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Botschatt
des

" Bundesrates an die Bundesversammlung iiber den Ausbau der
Zivilflugplitze.

(Vom 13, Februar 1945.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Die Aufgaben und Moglichkeiten des schweizerisgchen Luftverkehrs in
der Zeit nach dem Kriege sind seit langem Gegenstand einer regen offentlichen
Diskussion. Sie sind auch im Nationalrat bereits erdrtert worden, erstmals
bei der Behandlung des Postulates Dietschi, vom 8. Juni 1942, welches lautete:

Es besteht kein Zweifel dariiber, dass rasch nach Abschluss der Feindgeligkeiten
der internationale Luftverkehr eine gewaltige Entwickhuing nehmen wird. Eine friih-
zeitige Vorbereitung der Schweiz zur Sicherung des Anschlusses an den europiiischen
und den Weltluftverkehr ist dringend notwendig und zwingt heute schon zu ent-
sprechenden Massnahmen, insbesondere zur Bereitstellung der notwendigen Flug-
plitze. Der Bundesrat wird ersucht, zu berichten, ob ein Flugplatzprograrmm vor-
liegt. Vorab ist Abklarung daritber notwendig, ob die Errichtung eines schweizerischen
Zentralflughafens vorgesehen ist und welche Stellung den Stadtflughiifen in Zukunft

“zukommen wird.

In seiner Antwort orientierte der Vorsteher des Post- und Eisenbahn-
departements den Rat iiber die damalige Situation des schweizerischen Luft-
verkehrs und iiber die Pline, nach welchen die Vorbereitungen auf die Zeit
nach dem Kriege zu f6rdern seien.

Auf die Probleme der schweizerischen Zivilluftfahrt wurde dann erneut.
eingetreten in der Sitzung des Nationalrates vom 14. Juni 1944. Anlass gab
die Behandlung des Geschaftsberichtes des Bundesrates fix 1943 (Post- und
Eisenbahndepartement, III. Luftamt). Herr Nationalrat Grimm wies darauf
hin, dags in der Flugplatzfrage und iiber den kinftigen Luftverkehr im all-
gemeinen noch eine grosse Unsicherheit bestehe. Er forderte nachdriicklich
die Beschleunigung der notwendigen Vorarbeiten. Der Bund selber miisse
in dieser Sache wegweisend und richtunggebend sein; er miisse erkliren:
das und das sind die Zukunftsanssichten; das sind die nationalen Erfordernisse
des Landes auf dem Gebiete des weiteren Aufbaues.

Wir beehren uns, Thnen im Folgenden Bericht itber die heutige Sachlage
zu erstatten und Ihnen den Entwurf eines Bundesbeschlusses iber die Mit-
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wirkung des Bundes beim Augbau der Zivilflugplitze sowie den Entwurf eines
Bundesbeschlusses iiber die Gewihrung eines Bundesbeitrages fiir den Ausbdu
des Flughafens Genf-Cointrin vorzulegen®*).

A. Die Stellung der Schweiz im Luftverkehr.
I, Die hisherige Entwicklung.

Der Luftverkehr erfuhr in der Schweiz schon in der Zeit der ersten Ver-
suche tatkriftige Forderung. Die etwa gehérte Ansicht, er sei nicht mehr als
eine Luxusorganisation zugunsten begiiterter Kreise, wurde bald durch die
Erkenntnis itberwunden, dass er eine wertvolle Erginzung der andern Ver-
kehrsarten darstelle, auf die unsere Volkswirtschaft nicht verzichten kénne,
wenn sie mit der auslindischen Konkurrenz Schritt halten solle. Private
Initiative und frith schon auch eine angemessene Unterstittzung mit dffent-
lichen Mitteln halfen dem schweizerischen Luftverkehr die Anfangsschmer1g~
keiten itberwinden und ermdglichten ihm eine stetige Entwicklung, in deren
Verlauf er sich auch ausserhalb unserer Landesgrenzen Anerkennung erwarb.
Vor allem verschaffte ihm seine Zuverlassigkeit einen guten Namen; daneben
aber auch sein Talent, die neuen Errungenschaften der Technik auszuniitzen.
Von einer schweizerischen Luftverkehrsgesellschaft wurden erstmals moderne
Schnellflugzeuge in den européischen Luftverkehr eingesetzt, und frither schon
hat sich eine schweizerische Unternehmung an den ersten Versuchen beteiligt,
die auf unserem Kontinent im Betrieb. einer Luftverkehrslinie tiber lange
Distanz unternommen wurden (Ziirich-Berlin direkt im Sommer 1928). Wenige
Jahre nachher, 1985, konnte dann auf der Grundlage geeigneten Flugmaterials
und weiterentwickelter Navigationsmethoden der direkte Luftverkehr zwischen
der Schweiz und England erdffnet werden, in welchem unserem Lande die
Leistungsfahigkeit des Flugzeuges als Transportmittel eindriicklicher offenbatt
wurde als je zuvor.

Die schweizerische Luftverkehrspolitik hatte sich als Hauptziel
gesetzt, die Konkurrenzfihigkeit des schweizerischen Exportes, des Handels-
und Bankverkehrs zu fordern. Dem schweizerischen Geschiftsmann sollte
ermoglicht werden, den internationalen Markt ebenso rasch. zu erreichen
. *) Die vorliegende Botschait war schon susgearbeitet, als am 5. Dezember
1944 im Nationalrat Herr Miller, Amriswil, und Mitunterzeichner, und am 6. De-
zember 1944 im Stinderst Herr Kléti und Mitunterzeichner eine gleichlautende
Motion iiber die Gestaltung des zukinftigen zivilen Luftverkehrs mit folgenden Leit-
siitzen einreichten:

1. Der Anschluss der Schweiz an den internationalen Grossluftverkehr Hegt im
Landesinterésse,

2. ¥r soll durch Schaffung eines einzigen schweizerischen Grossflughafens be-
werkstelligt werden. Die Schaffung und der Ausbau regionaler und stidtischer
Flugplitze mit Unterstiitzung des Bundes soll dadurch nicht gehindert werden.

8. Der Standort des schweizerischen Grossflugplatzes ist unverziiglich zu be-
stimmen.

4. Die Schaffung des Grossflughafens soll gestiitzt auf Art.23 der Bundesverfassung

" durch den Bund oder mit Bundesunterstiitzung erfolgen.



157

wie sein auslindischer Konkurrent. Daneben hatte sie auch den Interessen
des Fremdenverkehrs gerecht zu werden, nwad ferner wurde sie bestimmt durch
die Pilichten, welche sich aus dem Umstand ergaben, dass eine Reihe inter-
nationaler Bureaux ihren Sitz in der Schweiz hatten. Das Flugzeug erschien
als geeignetes Instrument, durch Verkiirzung der Reisezeiten die Vilker ein-
ander nither zu bringen und ihre Zusammenarbeit.auf wirtschaftlichem, idealem
und politischem Gebiet zu erleichtern.

Diese Aufgaben hitte jedoch der Luftverkehr nicht aus eigener Kraft
erfilllen kénnen. Fg ist bekannt, dass sein Betrieb his heufe nur in seltenen
Fillen das (leichgewicht zwischen Kosten und Einnahmen oder sogar einen
Gewinn erbrachte, Sobald man aber anerkannte, dass von seinen Leistungen
nicht nur der relativ noch kleine Kreis seiner Beniitzer profitiere, sondern
mittelbar die Gesamtheit unseres Landes, musste man sich auch entschliessen,
seine Existenz durch die Zuwendung offentlicher Mittel sicherzustellen. Wie
wir bereits andeuteten, erhielt der Luftverkehr schon mm den ersten Jahren
seiner Entwicklung soleche Subventionen, die zundchst freilich in einem
bescheidenen Umfange gehalten waren, aber dann schrittweise erhtht wurden,
jo mehr die Bedeutung des Luftverkehrs offenbar wurde und je grossere Lei-
gtungen man von ihm verlangte. Geleistet wurden diese Zuschiisse durch den
Bund sowie durch die am Luftverkehr unmittelbar interessierten Kantone
und Gemeinwesen. Subventionscharakter hatten anfinglich auch die Xnt-
schidigungen fur Postbeférderung, so lange némlich, als ihre Bemessung ohne
Riicksicht auf die transportierte Menge auf Grund der Streckenlinge erfolgto.
Heute haben sie diesen Charakter verloren, da ihre Hohe nach dem durch-
schnittlichen Gewicht der Postladung berechnet wird. Sie stellen aber auch
heute noch eine wichtige, weil sichere Einnahme der Luftverkehrsuntemeh-
mungen dar.

Die Subventionen waren im ubngen ein geeignetes M1ttel die Entwicklung
des Luftverkehrs so zu lenken, dass ein mdglichst grosser Nutzen tir das all-
gemeine Interesse erwartet werden durfte. Sie verschafften den Behérden
einen wesentlichen Einfluss nicht nur bei der Gestaltung des Luftverkehrs-
netzes, sondern auch bei der Beschaffung des Flugmaterials und beim Aushaun
der allgemeinen Organisation. Namentlich konnte mit ihnen einer ungesunden
Uberdimensionierung. des Luftverkehrs entgegengewirkt werden. Das FEr-
gebnis, welches mit diesem Zusammenspannen der privaten Initiative mit
© der offentlichen Hand bis zum Abschluss der ersten Entwicklungsphase des
schweizerischen Luftverkehrs, nimlich bis zum Ausbruch des zweiten Welt-
krieges, erzielt wurde, verdient Anerkennung. Wir mochten es durch die Zablen
der letzten ganZJahngen Betnebspenode derjenigen des Jahres 19388, ver-
deutlichen.

Das schweizerische Luftverkehrsnetz umfasste damals folgende flugplan-
missig betriebenen Linien:

1. Ziirich—(Bagel-)London.-. . . . . . . . . .. . .. ganzjihrig
2. Zirich—Stuttgart—(Halle/Leipzig—)Berlin . . . . . . . »
8 Genf-Lyon . . . . . ... ... ... ...... »
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4. Stuttgart-Cenf-Marseille . . . . . . . . . . . ., . 1.1.—-81.10.
5. Basel-(bzw. Zirich~)Frankfurt (Nachtpostlmle) 27.8.—31.12.
6. Zurich-(Bagel-)Paris . . . . . . . ... ..o L, 27.8.—31. 12.
7. Genf-Paris .". . . . . . . . . .. .. 27.8.— 1.10.
8. Zirich-Miimchen. . . . . . . . . . .. ... L. do.
9. Zurich-Stuttgart . . . . . . ... .00 do.
10, Zurich-Basel-London . . ... . . . . . . .. . .. - do.
11, Bern-Ztwrich . . . . . . . ..o .0 27.8.—81. 10.
12. Bagel-Zirich . . . . . e e e e e e e e 27. 3.—31. 10.
18. Zurieh-Wien . . . . . . . . . Lo L. 1. 5.--31. 10.
14. Prag-Zurich. . . . . . s e e e e e e 1.5.—-81.12.
15. Zurich-Genf-Marseille . . . . . . . . . . ... .. 1.5— 1.10.
16. Genf-Lausanme-Bern-Ziwich . . . . . . . . . . .. do.
17. Bern-Basgel . . . . . . . . .. ... do.
18. Zurich~St. Gallen—Munchen. e do.
19. 8t. Gallen—Ziirich . . .. . . . . . .. ... ... _ do.
10. Zirich-Genf . . . .. . . . . . .. .. L. do.
21, Genf-Bern . . . . . . . . .. e e e e e e 1.5—17. 9.
29, Lausanne-Bern ., . . ... . . . ... ..., B do.
98. Lausanne-Genf . . . . . . . . . . . . . ... .. do.
24. Bern—La Chanx-de-Fonds . . . . . . . . . .. . 1.5—1.9.
Liénge des Linienbetriebsnetzes. . . . 7724 km
Maximale Tagesleistung . . . . . . . 18 684 km
Die kommerzielle Transportleistung betrug: )
66 852 FEtappenpassagiere entsprechend . . . 23279115 Pags.-km
628 014 kg Post » ... 216 856 T.-km
606 998 g Fracht und Ubergepick » A 239 937 T.-km

Gesamfleistung 2318 623 T.-km

Fir die Regelmissigkeit ergaben sich dabei folgende Zahlen:
Von 100 Flugplankursen wurden durchgefthrt . . . . 978
ohne Verspdtung. . . . . e e e e 905

Das Jahr 1939 brachte zunédchst eine woltere Steigerung der Verkehrs-
leistungen. Dann aber musste wegen der Mobilmachung der schweizerische
Luftverkebr giinzlich stillgelegt werden, und das Flugverbot konnte in der
Folge nur in sehr bescheidemem Ausmass gelockert werden. An Stelle des
weitverzweigten Luftverkehrenetzes der Vorjahre konnten vom schweizerischen
Luttverkehr wihrend der Mobilmachung nur noch folgende Linien betrieben
werden: '

Zurich-Minchen (vom. 80. Sept. 1940 bis 14. Nov. 1941)
Zirich~8tuttgart-Berlin (vom 19. Nov. 1941 bis 29. Jan. 1943)
Ziarich~Stuttgart (vom 80. Jan. 1948 bis 16. Aug. 1944)
Locarno-Rom (vom 18.Mérz 1940 bis 25. April 1940 und

vomn 2. Jan. 1941 bis 15. Jan. - 1941)
Locarno—Barcelona (vom 1.April 1940 bis 11. Juni 1940)
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Am 16, August 1944 wurde infolge der untragbar gewordemen Ge-
-fahrdung durch die Verschirfung des Luftkrieges der Botrieb auch auf
der letzten schweizerischen Luftverkehrslinie, Zirich~Stuttgart, eingestellt,
und seither ruht der schweizerische Luftverkehr vollstindig.

