenden Kosten zu Lasten des
Kantons fallen wiirden.

Auf Grund dieser Vereinbarungen beauftragte das eidgendssische Militar-
departement die Abteilung fiir Artillerie und das Bureau fiir Landerwerb,
baldméglichst ein detailliertes Projekt mit Kostenvoranschlag fiir den Exrwerh
und die Ausgestaltung eines neuen Artilleriewaffenplatzes Biberbriicke-Rothen-
thurm guszuarbeiten. Dieses Projekt sah den Frwerb von Land im Umfange
von 1240 ha vor, die Erstellung von Kascrnenanlagen fiir eine Rekrutenschule
und einen gleichzeitig stattfindenden Sehiesskurs, die Verlegung der Sattel-
strasse und der Siidosthahn durch Ubertunnelung des Katzenstricks i Kosten-
betrage von rund 44 Millionen Franken.

Dieses Projekt wurde am 2. Februar 1944 dem eidgenéssischen Militar-
departement eingereicht und von diesemn hierauf der Regierung des Kantons
Zarich zur Vernehmlassung zugestellt, mit der Bemerkung, dass von der ge-
" nannten Summe 8 Millionen Franken in Abzug kiimen fiir Nutzung des
Podens des neuen Waffenplatzes und fir den Behalt der Kaserne Biilach,
sowie als Entschidigung fir die Ubernahme des Zivilflugplatzes Ditbendorf.

Die Regierung des Kantons Ziirich fand den Betrag von 86 Millionen
Franken als Gegenleistung fiir die Abtretung des Artillerieschiessplatzes Kloten-
Biilach viel zu hoch und liess ein Gutachten ausarbeiten, das dem eidgends-
sischen Militdrdepartement am 8. September 1944 ecingereicht wurde. Dieses
Gutachten analysiert den Kostenvoranschlag der Abteilung fiir Artillerie und
des Bureaus fr Landerwerb vom 2. Februar 1944 und kommt zum Schluss,
dags der Betrag, der dem Kanton Ziirich fiir den nenen Waffenplatz zugemutet
-werden koénne, auf 11 Millionen Franken zu reduzieren gei. Ingbesondere ver-
neint der Experte des” Kantons Ziirich die Notwendigkeit, die Sattelstrasse
und die Siidostbahn zu verlegen. Er hilt dafir, dass auch ohne diese Verlegung
das verbleibende Zielgelinde demjenigen von Kloten-Biilach gleichwertig sei;
die dadurch entstehenden Mehrkosten seien daher vom Bunde zu tragen und
kénnten nicht dem Kanton Ziirich tberbunden werden. Man kénne dem Kanton
Ziirich nicht zumuten, dem Bund einen hochwertigen Watfenplatz zu liefern
an Stelle eines minderwertigen.

- Da die beiden Standpunkte @ber die Berechnung der Kosten' und deren
Aufteilung auf Bund und Kanton soweit au_sem&nderlagen beauftragte der
Chef des eidgendssischen Militérdepartements am 4. Oktober 1944 eine un-
abhéingige Expertenkommission mit dem Studium und der Begutachtung des
ganzen Fragenkomplexes:

Diese Kommission legte am 81. Mai 1945 dem eidgendssischen Militir-
departement einen mit zahlreichen Plinen belegten Bericht vor. Auf Grund
eingehender schiesstechnischer Erérterungen kommt sie zum Schluss, dass
aus Griinden der Sicherheit fir das angrenzende Gelinde die Platzgrenzen
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an ‘einigen Stellen etwas anders zu wihlen seien, als wie sie das erste Projekt
der Abteilung fiir Artillerie vom 2. Februar 1944 in Aussicht genommen hatte.
Die Verlegung der Sattelstrasse und auch der Siidostbahn erachtete diese
Expertenkommission als absolut notwendig und schlug nach eingehendem
Studium zahlreicher Varianten die Verlegung des Tunnels weiter gegen Altmatt
vor, wodurch dieser linger und entsprechend teurer wurde, als im ersten Projekt
vorgeschlagen war. Als Schlussergebnis kommt die Expertenkommission zu
einer totalen Kostensumme von 58 Millionen Franken.

Das Gutachten der Expertenkommission wurde dem Regierungsrat des
Kantons Zixich am 8. Juni 1945 zugestellt. Der Bund erklirte sich grundsitz-
lich bereit, Mehrwerte, die sich aus diesemn Abtausch fiir den Bund ergeben
wiirden, zu seinen Lasten zu {ibernehmen. Nach Abzug der vom Bunde iir
Bodennutzung, fiir den Behalt der Kasernen Bilach und Kloten, fiir die Uber-
nahme des Ziviltlugplatzes Ditbendorf und anderer Mehrwerte ithernommenen
Kosten und nach Abzug der an die Baukosten der Waffenplatzverlegung geméiss
Bundesbeschlngs vom 22, Juni 1945 zu gewihrenden Subvention von
rund 11 Millionen Franken, hiitte sich die vom Kanton Zirich zu leistende
Summe schlussendlich auf 19,8 Millionen Franken reduziert.

Nachdem in verschiedenen Konferenzen zwischen den Organen des eid-
gendssischen Militdrdepartementes, der Regierung des Kantons Zirich und der
Expertenkommission sich eine Einigung iiber die Hoéhe des zu leistenden Er-
satzes nicht hatte erzielen lassen, legte die Regierung des Kantons Ziirich in
einer Eingabe vom 8. November 1945 nochmals ithren Standpunkt dar. Sie
erklirte, dass sie als Realersatz nur eine Summe von 12,5 Millionen Franken
anerkennen und ein weitergehendes Emntgegenkommen nicht verantworten
kénne in Anbetracht, dass der Bund in der Subventionsfrage seinerseits ithrem
Anguchen nicht in grosserem Ausmass entsprochen habe, trotzdem der Bau
eines interkontinentalen Flughafens eine Angelegenheit sei, die die ganze
Schweiz betreffe. Auch von seiten der Kantone Schwyz und Zug sind dem
Projekt der Anlage eines Artilleriewaffenplatzes bei Biberbriicke-Rothenthurm
Widerstinde erwachsen. _ _

Der Kanton Schwyz macht insbesondere geltend, dass er bereits durch
den Stausee des Sihlwerkes in namhbaftem Ausmass produktives Land verloren
habe und bei dem Mangel an Stroh die im Bibertal geerntete Streue fur die
Landwirtschaft der ganzen (egend bis zum Ziirichsee hinunter ¢ine dringende
Notwendigkeit sei.

Die Bevélkerung von Einsiedeln dagegen begriisste die projektierte Ver-
legung der Sudostbahn, und es wire von dieser Seite wohl ein Beitrag an die
dadurch bedingten grossen Kosten zu erwarten. Dagegen diirfte dies von seiten
der Siidostbahn trotz der wesentlichen Verbesserung der Betriebsverhiltnisse
durch die Schaffung einer durchgehenden Linie Rothenthurm—Einsiedeln-Biber-
bricke wegen der prekdren finanziellen Lage der Bahn kaum der Fall sein.

Von der Regierung des Kantons Zug wird vor allem geltend gemacht, dass
wertvolle Waldungen fix die Nutzung verloren gehen, ohne dass die Bevélke-
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rung von seiten der militdrischen Belegung irgendwelche Vorteile erwarten
konne Insbesondere befurchtet die Gemeinde Obor-Acren, dags die dortigen
zahlreichen Kinderheime und Erholunnsanstalten durch den mit dem Schiessen
verbundenen Lirm und die Unruhe ganz wesentlich beeintrichtigt werden.

Verzicht auf einen neuen Artilleriewaffenplatz.

In Wirdigung dieser- Umstinde und da die Erstellung eines Artillerie-
waffenplatzes Biberbriicke-Rothenthurm auch in einem gegeniiber dem Bericht
der Expertenkomumisgion reduzierten Umfange den Bund mit Einschluss der
bereits fiir die Erstellung von Bauten bewilligten Subvention von 10,7 Millionen
Franken auf tiber 30 Millionen Franken zu stehen kidme und doch micht voll
befriedigte, erachtete das eidgendssische Militdrdepartement die Ausfiahrung
eines 50 kostspieligen Projektes nicht nur fiix den Kanton Ziirich, sondern auch
fiir den Bund als nicht realisierbar. s beauftragte daher am 7. November 1945
den Waffenchef der Artillerie, die frither begonnenen Studien einer Erweiterung
der bestehenden Artilleriewaffenplitze wieder aufzunehmen.

Bs wurde allerdings bereits frither erkannt, dass der Ausfall des Artillerie-
waffenplatzes Kloten-Biilach durch eine Erweiterung der andern Artillerie-
waffenplitze niemals ganz ausgeglichen werden kann. Dle Verhiltnisse zwingen
nun aber, dieses Opfer zu bringen.

Die beiden vorhandenen, im Eigentum des Bundes befindlichen Artillerie-
waffenplitze Biére und Frauenfeld sollen, soweit als moglich, erweitert und alle
vier Waffenplitze derart ausgebaut werden, dass sie die Schulen und Kurse
der Artillerie, die bisher auf demn Waffenplatz Kloten-Bilach abgehalten wurden,
aufnehmen kdnnen.

Auf Grund der generollen Berechnungen des Waffenchefs der Artillerie
ergab sich, dass die Erweiterung der Schiessplitze und der Aushau der Waffen-
platze Biére, Frauenfeld, Sitten und Monte Ceneri auf rund 26 Millionen
Franken zu stehen kotnmen werden. '

Am 28. November 1945 beschloss der Bundesrat auf Antrag des eidgends-
sischen Militirdepartements, um im Interesse des Liandes die Erstellung eines
interkontinentalen Flughafens bei Kloten nicht zu verunmdéglichen, auf den
Bau eines neuen Schiess- und Waffenplatzes als Frsatz fur den bisherigen
Artilleriewaffenplatz Kloten-Biilach zu verzichten. Er erklirt sich damit ein-
vorstanden, dem Kanton Zirich auf dem dem Bunde gehorenden Gelinde
von Kloten-Biilach dag fir den Bau eines Grossflughatens notwendige Land
gegen einen Beitrag von 10 Millionen Franken abzutreten und von der Erstellung
des projektierten Artlllerlewaffenplat;?es Biberbriicke-Rothenthurm &bzusehen
und dafiir die bestehenden Artilleriewaffen- und Schiessplitze, soweit dies
die Verhiltnisse gestatten, zu erweitern und entsprechend den gesteigerten
Bodiirfnissen auszubauen. Dabei war er sich bewusst, dass der Verzicht auf
die weitere Verwendung des Watfenplatzes Kloten-Bilach als Artilleriewatfen-
platz und der Verzicht auf die Erstellung eines entsprechenden Ersatzwatfen-
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platzes ein schweres Opfer bedeutet, denn es ist offensichtlich, dass damit die
Aussicht, einen Schiessplatz zu erhalten, der der modernen Anschauung iber
die Ausbildung der Artillerie im Schiessen weitgehend entsprechen wiirde,
damit fir immer geschwunden ist. Auch konnen die bestehenden Artillerie-
waffenplitze Biére und Frauenfeld wegen der in ihrer Nihe befindlichen Sied-
Iungen nicht unbeschrinkt erweitert weérden.

Wenn diese beiden Waffenplitze als Folge des Wegfallens von Kloten-
Biilach nun vergrossert werden, so wird damit die Grenze der moglichen Exr-
weiterung bereits in wesentlichem Umfang erreicht.

Der Chef des eidgendssischen Militardepartements gab anlisslich einer
Konferenz am 25. November 1945 den Vertretern der Regierung des Kantons
Zurich Kenntnis von diesem Beschluss des Bundesrates, und am 27. November
1945 einigten sich Bund und Kanton, vorbehiltlich der Zustimmung tiber-
geordneter Behorden, auf folgender Grundlage:

1. Der Kanton Ziwich vergiitet der Eidgenossenschaft einen Betrag von
10 Millionen Franken an die Kosten der Erweiterung der bestehenden
Waltfen- und Schiessplatze in Biére, Franenfeld, Sitten und Monte Ceneri.

2. Die Kasernen von Kloten und Biilach sowie das dazu.gehorende Waffen-
platzgebiet, soweit solches nicht fir die Exstellung des I‘Iughafens oder
als Realersatz fiir die Abfmdung privater Gnmde1gentumer in Anspruch
genommen wird, bleiben im Higentum des Bundes. Dieser erklirt sich
damit einverstanden, dass das ihm verbleibende Waffenplatzgebiet mit
elner dinglichen Bauheschrinkung belegt wird.

-8. Der Zivilflugplatz Dibendor! mit Gebidulichkeiten wird vom Kanton
Ziarich an den Bund abgetreten.

4. Der Fliegerschiessplatz Kloten mit Gebiuden geht an den Kanton Ziirich
tiber.

5. Die bereits getroffene provisorische Vereinbarung zwischen dem eid-
gendssischen Militdrdeparternent und dem Kanton Zitrich tiber die dauernde
Beniitzung der Seen im Ziircher Oberland (Pfaffiker- und Greifensee) fitr
die Durchfithrung von Fliegerschiessitbungen ist definitiv abzuschliessen.

6. Die im Sinne von Art. 2, Buchstabe b, des Bundesbeschlusses vom 22, Juni
1945 tiber den Ausbau der Zivilflugplitze zu gewithrenden Bundesbeitriigo
von 85 %, an die durch die Verlegung des Artillerieschiessplatzes Kloten
verursachten Baukosten qsmd dem eidgendssischen Militérdepartement
zu fiberweisen.

7. Uber den Beginn der Bauarbeiten verstindigt sich der Kanton Zirich
mit dem eidgendssischen Militdrdepartement.

Erweiterung und Ausbau der bestehenden Artilleriewaffenplitze
Biére, Frauenfeld, Sitten und Monte Ceneri,
Schiessplitze.
Wie bereits erwiihnt, verfugen die beiden Artillerieschiessplétze Biére und
Franenfeld zurzeit nur tiber eine kahle Ebene und ¢inen Hang mit einem Ziel-
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feld von sehr beschrinktem Ausmass, das nur eine geringe Variation in der
Zielaufstellung gestattet. Auf diesen Platzen kann jetut gleichzeitig nur eine
Batterie ihre Schiessitbungen durchfihren. Fin Schisssen in die Ebene, wie
sie fiir die Ausbildung der Offiziere in den Schiesskursen notwendig ist, ist auf
diesen Plitzen, im (egensatz zu Kloten-Biilach, nur in beschrinktem Masse
moglich. : : :

Infolge der durch den Ausfall von Kloten-Biilach stirkern Belegung und
der Notwendigkeit, kinftighin in Frauenfeld und Biére im Abteilungsverbande
schiessen zu konnen, miisgen in Zukunft grossere Stellungs- und Zielrinme
gur Verfagung gestellt werden.

Die Erweiterung dieser beidén Artillerieschiessplitze Bitre und Frauenfeld
und die damit bedingte Umleitung von Strassen, die durch das Schiessen ge-
fabrdet sind, wird daher zu einer dringenden Notwendigkeit.

Die hohen Kosten fiir die Erweiterung hiitten nicht verantwortet werden
konnen, wenn es den Schulen in Frauenfeld méglich gewesen wiire, weiterhin
zum Schiessen nach Kloten-Bilach zu gehen.