Diese Einschrinkungen haben unsere Luftverkehrsunternehmungen auf
eine harte Probe gestellt. Die Aufgabe, die Organisation intakt und das Flug-
material in sténdiger Bereitschaft zu halten, machte besondere Anstrengungen
und vor allem auch den Zuschuss 6ffentlicher Mittel notig, da ja die Einnahmen
aus dem Flugbetrieb auf einen geringen Betrag herabgesunken waren. Man
darf wohl sagen, dass diese Anstrengungen bis heute wenigstens den Erfolg
hatten, unseren Unternehmungen im wesentlichen die ILeistungsfihigkeit
zu bewahren, welche sie 1989 besassen. Aher man weiss auch, dass damit
nicht alleg getan ist,

II. Die Aussichten fiir die Zukunft,

Wie schon der letzte, so hat auch der gegenwirtige Weltkrieg die Ent-
wicklung des Flugwesens gewaltsam vorwirts getrieben, und es ist sicher,
dass die Ergebnisse, welche dabel gewonnen wurden, spiter such dem fried-
lichen Luftverkehr zugute kommen werden. Allgemein wird ja der zivilen
Luftfahrt fir die Zeit nach dem Kriege ein michtiger Aufschwung prophezeit,
und niemand zweifelt an der Richtigkeit dieser Voraussage. Man wird sich
freilich dabei hiten miissen, sein Urteil durch die Ausserungen einer unbe-
schwerten Propaganda bestimmen zu lassen. Diese Propaganda hat in mancher
Hinsicht tibertrieben. .

8o, wenn sie glauben machen will, dass die Leistungen, die das Flug-
zeug heute im bedenkenlosen Einsatz des Krieges erbringen muss, morgen
auch im Verkehrsflug erwartet werden diirfen. Dass man also schon in aller-
niichster Zeit im Linienbetrieb mit Geschwindigkeiten von 500 km/h und mehr
fliegen werde, weil diese Geschwindigkeiten heute mithelos zu erreichen
seien, und dass man das Flugzeug auch fir den Massentrangport von Giitern
werde verwenden kinnen, da es ja auch im Kriege solche Aufgaben bewiltigt
habe. Es ist aber zu bedenken, dass fiir den kriegerischen Einsatz des Flug-
zenges andere Erwiigungen gelten als fiir die Verkehrsluftfahrt, welche sich
vor allem nach den Grundsitzen der Wirtschaftlichkeit und Sicherheit zu
richten hat. Man wird im Luftverkehr nicht auf hohere Geschwindigkeiten
gehen, als wirtschaftlich tragbar ist — jede Geschwindigkeitssteigerung ist
kostspielig —, und zwar wird nach den Schitzungen der Fachleute die obere
'Grenze fir die ersten Jahre nach dem Kriege zwischen 320 und 860 km/h
liegen. Das ist wenig im Vergleich zu den Zahlen, mit denen die Tagespresse
gelegentlich aufwartet, aber es ist schon wesentlich mehr, als im bisherigen
Luftverkehr erreicht wurde, und es erlaubt, in einer Halbtagereise von der
Schweiz ans nach allen europiiischen Hauptstiadten zu gelangen und die Reise
Schweiz—Nordamerika in einer reinen Flugzeit von eca. 18 Stunden zu be-
wiltigen. — Fin Irrtumn ist es auch, das Flugzeug als universelles Transport-
mittel der Zukunft anzusehen, geeignet fiir die Beforderung von Giitern irgend-
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welcher Art, So leicht dieser Trrtum durch den einfachen Hinweis auf die
notwendigerwoise hohen Frachtléhne des Luftverkehrs zu entkriften ist:
er hat doch bewirkt, dass das Flugzeug mitunter als unliebsamer Konkurrent
der anderen Verkehrsmittel bekimpft wird. Gerade der hohen Transport-
kosten wegen werden aber die Dienste des Flugzeuges nur dort in Anspruch
genommen werden, wo seine Eigenart, die grosse Geschwindigkeit, von solchem
Vorteil ist, dass sich die Bezahlung eines hoheren Entgeltes lohnt. Das trifft
zu fir die Beférderung von Personen, von Post und von hochwertigen Giitern,
und zwar vor allem, wenn es sich um eine Beforderung iiber lange Distanz
handelt, Der Luftverkehr ist daher kein Konkurrent der herkémmlichen
Verkehrseinrichtungen; er erginzt dieselben, indem er Aufgaben erfiillt,
denen sie ohnehin nicht gewachsen wéren, und er férdert sie sogar, indem er
neuen Verkehr schafft, von dem alle profitieren. :

Zu berichtigen ist ferner die Gfters geiiusserte Meinung, der Schweiz sei
schon ihrer besonderen Lage wegen vorausbestimmt, im Luftverkehr der
Zukunft eine fihrende Rolle zu spielen. Als Land im Herzen Europas bicte
sie wie kein anderes die Voraussetzungen fur die Schaffung eincs internatio-
nalen Umschlagplatzes par excellence. Man beruft sich dabei auf die Verhalt-
nisse im Verkehr zur Erde: hier hat die Schweiz als Hiterin der Alpenpisso
sich eine Sonderstellung errungen, und man nimmt nun an, der Luftverkehr
werde sein Netz nach den klassischen Verkehrswegen auf dem Boden richten.
Man erinnert ferner daran, dass die Schweiz zu hohen Aufgaben in der Ver-
mittling zwischen den Volkern berufen sel und folgert, der internationale
Luftverkehr werde auch aus diesem Grunde in erhéhtem Masse zu uns gelenkt
werden. Und schliesslich lasst man sich von der Uberlegurig leiten, dass unser
Land, wenn es auch weiterhin von den Verwiistungen des Krieges verschont
bleibe, bei Anbruch besserer Zeiten ein begehrtes Reiseziel sein werde, vor
allem fir Besucher aus den iiberseeischen Liinderrn. — Dag Schlagwort von
der Schweiz als «Drehscheibe des Luftverkehrss ist damit erneut in
Umlaut gesetzt worden, und zwar mit gesteigerten Aspirationen: man glaubt,
es sei Bache der Schweiz, fiir den kommenden Weltluftverkehr den européischen
Zentralflughafen bereitzustellen. '

Gegen derart iibersteigerte Erwartungen sprechen die folgenden sach-
lichen Erwagungen: Der Luftverkehr orientiert sein Netz in erster Linie
nach den Regionen der grossen Ansiedlungen. Das gilt ganz besonders fir
den Weltluftverkehr, fir dessen Strecken die Triger des grossten Verkehrs-
bedarfes, die Weltstidte, Ausgang und Ziel sein werden. In anderen Bezirken
wird er nur dann Stittzpunkte haben, wenn dies aus technischen Grimden
nétig ist — wir denken an die Zwischenlandung im Verkehr iiber lange Distanz
zur Aufnahme von Betriebsstoff, den technischen Zwischenhalt — oder wenn
-das betreffende Gebiet durch die anderen Verkehrsmittel nicht in susreichendem
Masge bedient wird. Keine dieser Voraussetzungen trifft fiir die Schweiz zu.
Jhre Stadte kénnen sich der Grisse nach nicht mit den Metropolen der Nach-
barlinder messen; sie werden daher den Luftverkehr nicht so reichlich zu
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alimentieren vermogen wie jeme. Dass die Schweiz trotzdem zum Triger -
eines Hauptknotenpunktes des Luftverkehrsnetzes ausersehen werde, eben
weil sie im Herzen Europas liegt, ist eine Auffassung, die néherer Prifung
nicht standhilt. Man bedenke, dass unser Gelinde, flugtechnisch beurteilt,
durchaus nicht etwa.giinstig ist. Die zahlreichen Bodenerhebungen, vor allem
die Alpen, stellen auch heute noch nicht leicht zu nehmende Flughindernisse
dar, namentlich wenn man bei schlechtem Wetter in ihréxr Nihe gtarten und
landen muss. Sollte also der Luftverkehr neben seinen Hauptstitzpunkten,
die zweifellos in den Gebieten des gréssten Verkehrsbedarfes liegen werden,
noch eines zentralen Umschlagsplatzes fiirr Buropa bedirfen, so wiirde er diesen
wahrscheinlich an einem Orte suchen, wo die flugtechmischen Bedingungen
vorteilhafter gind als in unserem Lande. Die geographische Lage wird somit
der Schweiz im kommenden Luftverkehr kaum den Rang einer europiischen
«Drehscheibe» verschaffen. Ebensowenig kann ein Anspruch auf diesen Rang
aus ihrer politischen Stellung abgeleitet werden. Gewiss lassen die Missionen,
welche die Schweiz im Dienste des Friedenswerkes zu erfiillen hat, mannig-
faltige Verkehrsbeziehungen mit den anderen Lindern entstehen; aber im
Rahmen des gesamten Verkehrsbedarfes betrachtet, werden doch diese Be-
zichungen kaum bedeutend genug sein, um auf die Gesamtstruktur des Luft-
verkehrs einen entscheidenden Einfluss auszuitben.

Masgsgebend fir die Geltung der Schweiz im kommenden Luftverkehr
wird in erster Linie das sein, was die Schweiz aus eigener Kraft an diesen Luft-
verkehr beitragen kann. Die Hauptfrage lautet also: Welche Dienste hat der
Luftverkehr unserer Volkswirtschaft zu leisten und in welchem Umfange
ist er fiir unsere Volkswirtschaft tragbar.

Der Verzicht auf allzu hochgemute Winsche soll nun aber nicht dazu
fithren, die Bedeutung des Luftverkehrs fiir unser Land zu gering einzuschitzen.
~ Er hat diese Bedeutung ja bereits in der Vergangenheit bewiesen, und man
darf wohl sagen, dass unsere Wirtschaft scine Dienste schon damals nicht
mehr hiitte entbehren konnen. Die Ziele unserer Luftverkehrspolitik
sind im wesentlichen die gleichen gebliehen: vor allem geht es darum, der
schweizerischen Geschiftswelt fiir die Abwicklung jhrer Geschifte die gleiche
Raschheit zu sichern, wie s1e in den anderen Staaten durch den Luftverkehr
gewahﬂemtet ist.

Nun sind aber im Flugwesen unserer Nachbarlinder wihrend der letzten
Jahre gewaltige Fortschritte erzielt worden, die, wie niemand bezweifelt,
die Leistungsfihigkeit des friedlichen Luftverkehrs michtig steigern werden.
Der schweizerische Luftverkehr wird also, sobald er einmal seine Tétigkeit
wieder aufnehmen kann, einer starken auslindischen Konkurrenz
gegeniiberstehen. Seine Ausgangslage wird schwierig sein, da er an der Weiter-
entwicklung im Verlaufe der letzten Zeit keinen tatigen Anteil nehmen konnte
und ihrer Errungenschaften daher auch nicht vom ersten Moment an teil-
haftig sein wird. Seine Besatzungen, die ihrem Konnen nach einst in den
vordersten Ringen standen, hatten kaum noch die nétige Gelegenheit, diescs
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Konnen auf der fritheren Stufe zu erhalten, geschweige denn, es in der Be-
wiltigung neuer Aufgaben auf einen héheren Stand zu bringen. Neue Be-
satzungen bis zur Streckentauglichkeit® awszubilden, war nicht méglich, da
ja der Flaghetrieb bis auf einen bescheidenen Rest eingestellt werden musste,
Das vorhandenc Flugmaterial wird zwar nach dem Kriege fiir die ersten An-
spriiche noch geniigen. Seine Modernisierung und seine zahlenmissige Ver-
mehrung wird aber eine dringliche Massnahme sein. Mit Neuerungen ist auch
zu rechnen auf dem Gebiete der Navigationsmethoden und ihrer radioelek-
trischen Hilfsmittel; niihere Auskiinfte daruber sind aber heuto noch nicht
erhéltlich.

Fir die Unternehmungen des Luftverkehrs konnte daher wilhrend der
Zeit des aufgezwungenen Stillstandes im wesentlichen nicht mehr getan werden,
als sie bei der Wahrung threr Substanz zu unterstitzen.

Hingegen wurden die Vorbereitungen fiir unsere Luftfahrt nach dem
Kriege in anderer Hinsicht gefordert:

So ist der Entwurf fir ein schweizerisches Luftf(mhrtgesetz nach
langjéhrigen Vorarbeiten fertiggestellt und wird Ihnen demnichst vorgelegt
werden.

Zur Zeit sind ferner Verhandlungen im Gange, unsere Luftverkehrs- _
unternehmungen in emer zweckmissigeren Organisation zusammenzufassen,

Dringendste Aufgabe aber war die Bereinigung des Flugplatzpro-
grammg, dessen Verwirklichung fiir die Zukunft unseres Luftverkehrs in
erster Linie den Ausschlag geben w1rd Uber dieses Programm soll im fol-
genden berichtet werden.

B. Die schweizerischen Zivilflugplitze.
I. Allgemeine Erwagungen.

Die Lelstungsfalngkelt des Luftverkehrs wird nicht allein be-
gtimmst durch die Qualitit des eingesetzten Flugmaterials, sondern ebensosehr
durch den Umfang der Bodenorganisation, vor allemn durch das Aufnahme-
vermogen der vorhandenen Flugplitze. Daher ist die Diskussion
tber die Zukunft des schweizerischen Luftverkehrs in der Hauptsache eine
Diskussion iiber die schweizerischen Flugpliitze. Je mehr wir vom kommenden
Luftverkehr erwarten, um so bessere Flugplitze missen wir fiir thn hereit-
stellen.

Die Zivilflugplitze, iber welche die Schweiz vor dem Kriege verfigte,
geniigten schon den damaligen Anforderungen nicht mehr durchwegs. Schon
in jener Zeit wurden daher die ersten Pline fiir ihre Erweiterung studiert, und
die’ seitherigen Fortschritte des Flugwesens brachten dann die allgemeine
Hinsicht, dass sich unser Land im Luftverkehr der Zukunft nur werde be-
haupten kénnen, wenn es sich zu einem grossziigigen Ausbau seiner Flug-
plitzo entschliesse und diesen Entschluss auch maglichst raseh verwirkliche.

"~ Die Tendenzen, welche die weitere Entwicklung des Luftver-
kehrs leiten werden, sind seit-langem erkennbar, die Richtlinien fir das Aus-
banprogramm somit vorhanden.
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Vorauszusehen ist einmal, dass der kiinftige Luftverkehr noch schnellere
Flugzeuge verwenden wird als der bisherige. Jo schnellor aber ein Flug-
zeug ist, um so linger ist (in der Regel) auch die Strecke, die es fir Start und
Landung benoétigt, um so.grosser muss also der Flugplatz sein.

Zu erwarten ist ferner, dass konsequenter als bisher angestrebt wird,
aus dem Hauptvorteil, welchen das Flugzeug gegeniiber den anderen Verkehrs-
mitteln besitzt, aus seiner Geschwindigkeit, einen mdglichst grossen Nutzen
zu zichen. Erreicht wird dieses Ergebnis vor allem im Betrieb langer Strek-
ken, die ohne zeitraubende Zwischenlandungen durchflogen werden. Nach
den bisherigen Erfahrungen im kontinentalen Verkehr wird mit dem Flug-
-zeug erst iber Entfernungen von 400 km und mehr vor den anderen Verkehrs-
mitteln ein Geschwindigkeitsgewinn erzielt, welcher den Aufwand hoherer
Transportkosten rechtfertigt. Aus dieser Feststellung darf nun freilich nicht
geschlossen werden, der Luftverkehr iber kiirzere Strecken sei sinnlos: als
Zubringerdienst zum Netz der grossen Verbindungen hat auch er seine Be-
rechtigung. Sicher aber ist, dass in der Zukunft der Luftverkehr iiber lange
Distanzen gesteigerte Bedeutung erlangen wird, zunichst in der Form direkter
Verbindungen zwischen den wichtigsten Verkehrszentren der Kontinente,
dann aber auch als Verkehr zwischen den Kontinenten, als Weltluftverkehr,
fir den ja heute die technischen Voraussetzungen bereits erfiillt sind. — Das
hat folgende Konsequenz. Je linger die Strecke ist, die ein Flugzeug ohne
Zwischenlandung zuriicklegen soll, um so grosser ist auch der Vorrat an Be-
triebsstoff, den es mitfithren muss, und um so kleiner wird infolgedessen die
Tragkraft, die fiir don eigentlichen Transportzweck ausgeniitzt werden kann,
Ein Flugzeug hat, neben seiner absoluten, eine wirtschaftliche Reichweite,
ausgedrickt durch die Distanz, auf welcher neben dem Betriebsstoffvorrat
" noch soviel Nutzlast beférdert werden kanm, dass der Flug sich lohnt. Das
Verhiltnis zwischen der Nutzlast und dem Gewicht des notwendigen Betriebs-
stoffes wird mit wachgender Grosse des Flugzeuges giinstiger; also wird
man im Langstreckenverkehr der Zukunft Flugzeuge verwenden, die ihrer
Grosse, und. das heisst auch threm Gewicht nach weit iber das bisher gebriduch-
liche Mass hinausgehen werden. Auch das erhdhte Gewicht bedingt lingere
Rollstrecken fiir Start und Landung, und dazu macht sich nun noch die stirkere
Beanspruchung des Bodene geltend. Flugplitze, auf denen solche Flugzeuge
regelmissig verkehren sollen, missen iiber Pisten umd Rollbahnen mit einem
tragkriftigen, kiinstlichen Belag verfiigen. Der natiirliche Boden wiirde bei
noch so guter Beschaffenheit dem auftretenden Drucke nicht standhalten.

Drittens ist mit einer grosseren Verkehrsdichte zu rechnen, und
zwar soll gich der Verkehr noch mehr als bis jetzt auch wihrend der Nacht
und bei schlechtem Wetter abspielen konnen. Auch das setzt grosse Flug-
plitze und dazu die Schaffung der notigen Hilfseinrichtungen voraus. Gerade
die Vorbereitung auf den Nachtluftverkehr und auf den Luftverkehr bei
schlechtem Wetter zwingt dazu, den Projekten Masse zugrunde zu legen,
die auf den ersten Blick als iibertricben erscheinen mogen. Es wire aber
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gefihrlich, sich der geringeren Kosten wegen mit halben Lgungen zu begniigen.
Eine zu kleinliche Bemessung des Platzes, die Duldung von Hindernissen
in seiner Umgebung oder der Verzicht auf zuverlissige, aber teure Hilfsein-
richtungen kénnen in einem ungiinstigen Moment zur Ursache einer Kata-
gtrophe werden, deren Schaden, soweit er {iberhaupt zahlenmissig erfasshar
ist, den Betrag weit wbersteigt, den man bei der Anlage des Platzes glaubte
einsparen zu miissen,

II. Der interkontinentale Flughafen der Schweiz.

Bevor wir nun -im einzelnen auf die Flugplatzprojekte eintreten, haben
wir noch zu der Streitfrage Stellung zu nehmen, welche meistens im Vorder-
-grund der bisherigen Erorterungen stand. Sie lautet: Soll die Schweiz sich
vorbereiten, um unmittelbar am Weltluftverkehr der Zukunft teilnehmen
zu konnen, soll sie also einen Flugplatz erstellen, auf dem die grossen Flug-
zeuge dieses Verkehrs mit Sicherheit starten und landen konnen? Oder soll
gio sich damit begniigen, den Anschluss an den Weltluftverkehr mittels Zu-
* bringerlinien nach dessen europiischen Hauptstationen zu suchen?

Die Gegner einer unmittelbaren Teilnahme der Schweiz am
Weltluftverkehr behaupten, fiir die .Schweiz sei das Bediirfnis nach
dieser Teilnahme nicht vorhanden oder jedenfalls heute noch nicht bewiesen.
Die Schaffung eines Flughafens fiir den interkontinentalen Luftverkehr aber
wiirde den Aufwand vieler Millionen Franken erfordern, und wenn dann die
erwartete Entwicklung sich nicht vollziche, so seien diese Gelder nutzlos
ausgegoben worden. Die Schweiz werde sicher nicht schon deshalb von den
Flugzeugen des Weltluftverkehrs direkt angeflogen werden, weil sie einen
fiir diesen Verkehr geeigneten Flughafen besitze.

Um dieses Argument vorwegzunehmen: ¥s ist grundsitzlich richtig.
Aber es entkriiftet die andere Erkenntnis nicht, dass die Flugzeuge des Welt-
luftverkehrs der Schweiz so lange fern bleiben miissen, als ihr dieser geeignete
Flughafen fehlt. Nach Pressemeldungen der jiingsten Zeit sind nun aber im
Auslande heute schon Weltluftverkehrslinien geplant, fiir welche eine Zwischen-
landung in der Schweiz vorgesehen wird. So haben z. B. die Pan American
Airways eine Linie angemeldet, die von New York iber London (oder Paris)
nach einem Punkt in der Schweiz und von da nach Rom—Athen-Kairo-Basra~
Karachi-Kalkutta fithren soll, und diese Linie figuriert auch im Programm fir
den Weltluftverkehr, welches von der Zivilluftfahrthehérde der USA. aus-
gearbeitet und den anderen Staaten zur Kenntnis gebracht worden ist. Demnach
scheint doch im Ausland die Bereitschaft vorhanden zu sein, die Schweiz in
das Netz des Weltluftverkehrs einzubeziehen, ausgeniitzt kann aber diese Bereit-
schaft nur dann werden, wenn in der Schweiz zuvor eine ausreichende Boden-
organisation geschaffen wird.

1. Das Verkehrsbediirfnis.

Auf die Behauptung, fir die Schweiz bestehe gar kein Bediirfnis nach
einer direkten Teilnahme am Weltluftverkehr, ist folgendes zu erwidern:
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Zahlenméssig beweisbar ist dieses Bediirfnig freilich nicht, aus dem ein-
fachen Grunde, weil die Schweiz bis heute nie Gelegenheit hatte, sich im Welt-
luftverkehr zu betitigen. Man hat aber seinerzeit, als die ersten schweizerischen
Luftverkehrslinien ertffnet wurden, auch nicht nach derartigen Beweisen
gefragt, sondern sich mit einer Abschitzung der Aussichten auf Grund der
technischen Moglichkeiten und der allgemeinen Verkehrsinteressen begnigt.
Damit wird man sich auch heute zufriedengeben miissen.

Dass der Weltluftverkehr heute technisch méglich ist und auf wirtschaft-
licher Grundlage betrieben werden kann, darf als erwiesen angenommen werden.
Den schweizerischen Unternehmungen allerdings fehlt momentan noch das
geeignete Material fiir den Langstreckenverkehr, und sie werden es kaum vor
Kriegsende beschaffen konnen. Wenn aber dis Schweiz nicht vom ersten
Anfang an in der Lage sein wird, mit eigenen Flugzeugen am Betrieb des
Weltluftverkehrsnetzes mitzuwirken, so ist das kein Grund, nun bis auf weiteres
iiberhaupt mit dem direkten Anschluss an dieses Netz zuwarten zu wollen.
Wir werden eben zuniichst auf die Dienste der auslindischen Gesellschaften
angewiesen sein.

Fur die Einschaltung der Schweiz in den Weltluftverkehr sprechen fol-
gende allgemeine Uberlegungen: Ganz sicher hat unsere Exportindustrie,
dieser wichtige Zweig unserer Volkswirtschaft, ein grosses Interesse an ver-
besserten Verbindungen mit den Mirkten in den anderen Weltteilen und mit
ihren Niederlassungen in fernen Lindern. Ebenso gross ist das allgemeine
Interesse an beschleunigten Postverbindungen iiber weite Distanzen.
Erlaubt ist ferner die Annahme, dass unserem Fremdenverkehr die Ab-
kiirzung der Reisezeiten zugute kommen wird. Sobald einmal die Schweiz
von New York aus praktisch innert Tagesfrist erreicht werden kann, wird
dies manchem Amerikaner den Entsehluss erleichtern, unser Land auch schon
tir Ferienaufenthalte kiirzerer Dauer aufzusuchen. Die direkte Reise mit dem
Flugzeug hat dabei ausser dem Vorteil der kurzen Reisezeit auch den, dass
gie nicht durch die vielen listigen Formalititen erschwert wird, die auf einer
Reise per Bahn und Schiff erfilllt werden miissen. Auch der Transport
von Rdelgiittern dirfte im Weltverkehr kinftig zum grossen Teil dem
Flugzeug anvertraut werden. Fur ihn werden nimlich die Gesamtkosten
nicht wesentlich hoher zu stehen kommen als bei der Verwendung dexr lang-
gameren Verkehrsmittel. Es wird zwar ein hoherer Frachtlohn zu bezahlen
sein, dafiir aber kann mit geringeren Versicherungsprimien gerechnet werden,
da ja die Hohe derselben unter anderem nach der Dauer des Transportes
bemessen wird.