Auf dem alten Artilleriewaffenplatz Thun ist der Zielraum so beschrinkt,
dass seit vielen Jahren dort von der Artillerie nur-noch ganz ausnahmsweise
mit Geschiitzen geschossen wird; daher wurde dieser Waffenplatz von seiten
der Artillerie im Jahr nur noch mit einer Unteroffiziersschule und dem ersten
Teil der Offiziersschulen belegt, withrend diese zum Zwecke der Schiessausbildung
fiar den zweiten Teil auf andere Waffenplitze verlegt werden musston. Aus
diesem Grunde und wegen der bestindigen Uberfillung der Kasernenanlagen
werden voraussichtlich in Thun #iberhaupt keine Artillerieschulen mehr ab-
gehalten werden. Der Schiessplatz Thun dient ausschliesslich nur mehr zur
‘Durchfithrung von Bchiessen der Sektion firr Schiessversuche der Kriegstech-
nischen Abteilung.

Auf dem Waifenplatz Sitten ist kein Schiessplatz vorhanden. Alle
Schiesstibungen, auch die elementaren, miissen in das Gelinde verlegt werden.
In Anbetracht der topographischen Verhaltnisse imn Wallis war dies bisher
moéglich, ohne dass die Entschidigungen fiir Landschaden grosse Betrige
erfordert hitten. Die Beschaffung eines eigenen Schiessplatzes far Artillerie
ist dort nicht vorgesehen.

Aholiche Verhiltnisse liegen vor fir den Waffenplatz Monte Ceneri,
wo jeweils an die Besitzer des Ziélgelindes eine Entschadigung pro Schuss
vergiitet wird. Da immer wieder in dieselben Réume geschossen wird, ist
beabsichtigt, dieses Land zu pachten oder eventuell anzukaufen. Da es sich
um Boden von geringemy Wert handelt, erfordert dies keine grossen Betrige.

Die Rekrutenschulen, Kader- und Schiesskurse der Festungsartillerie
fithren ihre Schiessiibungen in den Artilleriewerken der Festungen durch und
erfordern keine eigenen Schiessplitze.

Die bisher in Kloten-Bilach durchgefithrten Rekrutenschulen und Schiess-
kurse, die mit Geschiitzen schiessen, miissen durch den Wegfall dieses Platzes
als Artillerieschiessplatz demnach auf andere Waffenplitze verlegt werden.
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Es missen im Jahr 10 Rekrutenschulen, 2 Offiziersschulen und 20 Schiess-
kurse der mobilen Artillerie durchgefithrt werden. Diese werden nun nach
dem Wegfall von Kloten-Biilach auf die bestehenden Watfenplitze so verteilt,
dass in Biére und Frauenfeld zwei Rekrutenschulen oder eine Rekrufenschule
und eine Offiziersschule nebeneinander je im 1. und 2. Semester abgehalten
werden, in Sitten und Monte Ceneri jo eine Schule im Halbjahr, Die Belegung
von Frauenfeld wird demmach gegeniiber bisher verdoppelt. Die Schiesskurse I
und IT werden gleichzeitig mit den Rekrutenschulen abgehalten, die Schiess-
kurse IIT zur Ausbildung im Schiessen im Abteilungsverbande werden zam
Teil ehenfalls auf die Schiessplitze, zum Teil in dag Gelinde verlegt.

In Biére und Sitten geniigen die vorhandenen Unterkunftsriume fir die
g0 vorgesehene Belegung. In Frauenfeld reicht der Platz nicht aus fir zwel
parallel laufende Schulen mit einem gleichzeitig stattfindenden Schiesskurs.
s muss deshalb daselbst eine nene Unterkunftsmoglichkeit geschaffen werden
fiir 80 Offiziere und 300 Mann. Der Platz Monte Cenert wird nun wéhrend des
ganzen Jahres mit Artillerieschulen belegt werden, so dass die Gebirgs-Sappeur-
Rekrutenschule, die in den letzten Jahren dort jeweils im 2. Semester abgehalten
wurde, anderswo untergebracht werden muss. Da die Unterkunttsverhiltnisse
auf dem Waftenplatz Brugg fir die Bedifnisse der Geniewatfe schon lange
nicht geniigen, ist es daher erforderlich, dass fiir diese eine neue Kaserne erstellt
wird.

_ Der Bund hat wihrend des Krieges fiir die Artillerie eine grosse Anzahl
von Motorfahrzeugen (QMotorrider, Personenwagen, mittlere und sechwere Motor-
. lastwagen, 6- und 8-Rad-Gelindewagen) angeschafft. Da die Rénmlichkeiten
in Thun zu deren Unterstellung lange nicht gentigten, mussten Zivilgaragen
gemietet werden. Alle diese Motorfahrzeuge wurden schon withrend des Aktiv-
d1enstes zur Aushildung der Motorfahrer verwendet und sollen auch- weiterhin
dazu dienen. Da die Ausblldung der Motorfahrer der Artillerie in Zukunft
durch diese Waffe selbst erfolgen soll, ist es notwendig, auf den Artillerie-
waffenplitzen die notwendigen Unterstellriume fir diese Motorfahrzeuge zu
schaffen und ferner Werkstatten, Ausbildungsriume mit Demonstrations-
modellen, Betriebsstoffanlagen, Putzgruben, Abspritzplatze usw. zu erstellen.

In Biére und Monte Ceneri bedarf es hiezu nur einer Erweiterung der be-
stehenden Anlagen. In Sitten kénnen diese teilweise durch Umbau der Stal-
Iungen beschdﬂt werden, dagegen miissen in Frauenfeld diese Réumlichkeiten
tilr zwei gleichzeitig stattfmdende Rekrutenschulen der Motorartillerie neu
gebaut werden

Watfenplatz Biére.

Erweiterung des Schiessplatzes.

" Bs ist vorgesehen, das Zielgebiet nach Westen zu erweitern durch den
Ankauf von rund 200 ha Wald. Dadurch kann dieses gegentiber dem jetzigen
Zielraum mehr als vevdoppelt werden. Diese Erweiterung umfasst: einerseits
die Schlucht des Toleure, wo in diesem coupierten Geldnde interessante und
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lehrreiche Zielaufstellungen vorgenommen werden konmen; anderseits einen
Teil. des Gemeindewaldes von Biére in der Verlingerung der Schussrichtung,
der bisher als Kugelfang diente und far den bis jetzt wegen Wirtschafts-
beschrinkung und Minderwert des geschlagenen Holzes an die Gemeinde Biére
jéhrliche Entschidigungen bezahlt werden mussten. Es ist aunsserdem not-
wendig, voraussichtlich fimf Liegenschaften mit Umgelinde, die durch die
Erweiterung des Zielgelindes in die durch Splitter gefihrdete Zone zu liegen
kommen, anzukaufen. Im iibrigen miissen cine Anzahl privater Grondbesitzer
tir die Wirtschaftsbesehrankung m gefihrdeten Raum entschidigt werden.
Landerwerb und Entschiidigungen erfordern zusammen 2,5 Millionen Franken.

Umgehungsstrassen.

Die Strasse Gimel-Marchairuz, die dem Verkehr aus der Vallée de Joux
nach Gimel-Rolle dient, liegt infolge der Verbreiterung des Zielgelindes auf
eine Linge von rund 2 km in der gefahrdeten Zone und miisste daher wihrend
der Schiesstibungen gesperrt werden. Da es sich aber um eine wichtige Durch-
gangsstrasse handelt, ist es notwendig, das gefihrdete. Gebiet durch teilweisen
Ausbau von bestehenden Gememdestrassen und Neuerstellung eines Strassen-
stiickes auf eine totale Linge von rund 4,5 km zu umgehen.

Iiie Route de la Montagne, die von Biére nach dem Mont Tendre fithrt
und vorzugsweise der Erschliessung der ausgedehnten Waldungen und Weiden
auf diesen Jurahthen dient, kommt durch die Erweiterung des Zielgebietes
ebenfalls in die gefdhrdete Zone. Das gefihrdete Stick muss durch eine Um-
cehungsstrasse von rund 2,5 km Lénge ersetzt werden.

Die Staatsstrasse Bisre—Saubraz—Gimel, die dem Durchgangsverkehr aus
der Gegend von L'Isle und 6stlich einerseits nach der Gegend von Marchissy-
Burtigny und westlich anderseits dient, durchquert bei der Kaserne Biére den
Schiessplatz und muss daher wihrend aller Schiessitbungen gesperrt werden.
Diese zeitweise tagliche und wihrend der letzten Jahre infolge des gesteigerten
Schiessbetriebes immer lingere Dauer der Sperrung dieser wichtigen Verbin-
dungsstrasse fithrte zu bestindigen Reklamationen von seiten der Bevolkerung.
Bei der durch die Aufgabe von Kloten-Bilach noch vermehrten Belegung des
Platzes Biére werden diese Absperrungen noch mehr zunehmen und ein fir
die Bevolkerang nicht mehr tragbares Ausmags anmehmen. Es erweist sich -
daher als notwendlcr gleichzeitig mit der Erweiterung des Schiessplatzes eine
Verbindungsstrasse Biére—Saubraz zn erstellen, auf der der Verkehr durch die
Schiesgiibungen nicht behindert wird.

Unterkunit.

Seit dem Bau der neuen Kasernen in den Jahren 1939/40 geniigen diese
fiir die Unterkunft von zwei gleichzeitig stattfindenden Rekrutenschulen und
einem Schiesskurs. Dagegen hat es sich erwiesen, dass die Krankenabteilung
in der Kaserne IV den Bediirfnissen mehrerer gleichzeitig stattfindender Schulen
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nicht entspricht. Es sind zu wenig Isoliersimmer fitr Schwerkranke vorhanden,
die in Biere um so notwendiger sind, als solche hiufig nicht, wie auf andern
Waifenplitzen, in ein Zivilspital evakuiert werden kénnen, da der lange Transport
m das Kantonsspital Lausanne in vielen Fillen nicht verantwortet werden
kann. Es fehlt vor allem auch an den ndétigen TUntersuchungszimmern und
vollstindig an einem Warteraum fiir die zum Arzt befohlenen Mannschaften.
Die Untersuchungszimmer dienen eben heute nicht nur zur Untersuchung
der sich krank Meldenden, sondern jeder Rekrut mmuss zur allgemeinen Eintritts-
musterung, zur Durchleuchtung, zur Impfung, zur Kontrolle von deren Reaktion
und zur Zshnbehandlung gehen. Dies hat zur Folge, dass bei einer Belegung
von 1000 Rekruten jeder Rekrut durchschnittlich siebenmal innerhalb weniger
Wochen durch die Kaserne IV in den dritten Stock hinaufgehen muss. Infolge der
modernen Betonbauweise der neuen Kasernen herrscht dadurch bestindig ein
derartiger Larm, dass er fur Schwerkranke fagt unertriglich ist. Bei dem giinz-
lichen Fehlen von Warterdumen besteht auch die Gefahr, dass Grippekranke
die Gesunden, die zur Untersuchung befohlen sind, anstecken. Hs ergibt sich
daraus die Notwendigkeit, in Biére ein eigenes Militirkrankenhaus mit rund
120 Krankenbetten und mit von der Krankenabteilung vollstindig getrennten
Untersuchungszimmern zu erstellen, wie solehe bereits in Thun und Kloten
vorhanden sind. Die bestehende Krankenabteilung wird als Mannschafts-
zimmer zur Erweiterung der Unterkunftsméglichkeiten dienen. :

Die Unterstellraume fix Motorfahrzeuge geniigen in Bidre nicht fiir eine
Motor-Artillerie- Rekrutenschule; ebenso fehlen Ausbildungsriume fiir die Motor-
fahrer, sowie Putzgruben. Durch Umbau einer bestehenden Geschiitzhalle
konnen die nétigen Raumlichkeiten beschafft werden.

s ergibt sich demnach fiir die Erweiterung des Schiessplatzes und den
Ausbau der Kagernenanlagen von Biére folgender Kredithedarf:

. Bchiessplatz: _
Landerwerb. . . . . . . . . . .. e e e e e e Fr, 2 500 000
Umgehungsstrassen:
Gimel-Marchairuz. . . . . . . . . . . . . Fr. 800000
Route de la Montagne. . . . . . . . . .. » 1500 000
Biére—Saubraz—Gimel . . . . . . . . . . . » 2000 000
. _ » 4 300 000
Krankenhaus. . . . . . . . . .. . ... ... .. » 900 000

Umbauten der Geschtitzhalle. . . . . . . . . . .. » 100 000

Zusammen  Fr. 7 800 000

Watfenplatz Frauenfeld.
Erwetterung des Schiessplatees.

Gleich wie in Biére, besteht zurzeit das Zielgebiet in Frauenfeld aus einem
kurzen Stiick kahler Ebene siidlich der Thur und einem abgeholzten Hang
von nur 850 m Breite und 400 m Tiefe nordlich der Thur, so dass eigentlich
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immer auf denselben Fleck geschossen werden muss und eine Variation der
Zielaufstellung kaum moglich ist. Gelande fur das Einexerzieren eines gefechts-
massigen Stellungsbezuges zum Schiessen ist nicht vorhanden.

Es ist nun vorgesehen, durch den Kauf von Land im Halte von rund
. 450 ha zu ermoglichen, einerseits den Zielraum anndhernd zu verdreifachen,
anderseits westlich des Galgenholzes die Moglichkeit zu schaffen, auf bundes-
eigenem Gelinde gefechtsmisgige Stellungen zu beziehen, aus denen bis auf
Entfernungen von 5,5 km in den Zielraum geschossen werden kamn. Das
erweiterte Zielgelinde besteht zum grossten Teil aus Wald, der von einem tief
eingeschnittenen Graben durchzogen ist, der nun eine interessante Zielaufstel-
lung ermoglichen wird. Der. iibrige Teil besteht aus Wiesen und umfasst auch
den Hof Debrunnen, der auf einer Kuppe direkt in der Hauptschussrichtung
liegt und daher gerdumt werden muss. Dieser Hof gehort der Arbeiterkolonie
Herdern. Es ist bedauerlich, dass im Jahre 1916 dieser Hof, der ganz herunter-
gewirtschaftet war, vom Bund nicht erworben wurde. Dieser Hof ist durch
das Schiessen derart gefahrdet, dass der landwirtschaftliche Betrieb im bisherigen
Umfang nicht weitergefithrt werden kann. Es ist nun vorgesehen, der Arbeiter-
kolonie Herdern weiterhin die Nutzung des Bodens, soweit méglich, zu belassen
und ihr ausserdem auf dem Areal des alten Exerzierplatzes Land zur Bebauung
zur Verfiigung zu stellen. Angrenzend an das vom Bund zu erwerbende Gelinde
wird es notwendig sein, gegen die Ortschaften Herdern, Pfyn und auf dem
Sudufer der Thur gegen Felben und auch im Auenfeld Grund und Boden in
bestimmtem Umfang wegen Gefihrdung durch GeschoBsplitter oder durch
'Frihkrepierer vor den Geschiitzstellungen mit Dienstbarkeiten zu belasten.
Jeo nachdem in der Lingsrichtung des Platzes, d.h. von Siidwest nach Nordost,
oder dann von den Hohen ven Ergaten-Wellenberg nach Norden auf das Ziel-
feld geschossen wird, wird diese Wirtschaftsheschrinkung das eive oder andere
dienstbarkeitsbelastete Gebiet betreffen.