Im folgenden sei eine kurze zahlenmissige Ubersicht iber die
Entwicklung des schweizerischen Verkehrs in den letzten Jahren
wiedergegeben. Wir betonen jedoch, dass auf der Grundlage dieser Zahlen
allein kein bindendes Urteil gebildet werden darf; denn sie geben in der Haupt-
sache Ergebnisse des Verkehrs mit den herkémmlichen Verkehrsmitteln wieder.
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Bei eirier Voraunssage itber die Zukunftsaussichten unscres Verkehrs nach fernen
Lindern ist auch die Tatsache in Rechnung zu setzen, dass jede Verbesserung
der Verkehrsroittel neuen Verkehr schafft, Dieses Moment der Verkehrs-
schopiung wird ganz besonders im Weltluftverkehr augenfillip werden.

a. Postverkehr.

Briefpost Schweiz-Ausland:
: . Davon nach den

Versand Nachbarstaaten
1 7,4 Millionen Sendungen 85,1 9%,
1886/90 (Jahresdurchschnitt) . . . . . 21,3 » » 75,69,
1906/10 » . 62,1 » » 78,4 %
'1916/20 Y L. 43,4 » » 71,7 %,
1926/30 » e 73,4 » » 65,7 %
1981/85 » L 69,7 » » 65,3 %
1986. .. . ... oo 61,6 » » 68,0 9%, -
1937, . . ..o Lo B 70,0 » » 56,4 9,
1988, . . . ... oo o oL 74,2 » . » 52,6 9

Der Empfang verlief parallel, etwas hoher.

Im Telegrammverkehr tritt dio sinkende Tendenz des Ante]lea der Nach-
barstaaten am Total noch stirker hervor.

Luftpost (nach dem In- und Auslande):

Briefe " Pakete

1921/25 (Jahresdurchschmitt) . . . . . . . . . . 355 900 289
1926/30 Y e e e e e e e 2198 800 3 224
1981/85 P e e e e e e e 6 448 000 3939
1986, . . . . .. ... L. e e e e e 7 587 000 4017
1987. . . . ... ... .. e e e e 11 479 000 5 596
1988. . . . . . .. ... e e e 20148000 = 4158
Postverkehr Schweiz-Ubersee im Jahre 1937:
Amerika: Anzahl Briefe und Karten  -Anzah! Wertpakete

USA. . . . . ... .. 1 882 260 5 507

Kanada . . . . . . . . 129 860 1625 :

Mexiko. . . . . . . . . 492 410 2 004 030 — 7182

Bragilien . . . . . L. 122 570 3434

Argentinien. . . . . . .. - 154990 1136

Chile. . . . . . . . .. 41 505 281

fibrige amerik. Staaten . 205 660 566

Mittel- und Sadamerika . 524 725 5 417

Total Amerika . . . . . 9 528 755 12 549




167

Asien: Anzah! Briefe und Karten Anzahl Wertpakete
Naher Osten . . . . . . 64 675 681
Mittel-Osten . . . . . . © 839360 10 893
Pern-Osten . . ... . . . 287 555 6127
Total Asien ~. . . . . . 641 590 17 701
Afrika . . . . . . .o oL L. - 580590 5928
Australien und Ogeanien. . . . . . 136 325 5439
Total Versinde Schweiz-Ausland . . 45981900 165988
Davon: Europa (inkl. USSR.) . . . 42094 640=91,5 % 124376 — 74,9 %,
Ubersee . . . .. .. .. 3 887 260— 8,59, 41612 =2519,

Von besonderem Interesse ist hier ein Vergleich zwischen den schweize-
rischen und den schwedischen Verkehrsleistungen. Schweden hat niimlich
schon lange, und dezidierter als die Schweiz, seine Absicht kundgetan, eigene
Weltluftverkehrsstrecken zu betreiben. Sein Interesse gilt dabei namentlich
einer Verbindung mit Nordamerika. Denjenigen, die fiir unseren Luftverkehr
die Politik begcheidener Zuriickhaltung verfechten, darf an dieser Stelle gesagt
werden, dass unserem Lande doeh wohl das gleiche Selbsthewusstsein erlaubt
ist wie Schweden. Seiner Bevolkerungszahl nach steht es nicht so weit hinter
Schweden zuriick, dass eine wesentlich ungizistigere Einreihung gerecht-
fertigt wiire, und wenn auf die bisherigen Leistungen im Luftverkehr abgestellt
wird, dann darf es sich ohne Scheu mit Schweden messen. Den gleichen Schluss
lassen-auch die 1987 im Postverkehr mit den USA. erreichten Zahlen =zu:

Postverkehr Schweden-

Amerika: Anzahl Briefe und Karten Anzahl Wertpakete .
USA. . . . . . . ... .. L. .. 2112477 980
Kamada . . . . . . .. ... ... 110 007 75
Mexiko. . . . . . . . . ... ... 19001 2241 485 — 1055
Brasilien . . . . . . . . ... ... 39 858 73
Argentinien. . . . . . . . . . . .. 53 714 38
Chile. . . . . . . . .. .. .... 8 673 23

" ibrige amerikanische Staaten . . . . 95 503 14
Mittel- und Stdamerika . . . . . . . 197 748 148

Total Amerika . . . . . . .. 2 439 233 1208
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b. Auslandgéste in der Schweiz 1987:

Arrlvées Logierndchte
Herkunft: Anzahl Anzahl in %
Nord- u. Zentralamerika . 112149 403-388 61,44 -
Sudamerika .. . . . . . 10 537 . 67 442 10,27
Afrika . . . . . . . .. 15 202 102 528 15,62
Agien
. (ohne Tirkei u. USSR.) =~ 12519 67929 10,85
Australien . . . . . . . 5742 15 269 2,92 -
Uberseegéste ....... 156 149= 9,8 9, 656 556=100,00 bzw. 8,3 9,
ibrige Auslandgiste. . . 14387801=90,29, 7289 544= 91,79,
~Total Auslandgéiste . . . 1598 450==1009, 7946 100= 100 9,
¢. Warenverkehr.
Einfuhr Ausfuhr
. _ 1938 1939 1938 1939
Amerika: ’ in Millionen Franken
USA. Lebensmittel . . . . . . . . .. . .. 29,9 28,0 11,1 14,6
Rohstoffe. . . . . . . . . . . . ... 51,1 614 1,0 16
Fabrikate:
Uhrem . . . . . . . . . . . ... 01 01 889 453
Chemische und pharmazeut. Produkte. —  — 128 248
Andere Fabrikate . . . . . . . . . . 44,2 482 26,9 43,4

Total 1253 132,7 90,7 1297

Die USA. waren vor dem Kriege unter unseren Lisferanten an 5. Stelle
(nach Deutschland, Frankreich, Belgien und Italien). Als Kunden hielten
sie 1938 den gleichen Rang; 1989 riickten sie hier an die 4. Stelle (nach Deutsch-
land, Grossbritannien und Frankreich)., Sie nahmen ca. 10 9%, der gesamten
Ausfuhr an schweizerischen Fabrikaten und 20 %, unserer Lebensmittel-
ausfuhr auf. :

Kanada: Lebensmittel . . . . . . . . . . 20,4 25,9 04 05

Rohstoffe . . . . . . . .. . 27 3,8 00 01

Fabrikate . . . . . . . . . .. 1,0 0,9 143 146

Total 24,1 30,6 14,7 152

Mexiko: ~ Iebensmuttel . . . . . . . . . . 06 1,0 0,1 01
Rohstoffe . . . . . . . . . .. 22 14 0,0 0,0

Fabrikate . . . . . . . . . L. 0,0 0,0 72 86

Total 28 24 7.8 87
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Einfuhr Ausfuhr
1938 1939 1938 1939

in Millionen Franken

Brasilien:  Lebensmittel . . . . . . . . . . 8,7 134 0,2 02
Rohstoffe . . . . . . . . ... 27 84 01 00

Fabrikate . . . . . . . e .. 04 08 168 176

_ Total 11,8 17,1 16,6 17,8

Argentinien: Lebengmittel . . . . . . . . .. 514 67,6 03 02
Rohstotfe . . . . . . . . . .. 65 98 03 08

Fabrikate . . . . . e e e e e 0,5 0,9 352 81,8

Total 584 788 858 328

Argentinien ist nach den USA. der beste aussereuropiische Abnehmer
schweizerischer Fabrikate.

" Amerika insgesamt. . . . . . . . . . ... 9251,6 802,5 191,7 2841
Afrika insgesamt. . 50,0 58,0 408 85,5
Asien (ohne USSR.)

Naher Osten (ohne Tirkei) . . . . . . .. 109 128" 62 7.2
Mittel-Ogten . . . . . . . . . . . . . .. 28,1 30,6 28,5 81,5
Fern-Qsten . . . . . . . . . . . .. ... 33,7 4834 85,0 486
Asien inggesamt. . . . . . . e e e e e 72,7 86,8 -119,7 87,3
Australien insgesamt . . . . . . . .. L. 11,1 11,9 20,7 191
Schweiz. Aussenhandel Total 1606,9 1889,4 1816,6 1297,6

Prozentualer wertméssiger Anteil der Kontinente am schweize-
rischen Export.

Europa iibernahm zwar vor dem Kriege den Léwenanteil unserer Aus-
fuhr, aber der prozentuale Anteil des Uberseegeschiiftes am schweizerischen
Export ist in den Jahren 1985 bis 1939 stetiz gewachsen, wobei sowohl bei
den Vereinigten Staaten wie beim iibrigen Amerika eine Zunahme von tber
50 % ihrer Verhiltniszahlen von 1985 feststellbar ist.

1935 1936 1937 1938 1939

Vereinigte Staaten . . . . . . 6,05 7,95 8,74 6,89 9,99
ibriges Amerika . . . . . . . 5,21 5,82 7.96 . 7,67 8,05
Agien . . . . . . ... ... 6,22 5,74 7,45 9,09 6,78
Afrika . . . ... ... 2929 287 275 810 274
Australien . . . . . . . . .. 0,97 1,26 1,28 1,57 1,47

' . 920,67 923,14 28,18 928,32 28,98
Buropa . . . . . . . .. .. 79,88 76,86 71,82 71,68 71,02

1009, 1009, 1009% 1009% 100%

Der Import bat sich in dieser Zeitspanne — weniger ausgesprochen —
im gleichen Sinne verschoben,
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d. Zusammenfassung fir das Jahr 1987.

Von 100 in der Schweiz iibernachtenden Auslandgisten

WALEI .« v h e e e e e e . 8,8 Uberseer
Von 100 ins Ausland versandten Briefen und - Karten

EINGON . . . . . ..o e e e e 8,5 mnach Uberses
Von 100 Franken Wareneinfuhr kamen . . . . . . . 24,50 von = »
Von 100 ins Ausland versandten Wertpaketen gingen 25,10 nach »
Von 100 Franken Warenausfuhr gingen. . . . . . . 28,20 » »

2. Dirclte Teilnahme am Weltluftverkehr oder Zubringerdieﬂst?

Wir haben nun noch der Meinung entgegenzutreten, nach welcher die
Schweiz auf eine direkte Einschaltung in den Weltluftverkehr und damit
auf den kostspieligen Bau eines fiir diegsen Verkehr geeigneten Flughafens
verzichten ktnne, da fir ihre Bedtirfnisse ein Zubringerdienst nach den
«européischen Brennpunkten» des Weltluftverkehrs geniige. Dieser Zu-
bringerdienst werde einen weit geringeren Aufwand erfordern, sowohl was
‘das Flugmaterial, als auch, was die Flugplitze betrifft.

Aber er wiirde dann doch unseren Anspriichen anf die Dauer nicht gerecht
werden kdénnen. Auf ihn allein angewiesen, wiirden wir der Gnade der grossen
auslindischen Unternehmungen ausgeliefert bleiben. Wir missten uns mit
dem zufrieden geben, was fiir uns noch gerade abfillt; einmal kénnten wir
ungere Passagen belegen, ein anderes Mal aber wiirden wir abgewiesen und
miissten auf spitere Kurse warten. Und dass man uns bei der Gestaltung des
Netzes und der Aufstellung der Flugplane ein Mitspracherecht einrdumen wiirde,
ist sehr zweifelhaft. Nicht vergessen sei, dass nach dem System des Zubringer-
dienstes die Abwicklung der Reise kompliziert und verlangsamt wird: nétig
ist in jedem Falle die Vorausbestellung der Plitze bei den fremden Gesell-
schaften, und die Reise selbst bringt die Unannehmlichkeit des Umsteigens
auf den AnschluBstationen, welches zudem erst nach einem lingeren, nicht
ausniitzbaren Aufenthalt auf dem Flugplatz wird erfolgen konnen, Denmn
gerade auf langen Strecken lassen sich infolge des Einflusses von Wind und
Wetter die Ankunftszeiten nicht mathematisch genau einhalten; fiir die Ver-
mittlung eines Anschlusses braucht es daher meistens mehr Zeit, als im Flug-
plan vorgesehen ist. Setzt man alle diese Nachteile in Rechnung, so wird man
der Forderung nach eigénen schweizerischen Direktverbindungen zustimmen.
Direktverbindung muss dabei iibrigens nicht aufgefasst werden als Verbindung
ohne Zwischenhalt, Zum Beispiel wird man beim Betrieb einer Linie Schweiz-
Amerika aus wirtschaftlichen Griinden. vorderhand nicht auf sogenannte
technische Zwischenhalte fiir die Aufnahme von Betriebsstoff und eventuell
fir. die Durchfihrung von Wartungsarbeiten verzichten konnen. Wesentlich
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aber ist, dass die Reise mit dem Flugzeug einer und derselben Unternehmung
durchgefithrt wird, welches unterwegs weder Anschliisse suchen, noch solche
abwarten muss.

3. Land- oder Wasserflughafen?

Iis sei schliesglich noch auf einen Vorschlag hingewiesen, der in der Dis-
kussion iiber den kiinftigen Weltluftverkehr und den Anschluss der Schweiz
an denselben wiederholt zu horen war. Die wichtigsten Linien des Weltluft-
verkehrs, so-wird gesagt, fithren fast in ihrer ganzen Liinge iiber des offene
Meer, vor allem die Linien, die uns in erster Linie interessieren, nimlich die-
jenigen zwischen Europa und Amerika. Ein Gebot der Sicherheit sei aber,
golche Linien nicht mit Land-, sondern mit Wasserflugzeugen zu betreiben,
und dass dieses Gebot sich durchsetzen werde, sei um so eher anzunehmen,
als auf den heute bereits existierenden Flugstrecken des Transozeanverkehrs,
im Clipperdienst, Wasserflugzeuge verwendet werden. Also habe die Schweiz,
um am Weltluftverkehr teilnehmen zu kénnen, gar nicht nétig, mit einem
Riesenaufwand von Geldmitteln und unter Opferung wertvoller Bodenfliche
einen Landflugplatz fiir diese Zwecke zu schaffen. Sie konne sich damit zu-
frieden geben, an einem ihrer grossen Seen einen vollwertigen Hafen fiir Wasser-
flugzeuge herzurichten.

Diese Losung wire zweifellos einfach und billig. Nur sind die Fachleute
dariiber einig, dass im Weltluftverkehr, und zwar auch dort, wo er iber die
Ozeane. fiihrt, das Landflugzeug dem Wasserflugzeug vorgezogen werden
wird. Denn innerhalb der Grossenkategorien, die vorderhand in Mekge kommen,
ist das Landflugzeug dem Wasserflugzeug iiberlegen. Es ist bei gleicher Mo-
torenleistung schneller als das Wasserflugzeng, und der Anteil der Nutzlast
am Gesamtgewicht ist bei ihm wesentlich grosser als beim Wasserflugzeug.
Zudem ist es bedeutend einfacher im Betrieb, kurz gesagt, es ist wirtschaft-
licher. Dasgs ihm bei Fligen iiber das offene Meer der Nachtoil wesentlich
geringerer Sicherheit anhafte, darf bezweifelt werden. Eg ist mehrmotorig,
und der heutige Stand von Techuik und Navigationskunst erlaubt, die Wahr-
scheinlichkeit eines erzwungenen Niedergehens auf hoher See als gering ein-
zusetzen. Fir das Wasserflugzeug wire iibrigens diese Eventualitit nicht
viel weniger schlimm als fir das Landflugzeug. Den Angriffen eines hohen
Seeganges konnte auch es auf dioc Dauer nicht standhalten. Erwihnt sei da-
neben, dass Start- und Landemandver beim Wasserflugzeug mit besonderen
Sehwierigkeiten verbunden sind, Namentlich hat die Landung bei ungiinstigen
Sichtverhéltnissen schon oft als Katastrophe geendet. — Es geht nicht an,
den Clipperdienst als schliissiges Beispiel fiir die kiinftige Entwicklung zu
taxieren. Man muss wissen, dass dieser Dienst zuerst fiir den Verkehr zwischen
Amerika und dem Fernen Osten eingerichtet worden ist, und auf dieser Route
bestand die fiir Landflugzeuge nétige Bodenorganisation nicht. Man war also
zwangslaufig auf das Wasserflugzeug angewiesen, weil dieses fiir die Versuchs-
periode des Verkehrs eher mit behelfbmasslgen Lande- und Starteinrichtungen
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auskam. Als dann der Clipperdienst sein Netz in Richtung Europa erweiterte,
wurden auch hier Wasserflugzeuge eingesetzt, weil dieses Material schon: vor-
handen war. Dasselbe soll jedoch spiiter, wie man hort, durch Landflugzenge
ersetzt werden. Im Luftverkehr zwischen Nord- und Sidamerika ist dies
bereits geschehen, da dort auf eine entsprechende Bodenorganisation abgestellt
werden konnte.

111, Die Ausgan_.gslage.

~ In den Jahren vor dem Kriege basierte der internationale Luftverkehr
der Schweiz auf den drei Zollflugplitzen I. Klasse
’ Basel-Birsfelden

" Genf-Cointrin und

Ziirich-Ditbendorf.

Neben diesen drei Hauptflugplitzen besass die Schweiz als Stiitzpunkte
des internen Flugverkehrs drei Zollflugplitze II. Klasse, nimlich
' Bern-Belpmoos,
. Lausanne-La Blécherette und
8t. Gallen-Altenrhein.

Zu erwdhnen sind ferner die beiden Zollflugplitze IIT. Klasse
La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures,

" welcher in hiufiz wechselnder Kombination ebenfalls vom internen Luft-
verkehr bedi#ht wurde, und . :
: : Locarno-Magadino, -

von wo aug wihrend der Mobilisationszeit voriibergehend die internationalen
Linien nach Rom und Barcelona betrieben wurden; ferner der Gebirgsflugplatz

Samedan,

welcher in den beiden letzten Wintern vor dem Kriege bei der Beftrderung
von Feriengésten nach dem Engadin beniitzt wurde, wobei in einzelnen Fillen
der Anflug sogar direkt von London aus erfolgte.

Uber' die heutige Verwendbarkeit dieser Flugplitze ist folgendes zu
sagen: _

Der Flugplatz Basel-Birsfelden ist infolge der Rheinhafenbauten
fiir einen regelmissigen Linienverkehr bisherigen Ausmasses untauglich ge-
worden. Er kommt nur noch fiir Streckenfliige unter stark einschriinkenden
Bedingungen und fiir den Flugsport in Betracht, aber auch dies nicht mehr
auf lange Sicht, da das Flugplatzareal in naher Zukunft fir die Erstellung
eines Kraftwerkes und von Industriebauten in Anspruch genommen werden soll.

In Genf-Cointrin wurde mit der Anpassung an die kimnftigen Anforde-
rungen bereits im Jahre 1941 begonnen, Dag Terrain wurde wesentlich ver-
grogsert und planiert, und es wurde mit dem Bau einer Betonpiste von 50 m
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Breite begonnen, die heute auf einer Liinge von 1200 m fertiggestellt ist. Die
weiteren Ausbauarbeiten sind im Gange.

Zirieh-Ditbendorf, frither der grésste Flugplatz der Schweiz und
versechen mit modernen Hilfseinrichtungen fiix den Flugsicherungsdienst,
war in den letzten Jahren vor dem Kriege stark iiberlastet. Er wies unter
den schweizerischen Flugplatzen die grésste Verkehrsdichte im Streckenbetrieb
auf, war zugléich das wichtigste Trainingszentrum des Militdrflugdienstes
und Stiitzpunkt eines regen Flugsportes. Schon vor mehreren Jahren zeigte
sich daher die Notwendigkeit, die Verhiltnisse neu zu ordnen. Als Losung
wurde damals vorgesehen, einerseits den Platz zu vergréssern und anderer-
seits den Flugsport und die Flugtouristik von Dibendort weg auf einen fir
diese Zwecke neu zu erstellenden Flugplatz zu verlegen.

Der Flugplatz Bern-Belpmoos kann infolge der umliegenden Hiigel
nicht an die Anforderungen des modernen Allwetterfluges angepasst werden.
Er kommt daher nur fiir die Verwendung im Zubringerdienst in Betracht,
nicht aber als Station internationaler Linien.

Fir Lausanne-La Blécherette gelten die gleichen Einschrinkungen.
Auch hier erlauben die topographischen Verhiltnisse keine mufzbringenden
Erweiterungen. .

St. Gallen-Altenthein ist in den letszten Jahren vergrissert worden
und diirfte fiir den Verkehr, der fiir diesen Flugplatz kiinftig zu erwarten ist,
namlich Zubringerdienst, Fabrikfliige, Sport und Touristik, im heutigen Zu-
stande geniigen. Hingegen fehlen auch bei thm die Voraussetzungen fiir eine
regelmissige Beniitzung durch Flugzeuge der internationalen Luftverkehrs-
linien.

Der Flugplatz La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures erfullt heute
nicht einmal alle technischen Anforderangen, die fiir einen Zollflugplatz
IIL. Klasse festgesetzt sind. Er ist zu wenig breit und eine Verbreiterung ist
nicht maglich.

Der Flugplatz Loecarno-Magadino leistete, wie bereits erwihnt, demn
schweizerischen Luftverkehr wihrend der Mobilmachungszeit vortibergehend
wertvolle Dienste als Bagis fiir den Betrieb der Linien nach Rom und Barcelona.
Wir glauben aber nicht, dass dies den Schluss erlaube, er werde nun auch

im kommenden schweizerischen Luftverkehr eine wichtige Rolle spielen.
" Gegen diese Annahme spricht vor allem-seine Lage jenseits der Alpen, die bei
schlechtern Wetter fiir den Luftverkehr mit der msalpinen Schweiz ein ge-
fshrliches Flughindernis darstellen. Dazu kommt die unmittelbare Nihe der
Berge, wodurch ein Anflug bei schlechtem Wetter unméglich gemacht oder
doch mit einem zu grossen Risiko belastet wiirde. Nicht als Ausgangspunkt
tiir regelmissig betriebene Linien, sondern als Zentrum fiir gelegentlichen Ver-
kehr und fiir den Flugsport wird der Flugplatz Locarno-Magadino Bedeutung
erlangen konnen.

Bundesblatt. 97. Jahrg. Bd. L _ 13
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Analoge Uberlegungen gelten fiir den Flugplétz Samedan.

Die Ausgangslage der Schweiz fiir die Teﬂ.nahme am Luftverkehr ist
also wie folgt gekennzeichnet:

Fir den regelmissigen Betrieb internationaler Linien sind im Moment
nur zwei Flugplitze verfighar: Genf-Cointrin und Zirich-Diibendorf,

Fiir Zirich-Diibendorf gilt dabei die Eingchrinkung, dass der Umfang
des Verkehrs keinenfalls {iber den vor dem Kriege erreichten hinausgehen
diirfen wird und dass der Platz auch nicht geeignet ist, grossere Flugzeug-
typen aufzunehmen, als vor dem Kriege auf ihm verkehrten.

Fiir Genf-Cointrin gind die Aussichten insofern giinstiger, als im Ausbau
des Platzes heute schon betrichtliche Fortschritte erzielt wurden, und wenn
die weiteren Arbeiten ausreichend beschleunigt werden kdnnen, so dirfte
der Platz in absehbarer Zeit auch den Anforderungen der Flugzeuge geniigen,
welcher sich der Weltluftverkehr in den ersten Jahren nach dem Kriege noch
wird bedienen miissen, Denn es ist nicht wahrscheinlich, dass schon vom ersten
Moment an die Riesenflugzeuge kursieren werden, iiber deren Bau zwar schon
seit langem berichtet wird, deren Erprobung aber noch nicht abgeschlossen ist.

Alle- iibrigen schweizerischen Flugplitze sind nur fir die Zwecke des
Zubringerdienstes und des Gelegenheitsverkehrs hei schonem Wetter tauglich.