Umgehungsstrassen.

Infolge der Verdoppelung der gleichzeitig auf dem Platze Frauenfeld
“befindlichen Schulen und Kurse und da diese nicht mehr in Kloten-Bilach
ihre Schiessiibungen abhalten konnen, sowie wegen Vermehrung der Stellungs-
riume westlich des Galgenholzes wird die Zahl der Schiesstage, an denen die
Kantonsstrasse Frauenfeld-Briicke von Rohr-Weiningen {iberschossen wird
und daher gesperrt werden muss, ganz betrichtlich zunehmen. Es ist daher
vorgesehen, von der Kantonsstrasse Frauenfeld-Horgenbach bei Osterhalden
abzweigend, ausserhalb des gefihrdeten Raumes, eine neue Strasse nach der
Briicke von Rohr zu erstellen, auf die der Durchgangsverkehr wihrend des
Schiessens umgeleitet werden kann, Diese Umgehungsstragse ist bereits in der
Ortsplanung der Gemeinde Frauenfeld berticksichtigt. Sodann werden eine
Pumpstation und ein Wasserreservoir, die in dem gefdhrdeten Gelinde liegen,
durch Schutzbauten gesichert werden miissen.
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Unterkunit.

-Da Frauenfeld statt wie bisher mit einer hippomobilen Artillerie-Rekruten-
schule nun mit zwei Motor-Artillerie- Rekrutenschulen zu drei bis vier Batterien
und einem gleichzeitig stattfindenden Schiesskurs belegt werden muss und
zurzeit die Kaserne nur Platz fir 70 Offiziere und 600 Mann bietet, ist es not-
wendig, die Unterkunftsmaglichkeit auf 100 Offiziere und rund 1000 Mann zu
erhéhen durch einen Neubau. Es wird auf bundeseigenern. Boden Platz ge-
schaffen fiir diese Kasernenerweiterung und auch fiir die Erstellung der not-
wendigen Unterstellhallen fiir die rund 120 Motorfahrzeuge der beiden Motor-
Artillerie-Rekrutenschulen nebst Werkstitten, Ausbildungsriumen fir die
Motortahrer-Rekruten, Betriebsstoffanlagen, Putzgruben usw.

Die vorhandene Geschittzhalle muss zur Unterstellung der vermehrten
schweren Geschiitze erweifert werden.

Es ist vorgesehen, in der Gegend von Frauenfeld eine Tankschiessanlage
zu erstellen, da in der Ostschweiz noch keine solche vorhanden ist, auf der
mit; Geschiitzen gegen bewegliche Tankattrappen geschossen werden kann.
Eine solche Anlage ist heute fir die Ausbildung im Schiessen gegen Tanks
unerlasslich.

Es ergibt sich demnach fiir die Erweiterung des Schiessplatzes Frauenfeld
und zum Ausbau der Kasernenanlage daselbst nachfolgender Kreditbedart:

Landerwerb und Entschadigung fiir Wirtschaftsbeschrinkung Fr. 5 600 000

Umgehungsstrasse. . . . . . . . . . . . . . . ... .. » 1000 000
~Hochbauten . . . . . . . . .. . ... ... .. » 4170 000
Tankschiessanlage. . . . . . . . . .. e e e e e » 500 000

Zusammen Fr. 11 270 000

Waifenplatz Sitten.
Schiessplatz.

Wie oben erwihnt, ist auf dem Platze Sitten kein bundeseigener Artillerie-
schiessplatz vorhanden und auch nicht beabsichtigt, einen solchen zu erwerben,
da im Wallis geniigend Gelegenheit vorhanden ist, wm m wenig wertvollem
Gelinde Schiessibungen durchfithren zu komnen. Die durch das Schiessen
verursachten Schiden werden jeweils abgeschitzt und den Landeigentiimern
vergiitet. Der kapitalisierte Betrag, der jahrlich als solche Landschaden-
entschiidigungen bezahlt werden muss, belduft sich auf rund Fr. 500 000.

Unterkunft.

Die Kasernenanlagen auf dem Platze Sitten wurden 1942/43 neu erstellt
" zur Unterbringung der Schulen und Kurse der Gebirgsartillerie und sind dem-
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entsprechend mit Stallungen versehen. Vorsorglicherweise wurden diese aber
von vorneherein so gebaut, dass sie leicht zur Unterbringung von Motorfahr-
zeugen umgebaut werden konnen. Nachdem nun entschieden ist, dass die
Gebirgsartillerie motorisiert werden soll, muss die Unterkunft den veranderten
Verhiltnissen angepasst werden.

Die Kaserne genigt fiir die Bedurfmisse einer Motor-Artillerie-Rekruten-
schule; dagegen reichen die Unterkunftsriume nicht aus fiir einen gleichzeitig
- abzuhalteniden Schiesskurs. Es ist daher erforderlich, in Sitten ein welteres,
Giebdude zu erstellen fiir die Unterbringung von rund 25 Offizieren, das auch -
. die notigen Theoriesdle enthilt und ferner eine Wohnung fiir den Zeughaus-
verwalter, die zurzeit noch fehlt. '

Die bestehenden zwel Stallungen missen fir die Unterstellung von Motor-
fahrzeugen umgebaut werden, und da der vorhandene Raum nicht ausreicht,
-gind diese Motorfahrzeughallen noch durch einen Anbau zu ergénzen. Ferner
sind die notwendigen Aushildungsriume far die Motorfahrer sowie Werkstiitten,
Betriebsstotfanlagen, Putzgruben und Abspritzplitze zu erstellen und mat
Mobiliar auszuriisten.

Die Geschiitzhalle geniigte fiir die Unterstellung der kleinen Gebirgs-
geschiitze, dagegen werden nun in Sitten auch Schulen mit schweren Geschiitzen
abgehalten, die wesentlich mehr Plats beanspruchen. Die vorhandene Geschiitz-
halle muss daher erweitert werden.

Ezerzierplatz.

Der vorhandene Exerzierplatz der Kaserne ist sehr beschrinkt. Es ist
daher erforderlich, diesen zu erweitern.

Die gesamte Kasernenanlage von Sitten ist Higentum des Kantons Wallis.
An das von diesem investierte Kapital von 3 Millionen Franken ist vom Bund
jéhrlich ftir Zins und Amortisation Fr. 132 000 zu vergiiten. Dazu kommt
noch eine tigliche Entschadigung pro Mann, Pferd und Motorfahrzeug, minimal
im Jahr Fr.15 000.

Es wird nun einer weitern Vereinbarung von Bund und Regierung des
Kantons Wallis vorbehalten sein, festzulegen, ob die erforderliche Erweiterung
des Platzes Sitten vom Bunde bezahlt wird oder ob der Kanton Wallis die
betreffenden Kosten tibernimmt und vom Bunde dafiir jihrlich eine entsprechend
erhohte Vergutung erhilt.

Ls ergibt sich demmach fir die Erweiterung des Platzes Sitten-folgender
Kreditbedarf: .

Vergitung von Schiessibungen. . . . . . . . . . . . .. Fr. 500000
Bauten und Exerzierplatzerweiterung . . . . . . . . . . . » 1155000

Zusammen Fr. 1 655 000
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Waftfenplatz Monte Ceneri.

Schiessplatz.

Aut dem Platze Monte Ceneri befindet sich kein eigentlicher Artillerie-
schiessplatz. Es wird daselbst aus der in Bundesbesits befmdhchen Stellung
oder dann von Gelinde in Privatbesitz aus geschossen. Die Zielrdume befinden
gich im Gebirge, und es wird den Besitzern derselben jeweils von der Waffen-
platzverwalting fir Inkonvenienzen und Zudecken von Schusslochern ein
gewisser Betrag pro Schuss vergiitet. Diese Vergitungen werden sich erhihen,
da infolge des Ausscheidens von Kloten-Bilach nun zwei Motor-Artillerie-
Rekrutenschulen pro Jahr und vermehrte Schiesskurse auf Monte Ceneri ab-
gehalten werden missen. Da es sich mehr oder weniger stets um dieselben
Zielrdume handelt, in die geschossen wird, ndmlich Val Cugnasco, Cima di
Medeglia, Monte Gradicioli, Monte Bar und Motto Rotondo, ist beabsichtigt,
diese ausgedehnten, aber wenig ertragreichen Raume auf lingere Zeit zu pachten
gegebenenfalls kaunflich zu erwerben.

Uniterkumnft.

"~ Die bestehende Unterkunft, die in den letzten Jahren ausgebaut wurde,
geniigt fir eine Motor-Artillerie-Rekrutenschule nebst gleichzeitig stattfinden-
dem Schiesskurs. Dagegen bediirfen die vorhandenen Unterstellhallen fiir
Motorfahrzeuge einer Erginzung.

Der totale Kreditbedarf fiir den Waffenplatz Monte Ceneri (Schiessplatz
und Unterkunft) beliuft sich demnach auf Fr. 700 000.

Neue Kaserne fiir die Geniewatfe,

Der Waffenplatz Monte Ceneri wird nunmehr ganz fir die Aushildung
der Artillerie in Anspruch gemommen. Fur die bisher dort durchgefithrten
Genieschulen muss ¢in neuer Waffenplatz erstellt werden. Fiir eine Kaserne
mit Ubungsgelinde fiir die Geniewaffe ist ein Kredit von 4,5 Millionen Franken
erforderlich. Uber den Standort des neuen Geniewatfenplatzes sind die Studien
noch im Gange.

Zusammenfassung,

Der Kreditbedarf fiir die Erweiterung der vorhandenen Art1lleuesohless-
plitze und die” Ausgestaltung der Artilleriewaffenplitze, sowie fiir eine neue
Kaserne fur die Geniewaffe belduft sich demnach auf:

Waffenplatz Bidre. . . . . . . . . . . .. ..o Fr. 7800000
» Frauwenfeld . . . . . . . . . . . . . . ... » 11 270 000
» Sitten . . . . . . . . ..o oo oo, » . 1655000
» Monte Ceneri . . . . . . . . . . . . . ... » 700 000
Geniekaserne . . . . . . . . . e v e e e e e e e e e e » 4500 000

Total Fr. 25 925 000
oder rund » 26 000 000
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Gemiiss dem mit dem Kanton Ziirich getroffenen Ubereinkommen hat
der Kanton Zirich diese Kosten zu ubernehmen. Diese bilden den FErsatz
fiir den abzutretenden Artilleriewaffenplatz Kloten-Biilach.

Der Bund hat sich aber bereit erklart, die Kasernenbauten in Bulach und
Kloten mit Umschwung zu behalten. Er kann diese fiir Schulen und Kurse
anderer Truppen in beschrinktem Umfange weiter verwenden. Auch ist der
Bund bereit, den Zivilflugplatz Dibendorf mit Gebivlichkeiten zugunsten des
Militérflugplatzes Ditbendorf zu iibernehmen. Demzufolge reduzieren sich die
* finanziellen Verpflichtungen des Kantons Zirich von 26 Millionen um 10 Mil-
lionen auf 16 Millionen Franken. _

(Gemiigs Art. 2, Buchstabe b, des Bundesbeschlusses vom 22. Juni 1945
iiber den Ausbau der Zivilflugplitze leistet der Bund an die durch die Verlegung
des Artilleriewaffenplatzes Kloten-Bilach verursachten Baukosten einen Bundes-
beitrag von 85 %,

In den zu 26 Millionen Franken veranschlagten Verlegungskosten sind
Baukosten in folgenden Betriigen enthalten:

Waffenplatz Biére. . . . . . . . . . . .. e e e e Fr. 5300000
» Fravenfeld . . . . . . . . . ... ... .. » 5670000
» Sitten . . . . . . . .. e e » 1055000
» Monte Ceneri . . . . . . . . . . . . . . .. » 400 000
Geniekaserne . . . . . . e e e e e e e e e » 4500000

Total Fr.16 925 000
hievon 85 %, Subvention ergeben rund Fr. 6 000 000.

Da der Kanton Ziirich die Bauaustihrungen der Waffenplatzerweiterungen
dem Bunde tiberlasst, soll gemdss Vereinbarung vom 20. Dezember 1945/4. Ja-
nuar 1946 der dem Kanton Zarich zugesicherte Bundesbeitrag von 35 %, der
" Baukosten dem Militdrdepartement iiberwiesen werden.

Ausserdem erklirte sich der Kanton Ziirich bereit, die noch verbleibende
Summe von 10 Millionen Franken aus eigenen Mitteln zu leisten.

Der Bund hat somit, ausser dem erwihnten Baukostenbeitrag von 6
Millionen Franken, noch.10 Millionen Franken aufzuwenden, die zu Lasten
des Militarbudgets gehen. '

Il. Der Bundesheitrag an den Bau des interkontinentalen Flughafens
' Ziirich-Kloten.

Allgemeine Erwigungen.

Warum die Schweiz den unmittelbaren Anschluss an den Weltluftverkehr
suchen und deshalb einen Flughafen fiir diesen Voerkehr bereitstellen miisse,
wurde in der Botschaft vom 13. Februar 1945 eingehend begriindet. Unsere
Auffassung ist in den Beratungen gutgeheissen worden, und die von einzelnen
geldusserte Meinung, die Bchweiz diirfe gar nicht damit rechnen, dass die grossen
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interkontinentalen Linien je in ihr einen Halt machen wiirden, ist durch die
seitherige Entwicklung widerlegt worden. Am 6. August 1945 ist ein provi-
sorisches Ubereinkommen @iber den Luftverkehr zwischen der Schweiz und den
Vereinigten Staaten von Nordamerika in Kraft getreten, und dieser Verkehr
goll demniichst erdffnet werden. Vorderhand wird ihn eine amerikanische
Unternehmung, die Transcontinental and Western Air (TWA) besorgen; der
Schweiz steht aber das Recht zu, sich mit einer eigenen Unternehmung an
ihm zu beteiligen. Die TWA fithrte bereits im vergangenen Herbst anf der
vorgesehenen Strecke, die New York itber emne Reihe von Zwischenstationen —
darunter Genf — it Caleutta verbinden wird, einen Versuchsflug durch.
Bei dieser Gelegenheit landete am 1. Oktober 1945 erstmals ein Flugzeug des
interkontinentalen Luftverkehrs auf dem Flughafen Genf-Cointrin. Der direkte
regelmassige Luftverkehr Amerika—Schweiz, den manche noch vor kurzem
als Utopie bezeichneten, wird in allernéchster Zeit zur Tatsache werden; somit
war die Forderung, in der Schweiz einen interkontinentalen Flughafen zu bauen
durchaus berechtigt.

Gegen die vorliegenden Fluplatzprojekte wurde daneben auch etwa der
Emwand erhoben, sie selen zu grosszigig und damit zu kostspielig. Die Fort-
schritte der Technik wirden den Bau von Flugzeugen ermoglichen, welche mit
viel bescheideneren Massen auskommen. Diese Behauptung halt einer niheren
Prifung nicht stand. Samtliche Flugzeuge, die heute im Weltluftverkehr
eingesetzt sind, bendtigen fir den Start und fir die Landung weit lingere
Strecken, als die im fritheren Luftverkehr verwendeten, wnd die kun[twen
Muster, von denen wir heute die Prototypcn oder die Baupline kennen, werden
nach den vorliegenden Meldungen in -dieser Hinsicht noch einmal anspruchs-
voller sein.