Wir stehen also in einer ungiinstigeren Lage als vor dem Kriege. Nach
dem Ausfall von Basel verfligen wir nur noch iiber zwei Flugplitze fiir den
internationalen Verkehr und dies in Erwartung einer gewaltigen Zunahme
desselben.

IV. Das Flugplatzprogramm. '

Die am Luftverkehr interessierten Kreise sind frithzeitig tiber die Richt-
linien orientiert worden, nach welchen der Aufbau erfolgen solle; so an einer
Konferenz iiher das Ausbauprogramm der Flugplitze, die am 24. April 1942
stattfand, und nachher an den nationalen Lnftverkehrskonferenzen der Jahre
1942 und 1948. Verwiesen sei ferner auf die Ausfithrungen des Vorstehers
des Post- und Eisenbahndepartements im Nationalrat bei der Beantwortung
des Postulates Dietschi vom 8. Juni 1942 und bei der Behandlung des Ge-
schiftgberichtes fir das Jahr 1943 sowie auf die zahlreichen Exposés des
Delegierten fir zivile Luftfahrt und des Luftamtes. Der Einigung auf einen
gesamtschweizerischen Plan standen jedoch schwere Hemmnisse gegeniiber.
Vor allem waren die Meinungen geteilt iber die Aussichten der Schweiz
im Luftverkehr der Zukunft und dementsprechend tber das Mass der not-
wendigen Vorbereitungen: Das zeigten am deutlichsten die bekannten Aus-
einandersetzungen {iber den interkontinentalen Flughafen der Schweiz. Es
ist ferner zu bedenken, dass fir die Projektierung der Flugplatze zundchst
nur spirliche technische Unterlagen verfiighar waren. Und schliesslich standen
die bisherigen Verhandlungen auch unter dem Finflusse auseinandergehender
regionaler Interessen,
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Das grundsitzliche Flugplatzprogramm beruht auf den Uber-
legungen, die in den vorstehenden Abschnitten wiedergegeben wurden. Es
lautet in summarischer Fassung:

1. Dringlichetes Postulat ist, fir die Schweiz die Voraussetzungen zu
schaffen, welche ihr eine angemessene Beteiligung am europiischen Luft-
verkehr der Zukunft erlauben. Als notwendig wird hiefiir die Bereitstellung
von 4 Flughéfen fiir den kontinentalen Verkehr (Stadtflughifen)
erachtet. Der Anspruch auf diese Flughifen gehort den Stidten, welche bisher
die Hauptstitzpunkte des schweizerischen Luftverkehrs waren, nimlich

Basel,

Genf und

Ziirich,
und ferner der Bundesstadt: Bern.

2. Es muss aber auch Vorsorge fiir einen direkten Anschluss der Schweiz
an das Netz des Weltluftverkehrs getroffen werden. Das hat zu geschehen
durch die Erweiterung eines der genannten Iflughéfen fiir den kontinentalen
Verkehr auf die Ausmasse eines Flughafens fiir den interkontinen-
talen Verkehr.

Welcher Flughafen dies sein soll, ist sowohl auf Grund der flugtechnischen
Fignung als auch auf Grund des zu erwartenden Verkehrsvolumens zu ent-
scheiden. Ziirich, als wichtigstes Industrie- und Handelszentrum der Schweiz,
wies im bisherigen schweizerischen Luftverkehr die weitaus gréssten Lei-
stungen auf. Es liegen keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass dies in Zukunft
anders sein sollte. — Der in Kloten vorgesehene Flughafen ist im Projekt
80 angelegt, dass eine Erweiterung auf die Grisse eines technisch vollwertigen
Flughafens fiir den interkontinentalen Verkehr moglich ist. Wir sind daher
der Ansicht, der interkontinentale Flughafen fiir die Schweiz sei in

' Ziirich-Kloten
zu erstellen.

8. Daneben miissen in der Schweiz eine Anzahl regionaler Flugplatze
zur Verfigung stehen, Sie sind nétig als Stationen fir den Zubringerdienst,
der auch in der Zukunft seine Niitzlichkeit erwahren und namentlich im
Fremdenverkehr zu gesteigerter Bedeutung gelangen wird. Von ihnen aus
wird man bei ausreichendem Verkehrsbedarf wihrend der Saison auch direkte
Linien nach dem Auslande betreiben, allerdings wird dieser Verkehr nur bei
ginstigen Wetterlagen in Frage kommen. Ausserdem werden diese ¥lug-
plitze die Hauptzentren fiir Flugsport und Flugtouristik sowie fiir die fliege-
rische Schulung sein. In die Kategorie der regiomalen Flugplitze gehdren
. namentlich die Flugplitze
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- Lausanne-Ecublens
8t. Gallen-Altenrhein
La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures
Locarno-Magadino und
Samedan. .

Damit nun die Ausbauarbeiten mit Beschleunigung durchgefiithrt werden
kénnen, sollte der Bund dieses Programm grundsiitzlich gutheissen und fiir
die Verwirklichung seine Unterstitzung zusichern, Es liegen heute eine Reihe
von Flugplatzprojekten vor, die fir den Ausbau der Bodenorganisation im
skizzierten Rahmen tauglich sind. Im folgenden Abschnitt soll ein Uber-
blick iber dieselben gegeben werden.

Vorher mochten wir jedoch der Vollstindigkeit halber noch auf einen
Vorschlag hinweisen, nach welchem bei der Behandlung der Flugplatzirage
ein anderer Weg einzuschlagen wire. Ausgegangen wird von der Tatsache,
dass man beim Bau von Flugplitzen fast tiberall anf Hindernisse technischer
oder politischer oder finanzieller Art stosst. Namentlich sei es gerade in der
Nihe unserer Stidte besonders schwierig, Flugplitze zu erstellen, auf welchen
gich der Luftverkehr mit der heute geforderten Regelmissigkeit und Sicher-
heit abspielen kénne. Man solle sich daher auf eine gemeinsame Anstrengung
einigen und einen Flugplatz irgendwo in der Schweiz anlegen, namlich dort,
wo man die ginstigsten flugtechnischen Voraussetzungen finde. Dort wire
mit den vereinigten Mitteln ein Flughafen zu schaffen, der dann wirklich den
hichsten Anforderungen gerecht wiirde und -der dem zusammengefassten
internationalen Luftverkehr der Schweiz als zentrale Basis zu dienen hitte.
Eine solche Zusammenfassung des Verkehrs sei wohl zu rechtfertigen, denn
die kurzen Strecken wiirden, weil nicht rentabel, doch mehr und mehr aus dem
Netz verschwinden ; fiir lange Strecken aber sei ein etwas erhhter Zeitaufwand
fiir das Erreichen des Flughafens durchaus tragbar. Man brauche also nur
einen leistungsfihigen Zubringerdienst zwischen den Stidten und dem «Zen-
tralflughafen» einzurichten, am besten auf dem Sch_lenenwege da der
Eisenbahnbetrieb vom Wetter sozusagen unabhingig sei.

Der Godankengang ist sicher konsequent, aber sein Frgebnis entspricht
nicht den Wiinschen der Stddte, welche bisher von eigenen, nahegelegenen
Flugplitzen aus sich am Luftverkehr beteiligen konnten. So horte man denn
auch bald eine entschiedene Ablehnung dieser Idee. Tatsache ist eben doch,
dass fiir die Schweiz auch noch Strecken mittlerer Distanz, als Beispiele seien
Basel-Paris und Ziirich-Miinchen genannt, verkehrswirtechaftlich interessant
gein konnen. Aber man wird keinem Basler, der nach Parig, und keinem Zircher,
der nach Miinchen fliegen méchte, zumuten diwfen, nun vorerst noch mit der
Risenbahn in das grosse Moos oder nach irgendeinem andern Ort im Landes-
innern zu fahren. Zu beflirchten wire ausserdem, dass dieser Zentralflughafen
mit der Zeit iiberlastet wiirde, namentlich, wenn man den internen Zubringer-
diengt dann doch mit Flugzeugen durchfiihren wollte. Wir erwihnen in diesem
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Zusammenhang, dass fiir die Stadt London zur Zeit erwogen wird, den inter-
nationalen Luftverkehr auf drei verschiedene Platze zu verteilen. Man tite
also kaum gut daran, fir die Schweiz den umgekehrten Weg zu beschreiten
.und das bisherige Systemn der Dezentralisation aufzugeben.

V. Die Flugplatzprojekte,

Die Charakteristik eines Flugplatzes wird bestimmt durch die Ansmasse
der Pisten, durch die Gestaltung der Umgebung in bezug auf Hindernisfreiheit,
durch die Hilfseinrichtungen fiir den Flugsicherungsdienst und die Stations-
gebiiude. Wir sehen davon ab, im folgenden fiir jeden Flugplatz simtliche
Einzelheiten zu behandeln. Wir beschrinken uns darauf, die Dimensionen
der Kunstpisten anzugeben. Dass die Gesamtfliche eines Flugplatzes weit
iiber diese Dimensionen hinausgeht, ist klar.

1. Die Flughifen fir den kontinentalen Verkehr und der interkontinentale Flughafen.

Basel-Allschwil-Burgfelden.

Wir wiesen darauf hin, dass der Flugplatz Basel-Birsfelden (Sternenfeld)
den Anforderungen des modernen Linienverkehrs nicht mehr geniigt und tiber-
dies nur noch fiir eine beschriinkte Dauer verfiigbar ist. Die Moglichkeiten
eines Ersatzes wurden daher schon vor Jahren eingehend studiert. Aunf Schwei-
zerboden hitte dieser Ersatz in der Hard gefunden werden kdnnen, und ein
entsprechendes Projekt lag vor. Seine Ausfithrung wurde jedoch durch Volks-
entscheid abgelehnt. In der Folge zog man auch andere Losungen in Er-
wigung (Paradieshof und Allschwil), verfolgte sie dann aber wegen zahlreicher
Nachteile nicht weiter. Die giinstigsten Voraussetzungen fiir die Erstellung
eines vollwertigen Flughafens bietet die Ebene zwischen Allschwil und Burg-
felden, nur wird dieser Flughafen zum grossen Teil auf Elsisserboden zu liegen
kommen. Projekte fiir seinen Bau bestanden schon vor dem Kriege, und die
Basler Behorden sind entschlossen, sie unter giinstigeren Voraussetzungen
« weiter zu f6rdern.

Die Kosten fiir den Bau eines Flughafens fiir den kontimentalen Luft-
verkehr in diesem (Gebiete schitzen wir auf ca. Fr.40000000. (Die Zahl
wurde ermittelt durch Vergleiche mit den Kostensummen, welche die ent-
sprechenden Projekte aus der Vorkriegszeit und die Projekte fiir andere Flug-
hifen dieser Kategorie nennen.)

Die Kosten fiir den Landerwerb sind in der Summe von Fr. 40 000 000
nicht inbegriffen.

Der Flughafen Allschwil-Burgfelden konnte auf die Ausmasse eines Flug-
hafens fiir den interkontinentalen Verkehr erweitert werden. Welche Kosten
hiefiir aufzuwenden wiren, wurde jedoch noch nicht untersucht.

Bern-Utzenstori.

Da der Flugplatz Bern-Belpmoos, wie bereits erwihnt, nicht fir die Zwecke
des Allwetterverkehrs ausgebaut werden kann, liessen die Behdrden von Bern
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ein Projekt fiir die Schaffung eines Flugplatzes in der flugtechnisch sehr giin-
stigen Gegend von Utzenstorf ausarbeiten. ‘

Dieses Projekt behandelt zunichst den Bau eines Flughafens fiir den
kontinentalen Verkehr, tir welchen eine Kunstpiste von 1160 m Lange und
75 m Breite, eine solehe von 870 m Linge und 87,5 m Breite und 7we1 weitere
von je 800 m Linge und 87,5 m Breite vorgesehen sind.

Als Baukosten wurde der Betrag von Fr. 33 805100 errechnet, dazu
kommen die Kosten des Landerwerbes mit Fr. 3 057 400.

Der Endausbau anf die Grosse eines interkontinentalen Flughafens wurde
ebenfalls projektiert. Dieser Flughafen wiirde dann iiber eine Piste von 2800 m
Lange und drei weitere von 1700 m Liinge verfiigen, wobei fiir alle eine Breite
von 75 m vorgeschen wiire.

Die Kosten dieser Erweiterung werden auf Fr. 45 885 550 veranschlagt,
wozu noch die Kosten des zusitzlichen Landerwerbes mit Fr. 6 267 950 kimen.
Genf-Cointrin.