Schliesslich sei noch erwihnt, dass-m einem kleinen Kreise auch heute
noch das Wasserflugzeng als das geeignete Mittel fir den Weltluftverkehr
angesehen wird. Seine Verwendung; so sagt man, wiirde die Schweiz von der
Investierung gewaltiger Summen in die Landflugplitze enthinden ; die Schaffung
von Hifen fitr Wasserflugzenge wiire an unseren grossen Seen mut einem weit
geringeren finanziellen Aufwande moglich. — Wir haben die Kontroverse
Landflugzeug oder Wasserflugzeug bereits in der oben zitierten Botschaft
vom 18. Februar 1945 behandelt und begniigen ung hier mit der Feststellung,
dasgs im Weltluftverkehr, die Transozeanstrecken inbegriffen, schon heute fast
ausnahmslos Landflugzeuge beniitzt werden und dass die grossen auslandischen
Unternehmungen fiir die Erweiterung ihres Flugzeugparkes sozusagen aus-
schliesglich Landflugzeuge vorgesehen haben. Dies diirfte fiir unser Flugplatz-
programm ausschlaggebend sein. :

Die Anforderungen an moderne Flugplitze.
Ein Blick auf die bisherige Entwicklung zeigt, dass mit zunehmender
Leistungsfihigkeit der Flugzeuge auch die Anforderungen an die Flugplitze
gewachgen sind. Im Anfang liess sich aus jeder Wiese von wenigen hundert
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Metern Lénge, die einigermassen eben war, ein brauchbarer Flugplatz her-
richten: Heute gentigen solche Flugplitze noch gerade fur den Flugsport
und die Flugtouristik. Fir die Hochleistungsflugzeuge hingegen, die heute im
Luftverkehr eingesetzt sind, miissen Anlagen bereitgestellt werden, deren Start-
und Landepisten Lingen von mehreren Kilometern haben und deren Umgebung
in bestimmten Sektoren auf lange Distanzen hindernisfrei ist.

Die Anforderungen, welche ein Flugzeug an einen Flugplatz stellt, werden
im wesentlichen durch zwel technische Grossen bestimmt, durch die Flichen-
belastung und durch die Leistunggbelastung des Flugzeuges.

Unter Flichenbelastung ist die Anzahl Kilogramm zu verstehen, welche
das Flugzeug pro Quadratmeter Fliigelfliche zu tragen hat, unter Leigtungs-
belastung die Anzahl Kilogramm, welche auf eine PS Motorleistung entfillt.

_Als grobe Regel gilt, dass die fiir den Start erforderliche Rollstrecke und
die Gesamtstrecke bis zum Erreichen einer bestimmten Flughohe dem Produkt
aus Flichenbelastung und Leistungsbelastung proportional sind. Diese Regel
darf, immer mit gewissen Vorbehalten, auch auf die Landung angewendet
werden. Das heisst: je hoher Flichenbelastung und Leistungsbelastung eines
Flugzeuges sind, um so grosser muss auch der Platz sein, auf welchem es starten
und landen soll.

Wie die folgenden Vergleiche zeigen, ist die Flichenbelastung im Ver-
laufe der Entwicklung stindig gesteigert worden.

Das Flugzeug, mit welchem anfangs Dezember 1903 der erste Motorflug
gelang, hatte eine Flichenhelastung von 7,5  kg/m? Ende des Weltkrieges
1914—1918 waren 30 bis 40 kg/m? iblich. Ein einziges Jagdflugzeung erreichte
50 kg/m? und wurde deswegen als gefihrlich taxiert. In den letzten Jahren
vor dem zweiten Weltkrieg waren die Verkehrsflugzeuge bei 100 bis 120 kg/m?
angelangt; Militdrflugzeuge tUberschritten teilweise schon 150 kg/m? Seither
gind die Zahlen weiter stark angestiegen. Flichenbelastungen von 250 bis
800 kg/m? kénnen fir Kriegsflugzeuge als normal angesehen werden, und es sind
Extremwerte von 375 kg/m? verbiirgt.

Diese Steigerung der Flachenbelastung erlaubte, Flugzeuge einer gege-
benen Grosse immer schwerer werden zu lassen und mit ihnen immer grossere
Nutzlasten zu transportieren. Oder umgekehrt: Flugzeuge eines gegebenen
Gewichtes und einer gegebenen Nutzlast konnten immer kleiner gebaut werden.
Dasg hatte eine Herabsetzung des Luftwiderstandes zur Folge, also eine Erhéhung
der Geschwindigkeit bei gleichbleibender Motorleistung. Dazu kommt der Vor-
teil, dass die getragenen Lasten und die tragenden Luftkréifte auf einem kiirzeren
Weg ins Gleichgewicht gebracht werden kdnnen. Die hiezn notwendigen Bau-
teile werden kleiner und leichter,” dabei noch robuster, was eine bessere Aus-
nutzung des Materials erméglicht.

Diesen Vorteilen. erhéhter Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit
steht aber der Nachteil grésserer Anforderungen an die Flugplitze gegeniiber.

Bei der Leistungsbelastung ist die Entwicklung weniger einheitlich.
Es ergeben sich Unterschiede je nach dem Verwendungszweck der Flugzeuge.
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Sehr schnelle Kriegsflugzeuge, wie Jagdflugzeuge, Zerstorer oder Jagd-
bomber, haben Leistungsbelastungen von nur 2 bis 8 kg/P8. Trotz hohen
Flichenbelastungen kommen sie daher mit Pistenlingen von 1000 bis 1500 m
Liénge aus.

Schwere Bomber, mit denen grosse Lasten itber lange Strecken transpor—
tiert werden miissen, haben eine Leistungsbelastung von etwa 5 kg/P8. Sie
gind deshalb langsamer und verlangen Pisten von 1800 bis 2000 m Liange.

Die extremen Langstreckenbomber weisen, wegen den besonders grossen
Betriebsstoffmengen, die sie beim Start mitfihren massen, noch héhere Lei-
stungsbelastungen anf. Wir treffen hier Zahlen von 6 bis 8 oder sogar 10 kg/P5,
und diese hohe Leistungsbelastung ist meistens noch kombiniert mit einer sehr
hohen Flichenbelastung. Dies bedingt Pistenlingen von 4 km und mehr.
Solche Abmessungen wiren frither der hohen Iosten wegen uberhaupt nicht
- in Betracht gezogen worden. Im Kriege hingegen musste man sich iiber alle
Bedenken hinwegsetzen, weil es galt, aus dem Flugmaterial das Letzte an
Leigtung herausauholen.

Ts ist klar, dass die im Kriege erreichten Zahlen auch heute nicht ohne
weiteres den Projekten fir die zivilen Flughifen zugrunde gelegt werden dirfen.
Die Ausniitzung der Leistungsfihigkeit eines Flugzeuges bis an die #ussersten
Grenzen ist mit hohen Risiken verbunden, Risiken, die im Kriege unvermeid-
lich, aber fiir den zivilen Luftverkehr nicht tragbar sind. Dem Luftverkehr
diirfen nur Leistungen zugemutet werden, die er unter Wahrung einer méglichst
hohen Sicherheit zu erbringen vermag. Damit wird auch eine obere Grenze
far die Flichenbelastung und Le1stungsbelastunrr von Zivilflugzeugen fixiert.
Die Moglichkeiten diirfen nicht voll ausgeniitzt werden,.es muss eine bestimmte
Regerve vorhanden sein. Gefordert wu‘d beispielsweise, dass bei Ausfall eines
Motors der Start mit ausreichender Sicherheit entweder abgebrochen oder fort-
gesetzt werden kann, dass unterwegs immer geniigend Ste1glelstungsreserve
vorhanden ist und dass auch die Landung unter dieser erschwerenden Be-
dingung sich ohne fibermissige Gefahrung durchfithren lisst. Diese Limitierung
von Flichenbelastung und Leistungshelastung hat andererseits zur Folge,
dags wir im Zivilluftverkehr mit kleineren Flugplitzen auskommen, als fir
die bedenkenlose Ausniitzung des Flugzeuges im Krieg bendtigt werden.
Allerdings werden diese Flugplitze gleichwohl viel grésser sein miissen als die
bisherigen, was am besten ein Vergleich zwischen einem der frither gebraunchten
und einem modernen Verkehrsflugzeug zelgt

Das Standardflugzeung, welches sich im schweizerischen Luftverkehr der
Vorkriegszeit glinzend bewahrt hat und auch heute noch gate Dienste leistet,
ist der Douglds DC 8. Seine Flichenbelastung betrigt 121 kg/m? seine
Leistunggbelastang 5,085 kg/PS. Fiir dieses Flugzeug reichen die bisherigen
schwewerlschen Hauptﬂucrplatze noch gerade aus.

Der Republic RC-2 Rambow, ein amerikanisches Schnellverkehrs-
flugzeug, das sich zurzeit noch in Entwicklung befindet, wird nach den vor-
liegenden Angaben eine Flichenbelastung von 837 kg/m? und eine Leistungs-
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belastung von 3,95 kg/P8 aufweisen. Seine Reisegeschwindigkeit wird mehr
als 600 km/h betragen (gegentiber ca. 270 km/h des DC 3), seine maximale
Reichweite mehr als 6000 km mit einer Nutzlast von 4500 kg (gegeniiber
2300 km und 1000 kg beim DC 8). Dafir aber wird auch die fir den Start
und die Landung bendtigte Strecke mindestens zweimal linger sein als beim
DC 38, — Man wendet vielleicht ein, der Vergleich sei schlecht gewihlt, weil
er sich auf die Zahlen eines Entwurfes stitzt. Xs liegen jedoch Nachrichten
vor, dass die amerikanische Luftverkehrsgesellschaft Pan American Airways
den Republic-Flugzengwerken bereits einen Auftrag fiir die Lieferung von
‘Flugzeugen des Musters Rainbow erteilt hat. Die ersten 6 Flugzeuge sollen
-~ auf August 1947 fertiggestellt werden. Wir diirfen also annehmen, dass Flug-
zouge dieser Kategorie schon in einigen Jahren den europiischen Kontinent
iiberfliegen werden und miissen deshalb Vorsorge treffen, dass sie dabei anch
in dér Schweiz eine geeignete Landegelegenheit finden.

Wir mochten nun noch kurz auf die Frage eintreten, wieweit moglich
gei, die nachteiligen Auswirkungen hoher Flichenbelastung auf die Start- und
Landeeigenschaften der Flugzeuge zu korrigieren. In gewissen Kreisen scheint
man ndmlich in dieser Hingicht iibertriebene Hoffnungen zu hegen. Es gibt
schon heute Mittel fir die Verkiirzung von Start und Landung, so die modernen
verstellbaren Propeller, mit welchen beim Start eine optimale Zugkraft erzielt
wird und welche bei der Landung auf Bremsung umgestellt werden konnen;
ferner die Veréinderung der Fliigelform und -grésse bei Start und Landung
durch ausfahrbare Klappen, womit eine Erhthung des Auftriebes bewirkt
wird. Bekannt, aber an Verkehrsflugzeugen noch nicht ausprobiert, ist da-
neben die Rakete als zusitzliches Antriebsmitte]l beim Start. Was dbrigens
die Startlinge betrifft, so kinnte ihre Verminderung ganz einfach auch durch
die Verminderung der Leistungsbelastung, mit andern Worten: durch die
Verwendung stirkerer Motoren erreicht werden. Im Linftverkehr stehen jedoch
diesem Ausweg wirtschaftliche Erwigungen entgegen. Stérkere Motoren sind
an sich schon schwerer; sie bedingen zudem, infolge des erhhten Verbrauches,
auch die Mitfihrung einer grogsseren Menge von Betriebgstoff. Die Folge ist
also eine Herabsetzung der kommerzellen Zuladung: dag Flugzeug wird un-
wirtschaftlich. Abgesehen davon blieben dann immer noch die bei der Landung
auftretenden Schwierigkeiten. — Wir zweifeln nicht “daran, dass die Start-
und Landehilfen noch weitere Verbesserungen erfahren werden,. aber wir
glauben nicht, dass das Ergebnis erlauben wird, die Anforderungen an die
Flugplitze herabzusetzen. Denn es ist zu erwarten, dass diese Verbesserungen
dazu einladen werden, die Flichenbelastung noch einmal zu erhohen, um
schnellere und wirtschaftlichere Flugzeuge zu erhalten. Dann stehen wir wieder
am gleichen Ort. — Man muss ferner an die Beniitzung der Flugplitze bei
Nacht und bei schlechter Sicht, insbesondere an die viollige Blindlandung,
denken. Gerade fiir diese Fille ist eine mdglichst grosse Sicherheitemarge und
das. heisst ein moglichst grosser Flugplatz notig.
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‘Wir haben in den bisherigen Ausfithrungen hauptsichlich vom Erfordernis
langer Pisten fir unsere Verkehrsflughifen gesprochen. Bbenso wichtig ist
jedoch das Erfordernis, dass die Umgebung des Flugplatzes auf eine moglichst
lange Distanz hindernisfrei sel. Unerldsslich ist diese Hindernisfreiheit auf
jeden Fall in den fir den Start und fiir die Landung beniitzten Richtungen.
Auch hierin sind die Anforderungen wesentlich verschirft worden. Der Steig-
flug der modernen Verkehrsflugzeuge nach dem Start verliuft im allgemeinen
flacher als.derjenige der frither verwendeten Muster. Ausweichkurven in Boden-
néhe wiren gefihrlich. Die Flugzenge miissen also nach dem Start ausreichen-
den Raum fir einen lingeren Geradeausflug vor sich haben und ebenso fir
die Landung den Platz aug gentigender Distanz geradlinig anfliegen konnen.
Strenge Anforderungen sind aber ganz besonders mit Riicksicht auf die Be-
niitzung der Flughifen bei Nacht und bei schlechtem Wetter zu stellen, weil
dann die Hindernisse eine erhthte Gefibrdung bedenten. Mit einer erweiterten
Beniitzung der Flughifen bei Nacht und bei Nebel aber miissen wir rechnen.
Einmal bestoht kein Zweifel, dass sich ein ansehnlicher Teil des Linftverkehrs
kiinftig wahrend der Nacht abspielen wird. In Amerika ist das seit langem
der Fall, und unser Kontinent wird dem Beispiele folgen, angesichts der Vor-
teile, welche die Reise withrend der Nacht fiir die Geschiftswelt bringt. Ebenso
ist zu erwartén, dass dic Bestrebungen, den Luftverkehr vom Wetter unab-
hingig zu machen, mit Frfolg fortgesetzt werden. Schlechtwetterlandungen
niit radioelektrischer Hilfe wurden ja in der Schweiz schon lange vor dem
Krieg durchgefithrt, und die Ergebnisse, die dabei erzielt wurden, verdienen
Anerkennung. Allgemein wird angenommen, dass im Verlaufe des Krieges
die Hilfsmittel fiir diese Landungen zuverldssiger geworden seien. Volle Sicher-
heit wird aber auch mit den besten Hilfsmutteln nur erreichbar sein, wenn
tir den Anflug des Flughafens ein genfigend grosser hlndermsf_reler Sektor
zur Verfiigung steht.