Wie schon oben gesagt wurde, handelt es sich hier um den Ausbau des
frither betriebenen Flugplatzes. Dieser Ausbau wurde bereits so weit gefordert,
dass heute eine Kunstpiste von 1200 m zur Verfiigung steht. Die bisherigen
Aufwendungen betragen ca. Fr. 9000 000, inbegriffen die Kosten fir den
Landerwerb. Als niichste Etappe ist vorgesehen, die Piste auf 2000 m zu
verlingern. In diesem Ausmasse wird der Flughafen Glent die Anforderungen
des kontinentalen Verkehrs fiir die nichste Zukunft erfilllen und kime auch
fir die Aufnahme von Flugzeugen in Betracht, die voraussichtlich im Welt-
luftverkehr der ersten Nachkriegsjahre zu erwarten sind. )

Als gesamte Baukosten fiir den Ausbau bis auf diese Etappe (die Kosten
fiir die erste Etappe also eingerechnet) werden angegeben Fr. 15 710 000.
Dazu kommen fir den Landerwerb Fr.1 610 000,

Die technischen Voraussetzungen fiir den Ausbau zum interkontinentalen
Flughafen sind ebenfalls vorhanden. Immerhin sei erwithnt, dass die ent-
sprechende Erweiterung nur unter Einbezug von franzdsischem Territorium
moglich wire. Fine Kostenberechuung fiir die Vergrdsserung zum interkon-
tinentalen Flughafen liegt nicht vor.

Zirich-Kloten.

Von den Behdrden Ziirichs ist eingchend untersucht worden, ob der bisher
beniitzte Flugplatz Ditbendorf so weit vergrossert werden konne, um den ge-
stelgerten Anforderungen der Nachkriegszeit zu geniigen. Nach don vor-
liegenden Projekten wire hiezu ein Aufwand von Fr.118 600 000 nétig ge-
wesen. Angesichts dieser enormen Kosten verzichtete man auf weitere Vor-
arbeiten in dieser Richtung, dies um go eher, als der grosse Nachteil von Diiben-
dorf, die Uberlastung infolge der gleichzeitigen intensiven Beniitzung durch
den Militdrflugdienst, doch nicht behoben gewesen wiire.
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Aussichten fiir eine bessere Losung fand man dann im Gebiete von Kloten,
wobei als besonderer Vorteil hervorzuheben ist, dass fir den Bau des Flug-
platzes. kein wertvolles Kulturland in Anspruch genommen werden muss.
Andererseits freilich macht die Schaffung des Flugplatzes die Verlegung des
Artillerieschiessplatzes nétig, fiir deren Kosten der Bauherr des Flugplatzes
wird aufkommen miigsen,

Dag Projekt fiir den ersten Ausbau des Flughafens Kloten — Projekt
1944 — sieht vier Kunstpisten vor, deren grosste 1700 m lang und 50 m breit
sein wird, die zweite 1400 m lang und 85 m breit, und die beiden andern werden
Dimensionen von 1000x85 m aufweisen. Die Gesamtlinge der grossten
Rasenpiste wird 2880 m betragen. Als Baukosten fiir dieses Projekt wurde
der Betrag von Fr, 54 410 250 errechnet. Dazu kommen die Kosten fiir den
Landerwerb und fiir die Servitutentschiidigungen im Betrage von Fr. 5 158 000
und die Kosten fiir die Verlegung des Schiessplatzes, fiir die nach den ersten
Ermittlungen der Betrag von Fr. 86 000 000 einzusetzen ist. Ob dieser Betrag
noch reduziert werden kann, st zur Zeit Gegenstand weiterer Untersuchungen.

Die Erweiterung des Flughafens Kloten nach dem Projekt 1944 auf die
Masse eines Flughafens fiir den interkontinentalen Verkehr kostet nach den
vorliegenden Plinen zusitzlich Fr. 130 000 000. Es handelt sich dabei aber
um einen Vollausbau unter restloser Ausniitzung des verfiigharen Terrains.
Jir umfasst die Erstellung von vier Doppelpisten, wovon fiir die Hauptpiste
eine Linge von 8800 m bei 100 m Breite vorgesehen ist. Bei den iibrigen Pisten
betragen die Lingen 3200, 3100, 2850, 2550, 2500, 2350 und 2000 m bei einer
Breite von 75 m. — Dieser Ausbau geht dber das hinaus, was fiir die Teilnahme
am Weltluftverkehr in seinen ersten Phasen notig ist. Seine Verwirklichung
wird daher in Etappen, nach einem Programm auf weite Sicht zu erfolgen
haben.

Von den Behtrden Zirichs wird im iibrigen geltend gemacht, dass bereits
der Voranschlag fiir den Bau des Flughafens fiir den kontinentalen Verkehr
Aufwendungen enthilt, die im Hinblick auf die geplanten Erweiterungen
zum Flughafen fiir den interkontinentalen Verkehr erforderlich sind. Sie
werden geschitzt auf Fr. 17 600 000 fiir die Baukosten und Fr. 4 159 500 fir
den Landerwerb und die Servitutentschidigungen. Diess Angaben bediirfen
jedoch noch genauerer Uberpriifung.

2. Die Flugpldtze fur den regionalen Verkehr.
Iiausanne-Ecublens.

Die Stadt Lausanne hat am 8. April 1942 mit dem Bund, vertreten durch
das eidgendssische Militirdepartement, einen Vertrag abgeschlossen, nach
dessen Bestimmungen der Bund im Gebiete von FEeublens das fiir dén Bau
eines Flugplatzes notige Terrain erwarb. Landerwerb und Herrichtung des
Platzes beanspruchen eine Summe von Fr. 6 280 000, wovon ein Drittel durch
die Stadt Lausanne aufzubringen ist.
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Nach einem provisorischen Vorprojekt werden die fiix den Zivilluft-
verkehr notwendigen Einrichtungen dariiber hinaus total ca. Fr.8 765 000
kosten. Vorgesehen sind unter anderem zwel Kunstpisten von 800 m Linge
und 40 m Breite.

Als besonderer Vorteil der Anlage ist hervorzuheben, dass im Bedarfs-
falle in unmittelbarer Nédhe eine Station fiir Wasserflugzeuge eingerichtet
werden kann.

5t. Gallen-Altenrhein.

Ein von der Ostschweizerischen Aerogesellschaft, der Halterin dieses
Flugplatzes, kiirzlich eingereichtes Pro]ekt sieht fiir eine erste Etappe des Aus-
baues vor:

die Erstellung einer Kunstplsfe von 600 m Lange bei 45 m Breite sowie der
Rollwege zn den Flugzeughangars und der Flugzeugwerft;

die Erstellung eines betonierten Parkplatzes vor den Flugzeughangars,
ferner als Anpassungsarbeiten

die Revision des Drainagesystems sowle

die Abéinderung der Nachtflugemrichtung.

In einer allfalligen weiteren Etappe wire die Kunstpiste auf die Dimen-
sionen von 800 x 50 m zu vergrossern. Dazu wiirde noch eine wesentliche
Frweiterung des Flugplatzareals kororen. :

Die Kosten fur die erste Etappe werden auf ca. Fr. 1 200 000 berechnet,
sofern die Piste und die Rollwege in Beton ausgefithrt werden, und auf ca.
Fr. 930 000, sofern als Belag Bitumen verwendet wird.

Auch dieser Flugplatz erlaubt die Kombination von Land- und Wasser-
flugbetrieb. Einrichtungen fiir den letzteren sind hier bereits vorhanden.

La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures.

Die Gemeinde La Chaux-de-Fonds hat die Ahbsicht, einen Weg, welcher
den Flugplatz durchquert, umzuleiten und das Flugplatzterrain besser zu
planieren. Hiefii sind weder Plan noch Kostenvoranschlag bekannt.

Locarno-Magadino.

Von der SBA. Aeroporto Doganale Locarno wird die Erstellung neuer
" Flugzeughallen, die Vergrosserung des Flugplatzterraing und der Bau einer
Betonpiste geplant, Nach dem vorgelegten Devis wirden die Kosten hiefiir
Fr. 4 580 000 betragen. Da eine Vergrosserung dieses Platzes zur Zeit auch
- vom Militarflugdienst vorbereitet wird, diirfte sich der oben genannte Betrag
erheblich reduzieren lassen. Die vorgesehenen Aufwendungen scheinen ohne-
hin fir einen Flugplatz dieser Kategorie fibertriehen zu sein.

Samedan.

Dieser Flugplatz dirfte in seinem heutigen Zustande fiir seinen Verwen-
dungszweck gentigen. Pline fiir einen weiteren Ausbau sind uns nicht bekannt,
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Allgemein mochten wir zu den vérschiedenen Projekten bemerken, dass
die Angaben itber die Kosten fiir den Bau und den Landerwerb den Charakter
von Niherungswerten haben. Die Berechnung erfolgte nicht tberall nach
den gleichen Richtlinien, und bei Vergleichen zwischen den verschiedenen
Projekten ist daher eine gewisse Zuriickhaltung angezeigt.

V1. Die Bundesbeitrige fiir den Ausbau der Zivilflugplitze.

1. Ordentliche Bundesbeitrige und allfallige Arbeitsbeschaffungsbeitrdge.
Die Deckungsfrage.

In den vorangehenden Ausfithrungen ist dargelegt worden, wie dringlich
die Behandlung der Flugplatzfrage ist. - Wir wiederholen, dass ein weiterer
Aufschub des Arbeitsbeginns die Stellung der Schweiz im Luftverkehr emp-
findlich gefihrden wixde.

Bisher hing die Schaffung von Z1v1lﬂugp1atzen fast ausschliesslich von der
Initiative der am Luftverkehr interessierten Kantone und Gemeinwesen ab.
Der Bund machte seinen Einfluss im wesentlichen nur in der Ausibung der
technischen und polizeilichen Aufsicht geltend. Beitrige an den Bau von
Flugplatzen hat er in den fritheren Jahren nur geloistet, wenn dies im mili-
térischen Interesse geboten war. Eine weitergehende finanzielle Unterstiitzung
erfolgte erst auf Grund des Bundesbeschlusses betreffend den weiteren Ausbhau
der Landesverteidigung und die Bekimpfung der Arbeitslosigkeit (vom 6. April
1989), durch welchen fiir den Aunsbau der zivilen Luftfahrt ein Betrag von
Fr. 4000 000 bereitgestellt wurde. Diesem Kredit wurden unter anderem
die Beitrige fir den Bau der Flugplitze Locarno-Magadino und Samedan
gowie fir die Verbesserung der Flugplitze Genf-Cointrin, Ziwrich-Ditbendorf
und 8t. Gallen-Altenrhein entnommen.

Die im vorhergehenden Abschnitt aufgefithrten Kostensummen far den
_ Ausbau unserer Flugplitze sind nun so hoch, dass sie nicht von den regionalen

Interessenten allein aufgebracht werden konnen. Wenn aber die Ansicht
richtig ist, dass es fiir die Schweix von vitaler Bedeutung sei, sich am Luft-
verkehr der Zukunft angemessen zu betoiligen, dann ist auch die Bereitstellung
der notwendigen und geeigneten Flugplitze eine Sache von gesamtschweize-
rischem Interesse, welche die finansielle Beihilfe des Bundes erfordert.

Der Ausbau von Zivilflugplitzen eignet sich in hohem Masse fiir die Arbeits-
beschaffung. In dem vom Delegierten fiir Arbeitsbeschaffung aufgestellten
- Prograrom der dffentlichen Arbeiten ist fhm deshalb ein wichtiger Platz ein-
gerdumt worden. HKs wire dusserst winschenswert, dass die einzusetzenden
Bundesbeitrige gleichzeitig auch der Schaffung zusitzlicher Beschiftigungs-
méglichkeiten in Zeiten der Arbeitslosigkeit dienen koénnten. Bevor aber
Arbeitslosigkeit eintritt, diirfen Arbeitsheschaffungskredite nicht beansprucht
werden (Art. 6 des Bundesratsbesehlusses vom 29. Juli 1942 iiber die Regelung
der Arbeitsheschaffung in der Kriegskrisenzeit). Wegen der Notwendigkeit,
unter allen Umstinden in naher Zukunft iiber einige leistungsfihige Flugplitze
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verfiigen zu kénnen, wird es nicht méglich sein, die Beitragsleistung des Bundes
und damit den Baubeginn schlechthin von einer drohenden oder eingetretenen
Arbeits]osigkeit abhdngig zu machen. Es miissen vielmehr auch die finanziellen
" Voraussetzungen dafar geschaffen werden, dass mit der Ausfithrung besonders
dringlicher baureifer und vom.Bundesrat genehmigter Projekte ohne weiteres
Zuwarten begonnen werden kann. Die Moglichkeit der Bewilligung von Bundes-
beitriigen zu Lasten der ordentlichen Rechnung muss daher offengehalten
werden, Eine andere Frage ist allerdings immer noch, ob nicht kriegswirtschaft—
liche Hindernisse, wie der Mangel an Zement, im einen oder andern Fall einen
Aufschub der Bauarbeiten erzwingen. In dieser Bozwhung sind die Aussichten
gegenwirtig nicht ermutigend.