Wir glauben mit diesen Dculegungen ausreichend begrindet zu haben,
warum ein moderner Verkehrsflughafen - grosser Abmessungen bedarf und
warum ér in einer moglichst hindernisfreien Gegend gelegen sein muss. Damit
sind jedoch noch nicht alle grundlegenden techmschen Anforderungen behandelt
worden.

Im kommenden Luftverkehr wird sich das Schwergewicht mehr und mehr
auf den Betrieb von Direktverbindungen tber lange Distanzen verlagern.
Dieser Ubergang zum Langstreckenverkehr erfolgt zum Teil aus verkehrs-
wirtschaftlichen Erwigungen: erst im Verkehr auf langen Strecken, die ohne
Zwischenlandung durehflogen werden, kommt die hohe Eigengeschwindigkeit
des Flugzeuges voll zur Auswirkung und werden die Vorteile gegenitber den
andern Verkehrsarten so offensichtlich, dass die hoheren Transportkosten willig
 bezahlt werden. In gewissen Fallen ist der Langstreckenverkehr zudem die
einzig mégliche Lésung, dann ndmlich, wenn es sich darum handelt, Ozeane
zu iiberqueren oder andere Gebiete, in welchen eine Zwischenlandung aus-
geschlossen ist. '
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Die Zuriicklegung langer Strecken ohne Zwischenlandung bedingt den
Einsatz grosser Flugzeuge, denn nur in grossen Flugzeugen kann neben dem
benotigten Betriebsstoff noch so viel kommerzielle Last mitgefithrt werden,
dass sich der Flug lohnt. Mit steigender Grosse nimmt aber auch das Gewicht
des Flugzeuges zu. Wir bringen auch hier einen einfachen Vergleich:

Der Fokker F VII a, ein einmotoriges Verkehrsflugzeug mit 8 Passagier-
plitzen, welches als bestes europiisches Verkehrsflugzeug der Jahre 1926 bis
1928 bezeichnet werden darf, hatte ein maximales Abfluggewicht von 3600 kg;

fiir den bekannten. Douglas DC 3, mit seinen -21 Passagierplifzen,
lautet die entsprechende Zahl schon 11 000 kg und

" fiir den Rainbow, den wir oben auch bereits zu einem Verglewh heran-
gezogen. und der fir den Transport von 40 Pagsagieren eingerichtet wird,
51 000 kg.

Der Fokker F VII a erlaubte ohne weiteres die Durchfithrung von Start
und Landung auf natiiylichem Wiesenboden von einigermassen guter Beschaffen-
heit. Schwierigkeiten traten hochstens anf, wenn der Boden durch lange Regen-
fille stark aufgeweicht worden war.

Auch der DC 8 ist auf Naturboden noch beniitzbar, aber die Auswirkung
des grosseren Gewichtes ist schon sehr deutlich zu spiiren. Tragfihige Kunst-
pisten sind fiir diese Flugzeugkategorie zum. mindesten erwiinscht. Tatsich-
lich wurde denn auch bereits einige Jahre vor dem Krieg sowohl in Diiben-
dorf als auch in Genf eine Betonpiste gebaut und damit Vorsorge getroffen,
dass der Flughetrieb auch bei schlechtem Zustand des Bodens aufrechterhalten
werden konnte.

Flugzeuge des Langstreckenverkehrs in der Grossenordnung des Rainbow
hingegen kinnen iiberhaupt nur noch auf Kunstpisten von grosser Trag-
fahigkeit starten und landen. Dass die Tragfihigkeit sehr hoch bemessen werden
niuss, ergibt sich aus einer groben Schitzung der Raddriicke, die schon beim
Stillstand und beim Rollen, erst recht aber im Falle einer harten Landung
zu erwarten sind.

Der Bau dieser Pisten verlangt gewaltige finanzielle Aufwendungen, Nur
i seltenen Ausnahmefillen geniigt namhich fir emnen Flughafen eine einzige
Piste. In der Regel muss ein ganzes System von Pisten angelegt werden, deren
Richtung nach den im betreffendéen Gelinde anftretenden Winden zu bestimmen
ist. Da aber nicht um jeden Preis immer genau gegen den Wind gestartet oder
gelandet werden muss, sondern gewisse Abweichungen toleriert werden konnen,
wird man meistens mit 3 bis 4 Pisten auskommen. Eine derselben, die in der
Richtung der grdssten Hindernisfreiheit angelegt wird, erhilt als sog. Blind-
landepiste, d. h. als Piste, die imn Verkehr bei schlechter Sicht zu verwenden
. ist, die grossten Ausmasse. Flughifen, auf denen . sich ein besonders dichter
Verkehr abspielen soll, sind mit Doppelpisten auszuriisten. Die eine Piste des
Paares dient dann jeweils den startenden, die andere den landenden Flugzeugen.
Mit dieser Teilung wird eine erhebliche Beschleunigung der Verkehrsvorginge
erreicht. '
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Das System der Pisten muss nun erst noch erginzt werden durch ein
System von tragfihigen Rollwegen, bestimmt fur die Verbindung zwischen
Pisten, Flugsteig und Flugzeugunterkunft.

Der Betrieb eines Flughafens verlangt das Zusammenwirken einer Reihe
von Flughafendiensten. An threr Spitze steht die Direktion, welcher neben
der Verwaltung des Flughafens die allgemeine Leitung des Botriebes obliegt.
Die Flughafendlenste umfassen die (Geschiftsbereiche Flugpolizei, Zoll, Post,
Abfertigungsdienste fir den Personen- und Frachtverkehr, Z ubringerdienst
zwischen Stadt und Flughafen, technische Betriebe, Benzm— und Olverkauf
Sanititadienst, bei grossen Flughifen vielleicht auch einen Baudienst usw.
Von besonderer Wichtigkeit sind die Flugsicherungsdienste, auf die wir in
einem spéteren Abschnitt noch zu sprechen kommen werden.

Es ist klar, dass die Besorgung der verschiedenen Dienste neben einer
klaren Organisation auch umfangreiche Einrichtungen voraussetzt, und diese
Einrichtungen miissen zugleich den Bedirfnissen der Flughafenbeniitzer mog-
lichst weitgehend gerecht werden. Es handelt sich nicht nur darum, den Unter-
nehmungen des offentlichen Lunftverkehrs und den privaten Fliegern die not-

wendigen Raumlichkeiten und Installationen fiir Unterkunft, Wartung und
* allfallige Reparaturen ihrer Flugzeuge zur Verfigung zu stellen, sondern auch
darum, dem Reisepublikum eine rasche Erledigung der versehiedenen Formali-
. titen zu ermdglichen und ihm fiir den Fall lingeren Aufenthaltes einen an-
gemessenen Komfort zu offerieren. Zu den Flughafeneinrichtungen gehéren
also auch Warterdume sowie ein Restaurationsbetrieb, je nach den Verhalt—
nissen vielleicht sogar ein Hotel.

Aug diesen Forderungen ergibt sich, dass eine Flughafenanlage auch zahl-
reiche Hochbauten umfassen muss. Vorweg ein Stationsgebinde als Sitz der
verschiedenen Flughafendienste und der Luftverkehrsunternehmungen; dazu
kommen die Flugzeughallen mit Werft und Werkstéitten, die Bauten fir den
Flugsicherungsdienst, die Autogaragen und das Flughafenrestanrant.

Hervorgehoben sei hier noch, dass die Vorteile des Luftverkehrs wesentlich
herabgesetzt werden, wenn nicht auch eine moglichst rasche Abwicklung des
Zubringerdienstes zwischen Stadt und Flughafen errcicht wird. Welches
Mittel sich fir diesen Dienst besser eignet, die Bahn oder das Automobil,
muss im’ Einzelfall entschieden werden. Wesentlich ist, dass man dieser Frage
schon bei der Projektierung die gebithrende Wichtigkeit heimisst.

Die Grundlage der Projektierung.
Bel der Projektierung moderner Flughifen fir den zivilen Luftverkehr
stiess man in der Schweiz auf zwel fundamentale Schwierigkeiten.

Die eine ergibt sich aus den topographischen Verhiltnissen unseres Landes,
. welche fir den Luftverkehr ungiinstig sind. Es hélt schwer, in der Schweiz
- (elinde zu finden, auf denen ohne iibertriebenen Aufwand Flugpisten in den



421

heute geforderten Ausmassen erstellt werden kénnen, Gelande, die ausserdem
eine hindernisfreie Umgebung und zugleich auch noch den Vorteil einer giinstigen
Verkehrslage aufweisen, d. h. nicht allzuweit von einer unserer Hauptsiedelungen
entfernt sind. Irgendwelche Nachteile wird man fast iberall in Kauf nehmen
miigsen. Wir verweisen hier auf den Werdegang der Flughafenprojekte fiir die-
Stadte Basel, Bern und Ziwich, die ja durch die Presse ausreichend bekannt
gemacht worden sind.

Die zweite Schwierigkeit war die, dass es lange an sicheren, zahlenmagsigen
Grundlagen fir die Projektierung gefehlt hat.

-Der Ausban der schweizerischen Zivilflugplitze wurde zwar schon in den
Jahren vor dem zweiten Weltkrieg studiert. Das Frgebnis der Studien ist im
Tixposé uber die Standardmleruno der Flugplatze, vom 23. Mai
1937, niedergelegt. Dieses Rxposé enthalt eine Klassifikation der Flugplitze und
legt fiir die einzelnen Klassen die Anforderungen fest. Dabei waren naturgemass
die Flurfzeuge massgebeond, die der Luftverkehr in jenen Jahren verwendete,
sowie die Muster, die noch in Entwicklung standen, mit deren Finsatz JedOCh
in absehbarer Zeit zu rechnen war.

Als dann im Verlaufe des Krieges die Projektierung neuer Zivilflughifen
als dringliches Gebot erschien, zeigte sich, dass dem Fxposé wohl noch wert-
volle Anregungen zu entnehmen waren, seine zahlenmissigen Angaben jedoch
als iberholt betrachtet werden mussten. Die technischen Fortschritte des Flug-
wesens wihrend des Krieges machten die Aufstellung neuer Normen far die
Flugplitze notwendig. Man ging hierbei zunichst von luftverkehrspolitischen Er-
wigungen aus. Man fragte: welchen Umfang und welche Struktur wird der
Luftverkehr nach dem Krieg voraussichtlich annehmen, und in welcher Weise
soll sich die Schweiz an ihm beteiligen. Die zweite Frage lautete hierauf: was
fir Flugzeuge werden Vorausmchthch verwendet Werden und was fir Flug-
plitze missen wir demzufolge bauen.

Diese zweite Frage war nicht leicht zu beantworten. Wir standen abseits
der Entwicklung und waren bei der Bildung unserer Meinung auf die Nach-
richten aus den kriegfithrenden Léindern angewiesen, die in der
Hauptsache nur Aufschluss tiber die Anforderungen moderner Kriegsflugzeuge
an die Flugplitze gaben. Auf Grund dieser Nachrwhten hatte man mit der
notigen Vorsicht abzuschiitzen, was fiir Anforderungen die kommenden Verkehrs-
ﬂugzeuge stellen wiirden.

Die oben angedeuteten Gedankenginge fithrten zu einer neuen Klassifi-
kation der Flugplitze, welche folgende Kategorién vorsieht:'

die Flughifen fiir den interkontinentalen Verkehr,

die Flughifen fir den kontinentalen Verkehr, zuerst auch Stadtflughifen
genannt, und

die Regionalflugplatze.

Fiir die beiden ersten Kategonen wurden die Anforderungen summarisch -
~wie folgt umschrieben:
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) T - . .Flughfen des Flughiifen des
Linge der Hauptpisten (simtliche Pisten und interkontinentaten kontinentalan

Rollbahnen miissen mit Hartbelag versehen  Verkehrs Verkehrs

geln). . . . . . o e e e e e 2,6—4 km 1,2—1,5 km

Anschliessende Sicherheitszone . . . . . . . 800—500 m  200—300 m
Hindernisfreiheit (Neigung der Ebene, iber die ' '
keine Hindernisse hinausragen dirfen und die
sich an die Sicherheitszone anschliessend '
iber eine Distanz von 85 km erstreckt) . 1:40 1:80
(erwiinscht ist
ebenfalls 1:40)

Lénge der Nebenpisten . . . . . . . . . 2 km und mehr 900—1000 m
Anschliessende Sicherheitszome . . . . . . . 200—300 m 100—200 m,
Hindemisfretheit . . . . . . . . . . . .. 1:95 1:20

Auf die Festsetzung der entsprechenden Zahlen fiir die Regionalflugplitze
verzichtet man. :

Tine Bereinignng der Grundlagen brachte seitdem die Luftfahrt-Konferenz,
welche Ende 1944 in Chicago stattfand und welche zum Zweck hatte, das
internationale Recht der Luftfahrt neu zu gestalten. Im technischen Beiwerk
zur allgemeinen Luftfahrt-Konvention werden unter anderem auch die An-
forderungen festgelegt, welchen die Verkehrsflugplitze geniigen sollen. Hierbei
unterscheidet man wie bei uns ebenfalls drei Kategorien von Flugplitzen,
némlich :

transozeanische Flughifen . . . . . . . . (Klasse A)
transkontinentale Flughdfen . . . . . . . (Klasse B) und
internationale Flughiifen. . . . . . . . . (Klagse C)

Uber die wichtigsten Flugplatznormen von Chicago gibt die fol-
gende Zusammenstellung Aufschluss:

Klasse A - Klasse B © Klasse €

Klasse: Transozeanische Transkontinentale Internationale
. : Flughiifen Flughiifen Flughifen
Minimallinge der Hauptpiste. . .. 2150 m 1500 m 1050 m
Minimalbreite der Hauptpiste . .- 60 m " 60 m 60 m
Minimalbreite der iibrigen Pisten . 45 m 45 m 45 m

Massgebendes minimales Flugzeug-

gewicht fiir die Tragfihigkeit der

Pisten . . . . . . . .. . .. 68 000 kg 45000 kg 27000 kg
Hindernisfreiheit in den Einflug-
~ zonen, ausgedriickt durch die Nei-

gung der Ebene, iiber die keine

Hindernisse hinausragen diirfen,

und gefordert fiir eine Distanz

von mindestens 3,2 km vom Pi-

gtenende an gemessen . . . . . 1:50 1:50 1:40
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Egist jedoch klar, dass fiir die Blind-
landepiste die Hindernisfreiheit
auf einér weit lingeren Distanz
vorhanden sein muss. Als Grossen-
ordnung koénnen 20—80 km an-
gogeben werden,

Die Zahlen fiir die Pistenlingen bheziehen sich anf Meereshohe. Je nach
der Hohenlage des Platzes muss nun noch ein Zuschlag gemacht werden,
der auf einen Viertel der Hohe iiher Meer festgesetzt ist. Dies ist notwendig,
weil mit zunehmender Hohe die Luftdichte abnimmt, Start und Landung
also erschwert werden.

Auf der Grundlage dieser Normen 1st das Projekt Zirich-Kloten neu aber-
arbeitet worden.

Das Projekf Ziirich-Kloten,

Allgememnes.

Dag Fehlen zuverlissiger, internationaler Richtlinien fiir den Bau von Gross-
flughifen wirkte sich im Werdegang des Projektes Zirich-Kloten deutlich aus.
Den ersten Entwiirfen legte man Anforderungen zugrunde, die unter dem Ein-
fluss der Nachrichten iiber Kriegsflugplitze geschatzt worden waren und daher
sehr hoch gingen. Demzufolge kam man anf Bausummen, die schlechthin als
unaufbringbar erschienen. Die Beschrinkung auf bescheidenere Masse war uner-
lasglich, wenn das Projekt mmnert niitzlicher Frist verwirklicht werden sollte,
und sie wurde moglich durch die Anwendung der Normen von Chicago.

Fiir die Zukunft bleibt aber von grossem Nutzen, dass von Anfang an auch
der Bau eines Flughafens fiir hochste Anforderungen studiert wurde. Aus
diesem Studium ergab sich, in welcher Weise der erste Ausbau zu erfolgen habe,
damit die Moglichkeit einer allfilligen spiteren Erweiterung unter maximaler
Ausniitzung des Gelindes gesichert bleibe, Wie wichtig fir Verkehrsanlagen
eine Planung auf weiteste Sicht ist, zeigt die Geschichte unserer Bahnhofe.

Mit der Verfagssung des Projektes hatte die Regierung des Kantons Ziirich
im Frithjahr 1948 die Firma Locher & Cie. beauftragt. Diese fithrte ihre um-
fangreichen Arbeiten in stindiger Fihlung mit dem eidgendssischen Luftamt,
dem Delegierten fir zivile Luftfahrt, der Flugplatzdirektion Diibendorf und
den Piloten der Swissair durch.

Dag Endergebnis dieser Arbeiten st das Projekt 1945, welches wir in
Anwendung von Art.7 des Bundesbeschlusses vom 22. Juni 1945 iber den
Ausbau der Zivilflugplitze als Grundlage fix die Gewidhrung eines Bundes-
beitrages genehmigt haben.

Der Beschreibung des Projektes soll die Gegeniiberstellung geiner Vor- und
Nachteile vorangehen, Wir sagten ja bereits, dass in der Schweiz nirgends
ideale Voraussetzungen fiir die Schaffung eines grossen Verkebrsflughafens zu
finden selen, und so muss man sich eben auch in Kloten mit gowissen Nachteilen
-abfinden.
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Um zunichst die Vorteile hervorzuheben, sei festgestellt, dass die Aus-
dehnung des Gelindes den Bau von Pisten der notwendigen Linge ohne weiteres -
erlaubt und dass die Hindernisfreiheit fiir alle Pisten, mit einer geringfiigigen
Ausnahme, vorhanden ist. Die Verkehrslage des Platzes darf als sehr giinstig
bozeichnet werden; der Flughafen Kloten wird vom Stadtzentrum Ziirich aus
mindestens so rasch, wenn nicht rascher zu erreichen sein als der heutige Zivil-
flugplatz Dubendorf. Von nicht unwesentlicher Bedeutung ist ferner, dass:
fiir den Bau des Flughafens nicht wertvolles Kulturland in Anspruch genommen
werden muss.

Von den Nachteilen sei zunichst der Umstand crwihnt, dass der Flughafen
in einem Gelinde angelegt wird, das geit langen Jahren als Schiessplatz fiir
die Artillerie und fiir die Fliegertruppe verwendet wurde. Der Bau des Flug-
hafens bedingt daher, dass an andern Orten Ersatz fir die in Kloten ausfallen-
den militdrischen Ubungsgelegenheiten geschaffen wird. Uber die Probleme,
die hiebei zu 16zen sind, haben wir im 1. Teil dieser Botschaft berichtet.

Ein weiterer Nachteil liegt darin, dass der Baugrund im vorgesehenen Flug-
hafengeldnde schlecht ist. Wir lassen hier die Ausfithrungen folgen, welche im
Antrag des Regierungsrates des Kantons Ziirich an den Kantonsrat betreffend
den Bau eines interkontinentalen Flughafens bei Kloten gemacht werden, Auf
Seite 18 ist zu lesen:

~«Der Talboden zwischen Kloten und Oberglatt stellt ein vorwiegend durch
Gletscherschlamm ausgetitlltes, eiszeitliches Seebecken dar. Unter teilweise moor-
artigen Humusschichten befinden sich hauptsichlich Seebodenlehme tmd Schlamm-
sande. FEinzig um den Holberg herum ist kiesiger Untergrund vorhanden. Das ganze
Flugplatzgelinde muss deshalb durch das Einbringen verdichteter Kiessandschichten
tragfihig gemacht werden. Insbesondere miissen die IMartbelagpisten gut fundiert
werden, damit keine Setzungen oder Frosthebungen eintreten, welche die Belige
7ersforen wie das vom Strassenbau her zur Geniige bekannt ist. Die Ausfihrung der
Klesunterkoﬁermlg und der Hartbelige ist sehr kostspielig und fillt bei den grossen
Abmesaungen der Pisten finanziell ausserordentlich stark ins Gewicht. Die richtigen
Dimensionen herauszufinden war nicht leicht, um so mehr, als man im Ausland beim
Bau von Flughifen bisher mehr oder weniger aufs Geratewohl vorgegangen ist. Der
Regierungsrat. liess daher auf dem zuldiinftigen Flughafengelinde bei Kloten emne
Versuchspiste einrichten, auf der Felder mit verschiedenen Koffer- und Hartbelag-
starken und -arten eingebaut wurden. Diese Felder wurden durch die eidgendssische
Materialpridungsanstalt in Verbindung mif dem Erdbaulaboratorium und dem
Strassenbauinstitut der Eidgendssischen Technischen Hochschule eingehend auf ihre
Tragfahigkeit und auf das Verhalten des Untergrundes gepriift. Die bisherigen Ver-
suche haben bereits nambafte Eingparungen ermiglicht, indem die Hartbelagstirke,
berechnet fiir Flugzeuggewichte von zirka 100 t, von 85 auf 25 c¢m, die Kofferstirke
von 120 cm auf 80 cm unter Plattenoberkante herabgesetzt werden konnte. Auch
die Unterkoﬁerung der Rasenflichen wurde gepriift. Neben den Hartbelagpisten
sind in einer Breite von 25 m Ilieskoffer von 50 cm Stirke notwendig, wihrend fiir
die iibrige Rasenfliiche, die nur fiir die leichteren Flugzeuge des Sport- und Touristik-
verkehrs tragfihig sein soll, 30 em genligen werden. Die Versuche gehen weiter, um
weitere Einsparungen zu prufen Welch grosse Bedeutung einer sorgfaltigen Abklaruno'
- dieser Fragen zukommt, zeigen zwei Unfille, die sich im Laufé des letzten Sommers
ereignet haben: In Orly bei Paris ist eine Betonpiste bei der Landung einer 40 t schwe-
ren «Constellation» in die Briiche gegangen, ohne dagssé die Maschine beschidigt wurde,
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withrend ein #hnlicher Unfall in den USA. bei der Landung einer 65 t schweren
«Superfestung» zur Zerstérung der Piste und des Apparates fiihrte. Die Versuche
haben auch im Ausland grosses Interesse geweckt; die Anlage wurde von einer Dele-
gation des franzdsischen Luftfahrtminmisteriums besucht, und aus Holland ist ein Ge-
such um Bekanntgabe der Versuchsresultate eingegangen.»

Schliesslich sei noch auf folgendes hingewiesen. Der zukiinftige Flughafen
Kloten wird nicht weit vom Militirflugplats Dibendorf liegen. Auf dem letzte-
ren aber wird der Militirflugdienst einen ansehnlichen Flugbetrieb aufrecht-
erhalten. s ist nun chne weiteres zuzugeben, dass der gleichzeitige Betrieb
eines Flughafens in Kloten und eines Flugplatzes in Ditbendorf zur Quelle einer
gewissen Gefihrdung werden kann, und wir haben sogar schon die Behauptung
gehort, bei unsichtigem Wetter sei ein gleichzeitiger Betrieb nach den geltenden
internationalen Bestimmungen gar nicht zuldssig. Aber diese Behauptung
trifft nicht zu. Es ist nicht einmal ndtig, zu ihrer Entkriftung die heute gelten-
den Sicherheitsvorschriften zu zitieren. Ein Hinweis auf die Verhaltnisse im
Ausland geniigt. Um die Stadt Paris herum liegt ein Kreis stark belegter Flug-
plitze — wir nennen Orly, Le Bourget, St-Germain und Villacoublay — die
zum Teil voneinander weniger weit entfernt sind als Kloten von Diibendorf.
In London finden wir ahnliche Verhiltnisse, und in Berlin und Miinchen war es
vor dem Krieg nicht anders. Das schliissigste Beispiel aber finden wir in
Washington. Der Verkehrsflughafen dieser Stadt, auf welchem zurzeit tiglich
¢a. 350 Starte und 350 Landungen bewiiltigt werden, ist nur durch den Potomac
von zwel unmittelbar nebeneinanderliegenden Militdrflugpldtzen getrennt,
und der Potomac hat an dieser Stelle eine Breite von ca. 1 km. Die Distanz
zwischen den Platzen Kloten und Dibendorf -aber betrigt immerhin etwas
iber 7 km. ' '

Trotzdem sei nicht bestritten, dass die Nachbarschaft der beiden Platze
zu besonderen Gefihrdungen fithven konnte. Eine Vorbeugung ist jedoch leicht
moglich durch eine genaue Abgrenzung der heiden Flugplatzzonen gegen-
einander und durch die Schaffung einer gemeinsamen Verkehrskontrolle fir
die Fille, in welchen die sogenannten Schlechtwettervorschriften in Kraft gesetzt
werden miissen. :

Wir verweisen in diesem Zusammenhang auf die bisherigen Verhiltnisse
in Diibendorf, wo eine Koordination dreier Betriebe notig und auch erreichbar .
ist, nimlich des Militérflugdienstes, der Zivilfliegerei und der Artillerio; letzteres
weil der Anflug bei Liandungen nach dem radioelektrischen Verfahren tber dag
Schliessgelinde von Kloten-Biilach fithrt und jeweils die Unterbrechung der
Schiegsiibungen nétig macht. : :

Das Flugfeld.
Das Flugfeld umfasst ein Areal von 217,5 ha mit vier Pisten und den ent-
gprechenden Rollwegen. '
Die lingste dieser Pisten, vorgesehen als sogenannte Blindlandepiste,
misst 2140 x 400 m, ibr Hartbelagstrcifen. 2000 x 60 m. Sie vorliuft in der
Richtung Nordnordwest-Siidsiidost (840°—1609). Der Anflug zur Landung
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kann also fiber die hindernisfreie Gegend des unteren Glattals erfolgen, und auch
fiir das «Auszichen» im Fall eines missgliickten Anfluges steht ein Raum aus-
reichender Hindernisfreiheit zur Verfiigung. Besonders hervorgehoben set,
dass die «Ausziehschneise» in geniigender Entfernung neben dem Flugplatz
Dibendorf vorbeifithrt, Kollisionen mit den Flugzeugen, die diesen Platz be-
nittzen, somit nicht zu befiwrchten sind. Wenn iibrigens die Wolkendecke so
niedrig ist, dass Start und Landung nach dem Schlechtwetterverfahren durch-
gefithrt werden miissen, wird der Flugbetrieb in Diibendorf eingestellt sein oder
nur einen bescheidenen Umfang aufweisen.

Die. drei anderen Pisten sind nach dem fir Kloten ermittelten Wind-
polygon angelegt. Vorherrschend sind die Winde aus westlicher Richtung, daher
wird die entsprechende Piste im Projekt als Hauptpiste bezeichnet. Ihr
Feld migst 1900 x 300 m, ihr Hartbelag 1650 x 45 m.

.. Vonden beiden Nobenpisten verliuft die eine annéhernd in der Richtung
Sid-Nord, die andere annidhernd in der Richtung Stidwest-Nordost. Der
Hartbelag der ersteren misst 1400 x 45 m, derjenige der letzteren 1600 X 45 m.

" Was die Hindernisfreiheit betrifft, so sind nur fir die zweite der beiden
Nebenpisten die Anfordernngen nicht voll erfilllt. Es handelt sich hiebei jedoch
um einen geringfiigigen Mangel.

Sollte es die spitere Entwicklung notig machen, so kénnen die Pisten wie
folgt verlingert werden:

die Blindlandepiste auf 3800 m,
die Hauptpiste auf 2800 m und
die Nebenpisten auf 2300 m.

Ebenso erlaubt das Projekt 1945 die spatere Exrweiterung der Anlage durch
den Bau von Doppelpisten.

Die Hochbauten.

Wir zihlten in einem friheren Abschnitt die Dienstzweige auf, die am
Betrieb eines Flughafens mitwirken und fiir welche daher zweckma531ge Ein-
richtungen und Arbeitsriume bereitzustellen seien. Ferner wiesen wir darauf
hin, 'dass sich die Vorsorge auch auf die Beniitzer des Flughafens erstrecken
miisse,

Eme praktische Ubersicht tiber die Bediirfnisse vermittelt der heutige
Zivilflugplatz Dibendorf, znrzeit zwar immer noch der grisste «Flugbahnhof»
der Schweiz, aber geit langem ungeniigend. Es fehlt an Raum fiir die ansissige
Luftverkebrsunternehmung, die deshalb einen Teil ihrer Bureaux wegverlegen
musste, fiir den Wetterdienst, fiir die Flugpolizei und fiir den Zoll.  Mit wachsen-
dem Verkehrsandrang wurde diese Raumnot immer empfindlicher gpiirbar,

Dag Projekt 1945 enthalt fir die Hochbauten in Kloten nur ein generelles

Vorprojekt. Bei dessen weiterer Gestaltung soll neben den eigenen Erfahrungen
auch noch die Entwicklung im Ausland zu Rate gezogen werden.
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Allgemein kann gesagt werden, dass die vorgesehene Lésung sowohl im
Hinblick auf die Verbindung mit der Stadt als auch mit Bezug auf die Ent-
fernung zwischen den Btationsgebduden und der Piste giinstig ist. Auch hier.
wurde anf die Maglichkeit einer spiteren schrittweisen Erweiterang nach Mass-
gabe des Verkehrsumfanges Bedacht genommen.

Ein griindliches Studium erfubr die Anlage des Flugsteigs. Vom System
verschiedener Perrons, wie es in den ersten Projekten vorgesehen war, ging man
ab, Nach amerikanischem Muster begniigt man sich mit einem einzigen Flug-
steig, wobei durch die Verwendung kleiner Drehscheiben ein Mandverieren der
Flugzeuge auf engern Raum ermdglicht wird.

Der VerkehrsanschluSS

Aut die Wichtigkeit einer guten Verbindung zwischen einem Flughafen und
den Biedlungen, fir deren Verkehr er bestimmt ist, muss immer wieder hin-
gowiesen werden,

Wir sagten, dass das Projekt Kloten auch in dieser Hinsicht giinstige
Voraussetzungen aufweist,

Far den Verkehr mit der Stadt Zirich steht die Hauptstrasse iiber Glatt-
brugg zur Verfiigung, an welche der Flughafen durch ein Verbindungsstiick
von 1500 m Linge angeschlossen wird. Fur den Verkehr mit Winterthur ist
man vorderhand auf die Strasse iber Pfungen-Embrach-Lufingen angewiesen.
Nach dem Bau der projektierten Fernverkehrsstrasse nach Zirich kann diese
beniitzt werden, wohel die Verbindung zwischen Baltenswil und Bassersdort‘
noch auszubauen sein wird.

Die kurzen Strassenstiicke, die fiir den Anschluss des Flugplatzes an das

bestehende Strassennetz neu erstellt werden miissen, werden ausschliesslich
fir den Zubringerdienst verwendet werden. Dies erlaubt, sie als notwendige
Alkzessorien des Flughafens zm betrachten und in die Subventionierung durch
den Bund mit dem vollen Betrag der Erstellungskosten einzubeziehen. Anders
‘wire die Lage, wenn diese Strassen weiteren Bedirfnissen des Fern- oder
- Lokalverkehrs zu dienen hitten.
_ Vorderhand wird der Zubringerdienst mit Autobussen besorgt werden.
Nach den allgemeinen Dispositionen des Projektes kann auch ein Bahnanschluss
bis zum Aufnahmegebéude erstellt werden. Die Priifung dieser Frage bleibt
vorbehalten.

Die Flugsicherungseinrichtungen.

Unter Flugsicherung im weiteren Sinne versteht man die Gesamtheit
der Massnahmen, mit welchen eine gefdhrdungsfreie Durchfithrung der Flage
erreicht werden goll. Thr Ausbau wurde um so wichtiger, je mehr man den
Flugbetrieb auf die Nachtzeit ausdehnte und ihn auch in schlimmen Wetter-
lagen aufrechterhielt; jo grosseren Schwierigkeitén und Gefihrdungen man
also entgegentrat. Ohne zuverlissige Flugsicherung wire der moderne Luft-
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verkehr fiberhaupt nicht denkbar, und jeder Fortschritt, der in der Betriebs-
filhrung erreicht werden soll, setzt oine entsprechende Verbosserung der Flug-
sicherung voraus.

Von den Vorkehren fur die Flugsicherung interessieren uns hier zuniichst
digjenigen, die der Beniitzung der Flu gplitze dienlich sind. Wir nennen:

die Markierung der Flughindernissé in der Umgebung der Flugplitze;

die Kennzeichnung der Pistenrinder;

die Befeuerung der Piste fiir Nachtlandungen mit einer Lichterkette;

die Beleuchtung der Landebahn mit Scheinwerfern und

die Anlegung von sogenannten Lichtschneisen zur Iirleichterung des An-
tluges bei Nacht und bei schlechter Sicht.

-Es ist klar, dass das Projekt Kloten auf diesem Gebiet Einrichtungen
vorsieht, die den modemcn Anforderungen und den internationalen Normen
entsprechen.

Komplizierter sind die Einrichtungen, welche fir die Besorgung der
Flugsicherungsdienste bendtigt werden.

Von diesen letzteren sei vorab der Flugwetterdienst erwahnt. Das
schlechte ‘Wetter war in fritheren Jahren ein machtiger Feind des Fliegers,
und es fordert anch heute noch seine Opfer. Wichtig ist daher, dass seine
~ Gefahren immer frithzeitig erkannt und richtig eingeschatzt werden. Besonders
Flige itber lange Distanzen setzen voraus, dass der Pilot orientiert sei, welches
Wetter er unterwegs und welches er auf dem Zielflughafen antreffen werde.
Diege Kenntnis 1st nucht nur fir die sichere, sondern auch fir die wirtschaft-
liche Durchfithrung des Fluges notig. Sie setzt den Piloten in die Lage, den
Weg des geringsten Widerstandes zu wahlen, d. h. seinen Flug in die Zone
der glinstigsten Winde zu verlegen, itherhaupt seine Dispositionen von Anfang
-~ an 80 zu treffen, dass er das Ziel mit dem kleinsten Zeitaunfwand erreicht.
Man spricht ja heute direkt von einer meteorologischen Navigation. — Jeder
grossere Flugplatz bedarf daher einer eigenen Wetterwarte, die Aufschluss
iiber den Wetterablauf in einem méglichst weiten Gebiet muss geben kénnen.
Die Erfiillung dieser Aufgabe verlangt die rasche Verarbeitung einer Unzahl
von Wettermeldungen aus nahen und fernen Bezirken, und fiir den Empfang
und die Weitergabe dieser Meldungen muss ein zuverlissiger Ubermittlungs-
dienst zur Verfiigung stehen. '

Die umfangreichste Organisation und die kostspieligsten Einrichtungen
erfordert dann aber der Flugsicherungedienst im engeren BSinne.
Mit ithm soll der Verkehrsablauf in der Luft durch Mitwirkung vom Boden
-aus erleichtert und, wie aus der Bezeichning des Dienstes hervorgeht, gesichert
werden. Das erfordert eine dauernde Uberwachung der Verkehrsvorginge und
setzt daher die Verbindung zwischen Flugzeug und Bodenstellen einerseits und
zwischen den an der Mitwirkung beteilisten Bodenstellen andererseits voraus.

Die einzelnen Autgaben dieses Flugsicherungsdienstes konnen summarisch
wie folgt umschrieben werden:
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Durchgabe der Start- und Landemeldungen von Flugplatz zu Flug-
platz. '

Leistung von Navigationshilfen an die Flugzeuge mittels Funkp eilung.
Diese Hilfe ist unerlisslich fiir Flugzeuge, dio ohne Bodensicht fliegen.

Ubermittlung von Mitteilungen und Weisungen an die Flugzeuge unter-
wegs. Beispiele: Warnungen bei briisker Verschlechterung des Wetters (Ge-
witter, Nebelbildung, Versisungsgefahr); vor allem aber Weisungen tiber Flug-
weg und Flughthe zur Sicherung gegen Kollisionen. Diese Verkehrskontrolle -
ist insbesondore in den Flughafenzonen streng durchzufithren, weil hier die
Flugzeuge der verschiedenen Strecken ofters zu annghernd gleichen Zeiten
in einem engen Raum zusammentreffen, wobei die Kollisionsgefahr besonders
gross ist, wenn blind geflogen werden muss.

Mitwirkung bei den Schlechtwetterlandungen nach bestimmten, inter-
national geregelten Verfahren.

Das Hauptmittel fir die Besorgung dieser Dienste ist der Funk, und
seine Installationen bilden deshalb einen wesentlichen Bestandteil der Flug-
platzeinrichtungen. Im Aufbau des Ubermittlungsnetzes werden dabei folgende
Zweige unterschieden:

der Luftfunkdienst, umfassend den Verkehr zwischen den Flugzeugen
und den Bodenfunkstellen sowie denjenigen von Flugzeug zu Flugzeug; er dient
hauptsichlich der Navigationshilfe durch Peilungen und der Verkehrskontrolle;

der Streckenfernmeldedienst, der sich zwischen den verschiedenen
Bodenstellen abspielt und in welchem neben mannigfaltigen Flugsicherungs-
mitteilungen (Start- und Landemeldungen, Avis aux navigateurs usw.) auch
Meldungen ubermittelt werden, welche die Verkehrsabwicklung auf den ein-

zelnen Strecken Dbetreffen (Verschiebung oder Verdoppelung von Kursen,
Platzbelogungen usw.);

der Wetterfunkdienst, welcher den Empfang und die Ausggendung der
Wettermeldungen besorgt.

Der Verkehr zwischen den Bodenstellen erfolgt fibrigens nicht ausschliess-
lich per Funk. Uber kiirzere Distanzen, so namentlich im Innern der Schweiz,
wird er zu einem grossen Teil ber den Draht geleitet, wobei man sich in
der Hauptsache des Fernschreibers bedient.

Fir die Mitwirkung bei den Schlechtwetterlandungen werden auf den
grossen Flughiifen neben den herkémmlichen Peilstationen auch automatisch
arbeitende Gerite, die sogenanmten Landebaken eingesetzt. Ebenso wird
heute die Navigation unterwegs, das Ansteuern eines Flughafens und die
Regelung des Anfluges durch autoinatisierte Funkeinrichtungen erleichtert.
Die entsprechenden Einrichtungen sind die Strecken-Funkfeuer, die Ansteuer-
Funkfeuer und die Wartepunkt-Funkfeuer. :

Dieser allgemeine Uberblick zeigt, dass die Flugsicherung einen grossen
organisatorischen und materiellen Aufwand erfordert, und da sie fast aus-

Bundesblatt. 98. Jahrg. Bd, L .29
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schliesslich von den Flugplatzen aus besorgt wird, bringt dies fiur die letzteren
eine betrichtliche Erhéhung der. Anlage- und Betriebskosten mit sich.

Diese Kosten sind nun aber nicht im vollen Umfang vom Bauherrn des
Flugplatzes und vom Flugplatzhalter za tragen, da die Einrichtungen nicht
vur der Benitzung des Flugplatzes dienlich sind, sondern auch fir die all-
gemeine Flugsicherung verwendet werden. Als Hauptfall dieser Verwendung
nennen wir die Mitwirkung bei der Funkpeilung eines Flugzeuges, dessen
Ziel ein anderer schweizerischer Flughafen ist oder welches die Schweiz ohne
Zwischenlandung iiberfliegt. Zu dieser allgemeinen Navigationshilfe, also auch
an fremde Flugzeuge im Transitverkehr, wie tiberhaupt zur Bereitstellung
einer zuverlissigen Flugsicherungsorganisation, ist die Schweiz auf Grund
internationaler Vereinbarungen verpilichtet. In Anbetracht dieser Sachlage
muss der Bund einen Teil der Kosten itbernehmen, und als Prinzip fir die
Teilung gilt, dass die Kosten der Einrichtungen far den Flugsicherungsdienst
und ihres Betriebes, soweit sie mit der Benfitzung eines Flugplatzes im Luft-
verkehr zusammenhingen, zu Lasten des Flugplatzhalters gehen, die ibrigen
Kosten zu Lasten des Bundes. Ausnahmsweise konnen auch die Luftverkehrs-
unternehmungen zur Kostentragung herangezogen werden. Dieses Prinzip
der Kostenteilung wurde den bisherigen Vereinbarungen zwischen dem Bund
und den Haltern der grossen Flugplatze zugrunde gelegt. Es soll nun auch
im schweizerischen Luftfahrtgesetz verankert werden. Wir verweisen auf die
Art. 30383 seines Entwurfes. _

Der Flughafen Kloten wird nun erst noch einen Sonderfall darstellen.
Kloten wird nimlich Sitz der zentralen schweizerischen Flugfunk-
atelle sein, die sich heute noch in Diibendort befindet. In den Aufgaben-
bereich dieser Zentrale fillt vor allem die Aufnahme der auslandischen und
die Ausstrahlung der schweizerischen Wettermeldungen. Diese Arbeit dient
fibrigens nicht nur dem Flugwetterdienst, sondern anch dem allgemeinen
Wetterdienst der Schweiz. Auf der Zentralfunkstelle' werden ferner die aus-
laindisechen Avis aux navigateurs aunfgenommen und an die schweizenschen

. Interessenten weitergeleitet und ebenso die schweizerischen Avis aux navi-
gateurs gesammelt und fir das Ausland ausgestrahlt. Auch fir andere Mel-
dungen iibernimmt die Zentralfunkstelle die Rolle einer Tramsitstelle, vor
allem im Verkehr iiber weite Distanzen. Beispielsweise geht eine Mitteilung,
welche die Flugplatzleitung von Genf an diejenige von London richten will,
zundchst per Fernschreiber an die Zentralfunkstelle und von hier per Funk
an den Adressaten in London. _

Die Funkorganisation von Kloten wird dahér in einem weiten Umfang
fir den allgemein schweizerischen Verkehr gebraucht werden. Das erklirt
den hoheren finanziellen Aufwand im Vergleich zu andern Plitzen und zugleich
auch die stirkere Beteiligung des Bundes.

Das Projekt 1945 sieht fiir Kloten folgende Einrichtungen fiir den Flug-
gicherungsdienst vor:
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die Zentralfunkstelle, welche an das rechte Glattufer zwischen dem
Flugfeld und Oberglatt zu liegen kommt; in thr werden der Streckenfernmelde-
dienst und der Wetterfunkdienst hesorgt;

die Peilstation, in der nordnordwestlichen Verlingerung der Blind-
landeachse etwa 500 m vom Flugplatzrand entfernt;

die Sendeanlage fiir gimtliche Flugfunkdienste bei Aariiti, westlich von
Glattfelden; sie wird den bisherigen Sender Kloten ersetzen, dessen hoher
Funkturm als gefihrliches Flughindernis in unmittelbarer Nihe des Flug-
hafens entfernt werden muss;

"die Blindlandeanlage, bestehend aus Landebake, Hauptsignal-, Vor-
gsignal-, Platzrand- und Gleitwegsender und

das Wartepunkt-Funkfeuer, 24 km vom Platzrand entfernt hei Trasa-
dingen im Kanton Schaffhausen.

Es ist klar, dass beim Ausbau dieser Anlagen die Gerite von Dibendori
zum Teil noch bentitzt werden kénnen. Daneben werden aber umfangreiche
Neuanschaffungen zu machen sein. Fine detaillierte Ubersicht iiber dieselben
kann jedoch heute noch nicht gegeben werden, da der Krieg auf diesem Ge-
biete verschiedene Neuentwicklungen gebracht hat, derem Brauchbarkeit fir
unsere Zwecke erst jotzt berprifbar wird. Der Ausbau wird deshalb schritt-
weise erfolgen miissen.

Der Bundesbeitrag.

Gremass Art. 2 des Bundesbeschlusses vom 22. Juni 1945 iiber den Ausban
der Zivilflugplitze kénnen vom Bund als Beitrag an den Bau des Flughafens
Kloten hochstens ausgerichtet werden:

a. 80 9% der Baukosten fiir den kontinentalen Flughafen,

b. 85 9%, der zusitzlichen Baukosten fiir die BErweiterung desselben zum
interkontinentalen Flughafen gowie der durch die- Verlegung des Art1ller1e-
waffenplatzes Kloten verursachten Baukosten.

Der Flughaten Kloten soll von Anfang an als interkontinentaler Flughafon
gebaut werden. Fiir die differenzierte Berechnung des Bundesbeitrages nach
der gsoeben zitierten Regelung muss jedoch eine entsprechende Trenmmg der
Baukosten vorgenorumen werden.

Dem Projekt 1945 und erginzenden Mitteilungen der Pro_]ektverfasser
entnehmen wir hieritber folgende Angaben:

Approximative Baukosten fiir einen kontinentalen Flughafen,
I Allgemeine Installationen und Wohlfahriseinrichtungen (Elek-

trisches Verteilnetz, Wasserversorgung der Baustellen Kan- Fr.

tinen und Schlafbaracken) . . . . . . . e e e 600 000
II. Bauarbeiten fir das Flugfeld: Fr.

-A. Roden und Abbrucharbeiten . . . . . . 1200 000

B. Erd- und Planierungsarbeiten . . . . . . 6 000 000

Ubertrag 7 200 000 600000
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- IV.

_ Ubertrag
C. Pisten, Rollwege und Vorplitze:
1. Rasenpisten . . . , . . . . RPN
2. Betonpisten, Rollwege und Vorplitze
D. Entwisserungen und Gewissereindolungen:

1. Rasenpistendrainagen, Betonpisten- und
Rollwegentwasserungen . ... . . .. .
2. Verlegung und Eindolung des Altba,ches

Baua-rbezten fier den Flugbahmhof:

A. Aufnahmegebiude mit Restaurant . . . .
B. Technische Bauten des Linienverkehrs . .
C. Technische Bauten des Nichflinienverkehrs

D. Kanalisation zur Ableitung des Schmutz-

wassgers des Flugbahnhofes. . . . . . . .

Buauarbeiten fiir den Verkehrsanschluss des Flug-
hafens:

. Zufahrtsstrasse von Glattbrugg . . . . .
. Uberfithrung fiber die SBB-Linie.

. Zufahrtsstrasse von Kloten . . . . . . .

. Umleitungsstrasse  Riimlang—Kioten und
Strassenverbindung nach Grafsehaft uund
Rt ... L

E. Eingangsvorplatz und Parkplatz . . . . .

HOaowkE

. Bauarbeiten fiir den Flugsicherungsdienst und

Betriebseinrichtungen:

"A. Hochbauten des Flugsicherungsdienstes . .

B. Funktechnische Ausriistung des Flugsiche-
rungsdienstes (Bake, Peiler, Haupt- und Vor-
gignal ete). . . . . . . . ... L.

C. Elektrische Anlagen des Ilughafens (Strom-

~ versorgung, Befeuerung, Telephonanlage etc.)

D. Betriehseinrichtungen (Gerite fiir den Pisten-
dienst, Pistenbezeichnungen ete.). . . . .

Fr.

7 200 000

4200 000
8 500 000

8 000 000
1 000 000

1,800 000
2 600 000

Fr.
600 000

28 900 000

500 000

100 000

900 000
130 000
140 000

60 000
270 000

140 000

810 000
2 000 000
50 000

Total

5 000 000

1 500 000

2 500 000

83 500 000
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Approximative Baukosten fiir die Erweiterung zum interkontinentalen

_ Flughafen.
1. Allgemeine Installationen und Wohlfahriseinrichitungen (Blek- i
trisches Verteilnetz, Wasserversorgung der Baustellen, Kan-
tinen und Schlafbaracken) . . . . .. . . ... L. 200 000
IL. Bouarbeiten fiir das Flugfeld:  Fr.
A. Boden und Abbrucharbeiten. . . . . . . . 480 000
- B. Erd- und Planierungsarbeiten . . . . . . 2 640 000
C. Pisten, Rollwege und Vorplitze:
1. Rasenpisten . . . . . . . . . . . .. 1 750 000
2. Betonpisten, Rollwege und Vorplitze. . 5870 000
D. Entwisserungen und Gewissereindolungen: '
1. Rasgenpistendrainagen, Betonpisten- und )
Rollwegentwiisserungen . . . . . . . . 1 300 000
‘2. Verlegung und Eindolung des Altbaches 60 000
' 12100 000
ITL. Bauarbeiten fir den Flugbahnhof:
A. Aufnahmegebiude mit Restaurant . . . . 890 000
B. Technische Bauten des Linienverkehrs . . 1190 000
C. Technische Bauten des Nichtlinienverkehrs 60 000
D. Kanalisation zur Ableitung des Schmutz- o
- wasgers des Flugbahnhofes. . . . . . o 100 000
E. Zentraltankanlage. . . . . . . . . . . . 290 000
F. Autodiengtgebdude .. . . . . . . . . .. 170 000
2700 000
IV. Bauarbeiten fiir den Verkehrsanschluss des Flug-
hafens:
A. Zufahrtsstrasse von Glattbrugg ...... 20 000
B. Zufahrtsstrasse von Kloten . . . . . ., . 15 000
C. Werkstrasse . - . . . . . . . . . ... 110 000
D. Umleitungsstrasse Rimlang-Kloten und
Strassenverbindung nach Grafschaft und
Rati, . . .. .. .. ... .. P 325 000
L. Eingangsvorplatz und Parkplatz . . . . . 230 000
_ 700 000
V. Bauarbeiten fir den Flugsicherungsdienst und
Betriebseinrichtungen:
A. Hochbauten des Flugsmherungsdlenstes . 785 000

Ubeftrag

785000 15 700 000
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Fr. Fr.
Ubertrag 785 000 15 700 000

B. Funktechnische Ausriistung des Flugsiche-
rungsdienstes (Bake, Peiler, Haupt- und Vor-
signal ete). . . . . . oL Lo 640 000
C. Elektrische Anlagen des Flughafens {Strom-
versorgung, Befeuerung, Telephonanlage ete.) 1 740 000

D. Betriebseinrichtungen (Gerite fiir den Pisten-
dienst, Pistenbezeichnungen ete.). . . . . 35 000
————— 8200000

Total 18 900 000

Vor der Berechnung der Subvention ist dieser letzte Betrag
noch zu vermindern um die Kosten der Flugsicherungseinrich-
tungen, soweit sie die allgemeine Flugsicherung der Schweiz be-
treffen. Diese Kosten, welche gemass Art. 4 des Bundesbeschlusses
iiber den Ausbau der Zivilflugplitze im vollen Umfang vom Bund
zu iibernehmen sind, betragen fiir Kloten . . . . . . . . . . 2 230 000

Verbleiben 16 670 000
oder aufgerundet 16 700 000

Bei der Bemessung der Ansitze fiir die Bundesbeitriige sind verschiedene
Ricksichten gegeneinander abzuwigen. Angesichts der iiberaus schweren
Lasten, die der Bund sonst schon zu bewaltigen hat und die zu seinen ver-
fassungsmiéssigen Linnabmen bereits in einem bedenklichen Missverhiltnis
stehen, wiren moglichst bescheidene Beitrage erwiinscht. Der Bundesbeschluss
vom 22, Juni 1945 schreibt zudem ausdriicklich vor, dass die finanzielle Lage
des Empfingers mitberiicksichtigt werden muss. Beim Kanton Ziirich ist diese
Lage eine ausgesprochen giinstige, Wenn wir trotzdem dazu gelangen, die An-
wendung der Hochstansitze zu befirworten, geschieht es wegen der einmaligen
Bedeutung, die dem interkontinentalen Flughafen Kloten fiir die schweizerische
Volkswirtschaft zukommt und in Anbetracht der sehr grossen Gesamtkosten
des Werkes. Der Anteil, der dem Kanton Ziirich verbleibt, wird diesen unter
allen. Umstinden noch stark belasten.

Die Anwendung der maximalen Beitragssitze von 80 bzw. 85 %, bewirkt
folgende Verteilung der Kosten zwischen Bundund Kanton, die Flugsicherungs-
einrichtungen und die Lisung der Waffenplatzfrage inbegriffen:

Aufwendungen des Bundes.

. Zu Lasten der Kredite fiir den Ausbau der Flugplitze und Fr.
fiir Flugsicherungseinrichtungen:
fiir den Bau des kontinentalen Flughafens, 80 %, von rund
Fr. 88 500 000, hochstens. . . . . - . . . . . . . 10 050 000

Ubertrag 10 050 000
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Tr.
_ Ubertrag 10 050 000
fiir die Erweiterung zum interkontinentalen Flughafen, 85 %,

von rund Fr.16 700 000, hochstens . . . . . . . . . . 5 850 000
Kosten der Flugsicherungseinrichtungen, die zu Lasten des
Bundes gehen, rund. . . . . .. . ... .o L 2 230 000
359, der durch die Abtretung des Artilleriewaffenplatzos
Kloten-Biilach verursachten Baukosten . . . . . . . . . 6 000 000

Zusammen hochstens 247130 000
b. Zu Lasten der Militérkredite:

Kostenanteil am Ausbau anderer Waffenplitze . . . . . 10000000
Gesamte Ausgaben des Bundes somit hochstens . . . . . 34 180 000
Aufwendungen des Kantons.
Anteil an den Baukosten. . . . . . . . . . ... ... 34-800 000
Landerwerb von Privaten, inbegritfen Inkonvenienz- und Servi-
tutenentschidigungen. .. . . . . . ... L. 4 200 000
Entschidigung an den Bund fir die Abtretung des Waifenplatzes
Kloten-Balach . . . . . . . . . . . ... .. 10 000 000

Gesamte Ausgaben des. Kantons 48 500 000

Dazu kommen die im ersten Teil dieser Botschaft nmschriebenen gegen-
seitigen Realleistungen, bestehend in der Abtretung von Land, baulichen
‘Anlagen und dexn Recht, den Pfiffiker- und den Greifensee fiir Fliegerschiess-
iibungen zu beniitzen.

Die Auszahlung der Bundesbeitrige an die Baukosten soll in halb-
jéhrlichen Raten erfolgen. Da sich der Bau iiher einen Zeitraum von raindestens
drei Jahren erstrecken wird, diirfte dieser Modus sowohl den Interessen des
. Bauherrn als auch denjenigen des Bundes am besten entsprechen.

Besonderer Vereinbarung ist die Leistung des Bundes an die Kosten der’
TFlugsicherungseinrichtungen vorzubehalten, weil es sich hier nicht um
eine Subvention, sondern um eine unmittelbare Beteiligung des Bundes handels.
Die notwendigen Bestellungen und die Leitung der Arbeiten werden daher
zum Teil vom Bund selber besorgt werden.

ll. Schlussbemerkungen.

Auf die Dringlichkeit des Aushaues unserer Zivilflugplatze ist seit langem
immer wieder hingewiesen worden. Als Kernstiick des Programms ist die
Schaffung des Grossflughafens Ziirich-Kloten zu bezeichnen. Die eine ihrer
Voraussetzungen ist, dass der Bund den bendtigten Baugrund abtritt und die
Hohe seines Beitrages an den Bau festlegt; die andere, dass das Ziircher Volk
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die Ausfithrung des Projektes bewilligt. Die Abstimmung ist angesetzt auf
den 5. Mai 1946. Bis zu diesem Zeltpunkt sollten daher die Entscheidungen
des Bundes vorliegen.

Sofern im kommenden Frithjahr mit den Arbe1ten begonnen werden kann,
wird es moglich sein, die Hauptpiste des Flughafens Kloten bis Ende 1946
fertigzustellen, vorausgesetzt, dass die Versorgung mit Bau- und Treibstoffen
und das Wetter eine derartige Beschleunigung der Arbeiten erlauben. Er -
wiinscht wire dieses Ergebnis, weil so die Region von Zirich schon in naher
Zukunft auch mit grossen Flugzeugen bedient werden konnte. Im Verkehr
mit Flugzeugen herkommlicher Grosse aber wiirde man selbstversténdlich bis
zur Pertigstellung des Flughafens Kloten weiterhin den Flugplatz Dibendorf
beniitzen.

Wir bechren uns, Jhnen den nachfolgenden Beschlussesentwurf zur An-
nahme zu empfehlen.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommmenen Hochachtung.

Bern, den 22. Februar 1946.

" Tm Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
Kobelt.
Der Bundeskanzler:
Leimgruber.
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(Entwurf.)

Bundesbeschluss

iiber

den Bau des interkontinentalen Flughafens: Ziirich-Kloten,

Die Bundesversammlung
der gschweizerischen Eidgenossenschaft,
gestlitzt auf den Bundesbeschluss vom 22. Juni 1945 iiber den Ausbau
der Zivilflugplitze*),
nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 22. Februar 1946,

beschliesst:

Art. 1.
Der Bund beteiligt sich, auf Grund des vom Bundesrat genehmigten
Projektes 1945, gemiiss den folgenden Bestimmungen am Bau des interkon-
tinentalen Flughafens Ziirich-Kloten.

Art. 2.

Mit Ricksicht auf die besondere Bedeutung des interkontinentalen Flug-
hafens werden dem Kanton Ziirich folgende Bundesheitrige bewilligt:

a. 80 9%, der Baukosten, soweit diese den Bau eines kontinentalen Flug-
hafens betreffen, maximal 10,05 Millionen Franken:

b. 85 9, der zusitzlichen Baukosten fir die Erweiterung zum interkontinen-
talen Flughafen, maximal 5,85 Millionen Franken;

¢. 359, der durch den FErsatz des Artilleriewaffenplatzes Kloten-Biilach
verursachten Baukosten, maximal 6 Millionen Franken. Dieser Betrag
wird dem eidgendssischen Militdrdepartement gutgeschrieben.

Art. 3.

Dem Kanton Ziirich werden zu Rigentum ahgetreten:
a. vom Waffenplatzareal Kloten-Biilach ein Gebiet von ungefahr 650 ha;
b. der Fliegerschiessplatz Kloten mit den baulichen Anlagen.

Art, 4,

Der Bund verzichtet darauf, als Ersatz fir den aufgegebenen Watfenplatz
Kloten-Biilach einen neuen Waffenplatz zu errichten,

*) A. 8. 61, 881.
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Der Ersatz ist durch dem Ausbau anderer Waffenplitze zu schaffen,
Dasg Ausbauprogramm des Bundesrates, rechnend mit einem Gesamtkosten-
betrag von hochstens 26 Millionen Franken, wird genehmigt.

Von den Kosten des Ausbaues von Waffenplitzen iibernimmt der Bund,
neben dem in Art. 2, lit. ¢, genannten Beitrag, hochstens 10 Millionen Franken,
Dem Bundesrat wird ein entsprechender Kredit bewilligt.

Art. 5.

Die Leistungen des Bundes gemiiss Art. 2—4 werden von folgenden Gegen-
leistungen des Kantons Zirich abhéngig gemacht:
a. Abtretung des Zivilflugplatzes Ditbendorf mit den baulichen Anlagen;
b. Einrdumung des Rechtes zur dauernden Benfitzung des Piaffiker- und
- Greifensees fir die Durehfithrung von Fliegerschiesstibungen;
¢. Bezahlung eines Kostenbeitrages von 10 Millionen Franken fir den Aus-
bau von Waffenplitzen.

Damit ist die vom Kanton anerkannte Pilicht, Realersatz fur den Waffen-
platz Kloten-Biilach zu leisten, abgegolten.

Art. 6.

Fiir die Flugsicherungseinrichtungen, welche zn Lasten des Bundes gehen,
wird ein Kredit von 2,23 Millionen Franken bewilligt.

Art. 7.
Die Beitriige gemiss Art. 9, lit. a und b, werden in halbjihrlichen Teil-
zahlungen jeweils am 81. Juli und 81. Januar ausgerichtet.
Die entsprechenden Abrechnungen sind dem eidgendssischen Luftamt
jeweils abgeschlossen auf den 80. Juni und 81, Dezember einzureichen.

Art. 8.

Die Annahme des Bundesbeitrages verpflichtet den Kanton Zurich zom -
Betrieb und Unterhalt des Flughafens.

Die niheren Bedingungen hiefiir werden in der durch das eidgendssische
Post- und Eisenbahndepartement zu erlassenden Konzession festgesetzt.

Art, 9,

Der Bundesrat wird ermichtigt, im Rahmen der Bestimmungen dieses
Beschlusses die erforderlichen Vereinbarungen mit dem Kanton Ziirich zu treffen.

Art. 10.

Dieser Beschluss tr1tt als nicht allgemein verbindlicher Natur sofort in
Kraft.
Der Bundesrat wird mit dem Vollsug beauftragt.
6380 -

_...__.__ _.;lg_r___..—
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