Bei der heutigen Sachlage kann es sich nicht darum handeln, jetzt schon
einen ordentlichen Gesamtkredit fiir die Beteiligung des Bundes am Ausbau
der Zivilflugplitze zu bewilligen. Es erscheint vielmehr zweckmissig, vorerst
nur in einem Programm diejenigen Flugplitze zu bezeichnen, deren Ausbau
der Bund durch Beitriige zn unterstiitzen gewillt ist, und einen Rahmen fiir die
Bemessung der Beitrdge festzulegen. Im Einzelfall wird dann durch die eid-
genossischen Rite tber die Bundeshilfe zu entscheiden sein, wenn die vom
Bundesrat genehmigten Projekte samt genauen Kostenvoranschligen vorliegen.

Bei eintretender Arbeitslosigkeit besteht die Moglichkeit, dem Aushau
der Zivilflugplitze ganz oder teilweise als Arbeitsbeschaffungsmassnahme
durchfithren zu lassen. In diesern Fall kinnen auf Grund der Vorschriften
ither die Arbeitsbeschaffung zu den ordentlichen Bundesbeitrigen ausser-
ordentliche Beitrige zu Lagten der Arbeitsbeschaffungskredite gewiihrt werden.
Die Aussichten auf erhohte Beitrdge in Zeiten der Arbeitslosigkeit durfte
die Bauherren veranlassen, die Arbeiten in Krisenzeiten zu beschleunigen und
in guten Zeiten, soweit dies mit den Erfordernissen des Flugverkehrs vereinbar
erscheint, eher zu verlangsamen. Eine derartige Anpassung an die Beschafti-
gungslage liegt im Interesse des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft. Soweit
Bund und Kanton ausserordentliche Arbeitsbeschaffungsbeitrige gewihren,
kommen sie in den Genuss der tellweisen Riickerstattung aus dem Ausgleichs-
fonds der Lohnersatzordnung.

Angesichts der ernsten finansiellen Lage des Bundes und hier namentlich
der Tatsache, dass die ordentliche Rechnung von einem Gleichgewicht zwischen
Einnahmen und Ausgaben weit entfernt ist, bedeutet das Flugplatzprogramm
fir uns eine neuwe und gewichtige Sorge. Wie den nachfolgenden Aui-
stellungen zu entnehmen ist, werden die Leistungen des Bundes fiir den Ausbau
der Flugplitze, sofern der maximale Beitragssatz von 80 9, zur Anwendung
kommen sollte, nahie an 100 Millionen Franken herankommen. Hs 15t bei der
heutigen Situation nicht maoglich, hierfir sofort die entsprechende Deckung
bereitzustellen. Die ordentlichen Beitrage des Bundes fiir die Flugplatzbauten
werden sich daher in einer Erhohung des Schuldeniiberschusses der ordentlichen
Rechnung auswirken, wodurch sich das nach dem Kriege zu l16sende Problem
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der Neuordnung des Finanzhaushaltes um einen weiteren Grad verschirft.
Bei der Bemessung seiner Beitrige ist der Bund deshalb gezwungen, eine weit-
gehende Zurickhaltung zu wahren und sich auf ein unerldssliches Minimum zu
beschrdnken.

2. Die rechilichen Grundlagen.

Die Rechtsgrundlage fur die Aufstellung eines Flugplatzprogramms und
fitr dessen Verwirklichung mit Hilfe ordentlicher Bundesbeitriige ist in Art, 37ter
der Bundesverfassung gegeben, der lautet:

«Die Gesetzgebung iiher die Luftechiffahrt ist Sache des Bundes.»

Gesetzgebung bedeutet aber hier nicht nur «die Aufstellung von Vor-
schriften iiber die Ausiibung einer grundsitzlich privaten Tétigkeit, sondern
auch die Entscheidung dariiber, ob und wieweit die Luftschiffabrt Privat-
oder Staatssache sein soll». (Burckhardt, Kommentar.) Der Bund kenn also
auf dem Wege der Gesetzgebung bestimmen, welche Struktur der schweize-
rische Luftverkehr erhalten soll, eben durch Aufstelling eines Flugplatz-
programmes, und ebenso kann er, sobald er den Luftverkehr als eine staatliche
Notwendigkeit erachtet, dessen Betrieb selber in die Hand nehmen oder durch
finanzielle Mitwirkung dafiir sorgen, dass derselbe einen mdoglichst grossen
Nutzen fiir die Gemeinschaft bringt.

Soweit es sich um den Bau von Flugplitzen handelt, ist iibrigens die
Leistung von Bundesbeitrigen auch untu’ Berufung auf A4rt. 23, Abs. 1, der
Bundesverfagsung moglich:

. «Dem Bunde steht das Recht zu, im Interesse der Eidgenossenschaft
oder eines grossen Teiles derselben anf Kosten der Eidgenossenschaft
offentliche Werke zu errichten oder die Errichtung derselben zu unter-
stiitzen.»

Dass ein Flugplatz, sofern er dem offentlichen Luftverkehr gewidmet
ist, ein oOffentliches Werk darstellt, bedarf keiner besonderen Erérterung.
Hingegen wird im einzelnen Falle ahzukliren sein, ob der Flugplatz dem In-
teresse der Kidgenossenschaft oder dem Interesse eines grossen Teiles der-
gelben dient. Diese Voraussetzung trifft zweifellos zu beim interkontinentalen
Flughafen, da ja auf ihm der Anschluss der Schweiz an den Weltluttverkehr
vermittelt werden soll; gie ist unseres Erachtens auch erfiillt bei den Flug-
hifen fir den kontinentalen Verkehr, den Stadtflughifen, welche zwar in
erster Linie fiir die Bedirfnisse der betreffenden Stidte und ihres Einzugs-
gebietes bestimmt sind, dariiber hinaus aher auch die Grundlage fir den ge-
samtschweizerischen Luftverkehr mit dem Auslande darstellen. In einzelnen
Fillen wird diese Bedeutung auch regionalen Flugplitzen zuzuerkennen sein,
namentlich im Zusammenhang mit dem Fremdenverkehr.
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Art. 23 der Bundesverfassung fand bisher verschiedentlich Anwendung
beim Ausbau schweizerischer Verkehrseinrichtungen. Erwihnt sei namentlich
die Gewihrung von Subventionen fiir die Weiterfilhrung des Hiiningerkanals
bis Basel und fiir den Bau von Schiffahrtseinrichtungen in Basel (vgl. die
Bundesbeschliisse vom 11. Juni 1896, 17. Juni 1918, 18. Oktober 1924 und
29. Beptember 1927). Auf Grund von Art. 23 wurde ferner in zahlreichen
Fillen der Bau von Strassen unterstitzt. Als wichtiges Beispiel aus der
jingeren Vergangenheit nennen wir den Bundesbeschluss vom 4. April 1935
iber den Ausbau der Strassen und des Strassennetzes im Alpengebiet. Mit
der gleichen Berechtigung wird man Art. 28 auch auf den Bau von Flugplitzen
anwenden dirfen.

3. Die Hohe der Bundesbettrdge.

Wir schlagen Ihnen vor, fiir die Beitrige des Bundes an den Ausbau der
schweizerischen Zivilflugplitze folgende Ansitze vorzusehen:

fir Flughifen des kontinentalen Verkehrs: maximal 30 %, der Bau-
kosten ; : '

fir die Erweiterung eines Kontinentalflughafens zum Flughafen fiir
den interkontinentalen Verkehr: maximal 30 9%, der Baukosten;

- far regionale Flugpldtze: maximal 259, des Baukosten.

Im Einzelfall wird bei der Bemessung des Bundesbeitrages innerhalb
dieses Rahrens auf die finanzielle Lage des Empfingers Riicksicht zu nehmen
sein. Ist nicht emn Kanton Bauherr, so soll die Gewihrung des Bundesbeitrages
davon abhéngig gemacht werden, dass der interessierte Kanton einen mindestens
gleich hohen Zuschuss an die Baukosten leistet.

Die Kosten des Landerwerbes sollen dabei fiberall im vollen Umfange
zu Lasten des Bauhermm gehen.

Die folgende Ubersicht zeigt, welche finanzielle Belastung dem Bunde
auf dieser Grundlage erwachsen wirde, wenn seine Beitrige durchwegs den
maximalen Ansatz von 30 9, erreichen sollten. Thre Zahlen sind den heute
vorliegenden Projekten entnommen und beruhen demzufolge auf wirtschaft-
lichen Voraussetzungen, die zum Teil schon jetzt nicht mehr zutreffen.
Sie sind daher, wie wir bereits sagten, aly Ndherungswerte zu betrachten.
Was den Flughafen Basel-Allschwil-Burgfelden betrifft, so wiederholen wir,
dags die Baunkosten vom Luftamte geschatzt wurden auf Grund fritherer
Studien und in Anlehnung an die Projekte fiir andere Flughifen. Die Aus-
arbeitung eines Projektes ist fur diesen Flughafen zur Zeit nicht mdglich,
da er, wie erwihnt, zum grossen Teil auf Elsisserboden zu liegen kommt.
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Ts sei zudem noch auf folgendes hingewiesen: Zu jeder Flugplatzanlage,
die dem offentlichen Verkehr geniigen soll, gebdren auch umfangreiche und
kostspielige Binrichtungen fir die Flugsicherung, insbesondere die
Funkstationen. Diese Binrichtungen dienen wohl vorweg fir die Beniitzung
des betreffenden Flugplatzes; daneben aber werden sie auch fiir die allgemeine
Flugsicherung weitgehend in Anspruch genommen, vor allem fir den Peil-
dienst. Aus diesem Grunde ist der Bund schon bisher fir einen Teil jhrer
Kosten aunfgekommen, und der Entwurf des Luftfahrtgesetzes sieht als Prinzip
fiir die Kostenteilung vor, dass die Kosten der Einrichtungen fir den Flug-
sicherungsdienst, soweit sie mit der Beniitzung eines Flugplatzes im Luft-
verkehr zusammenhiéngen, zu Lasten des Flugplatzhalters gehen, die iibrigen
Kosten zu Lasten des Bundes. Wir sind der Ansicht, diesem Prinzip sei auch
bei der Berechnung der Subventionen fiir den Bau von Flugplitzen zu folgen.
Dementsprechend reduzieren wir die im vorangehenden Ahschnitt genannten
Baukosten um die Betréige, welche als Anteile des Bundes an die Kosten der
Flugsicherungseinrichtungen errechnet wurden und welche der Bund ohnehin
zu bezahlen haben wird. Diese Anteile betragen fir den Flughafen

Basel-Allschwil-Burgfelden . . . . . . . . . . . . .. ca. Fr. 500 000
Bern-Utzenstorf. . . . . . . . .. . . . ... .. » » 890000
Genf-Cointrin. . . . . . . . . . . . . . .. ... » » 120000
Ziirich-Kloten. . . . . . e e e e e e e e » » 2800000
tir den interkontinentalen Flughafen zusétzlich . . . . » » 340000

Total ca. Fr. 3 650 000

Auch zu diesen Zahlen sind Vorbehalte zu machen. Sie beziehen sich
auf die uns heute bekannten Einrichtungen fiir die Flugsicherung. Es muss
aber als sicher angenommen werden, dags dem Luftverkehr der Zukunft Gerdte
zur Verfigung stehen werden, die wihrend des Krieges nen entwickelt wurden,
fiir uns heute jedoch noch geheim sind. Der oben genannte Betrag wird also
vermutlich noch erhoht werden miissen.

Der fiir den Flughafen Ziirich-Kloten angegebene Anteil erscheint im
Vergleich mit den andern sehr hoch. Der Unterschied rithrt davon her, dass
in Zirich die neue zentrale schweizerische Flugfunkstelle eingerichtet werden
soll.

Ubersicht iiber die vorgeschlagene Hochstbeteiligung des Bundes.
(Bei den Kostensummen handelt es sich um Naherungswerte. Der Beitragssatz
von 80 %, stellt das Maximum dar.)
a. Flughdfen fur den kontinentalen Verkehr.
Basel-Allschwil-Burgfelden:
Baukosten . . . . ca. Fr. 40 000 000
Flugsicherung. . . » » 500 000

» Fr. 89 500 000, 80 %, davon: ca. Fr. 11 850 000
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Bern-Utzenstorf:

Baukosten . . . . ca. Fr. 88805100
Flugsicherung. . . » » - 390000

» Pr. 38 415100, 80 % davon: ca. Fr. 10 024 530

Genf-Cointrin: )
Baukosten . . . . ea. Fr. 15710000 -
Fluggicherung. . .- '» » 120000

»  I'r. 15 590 000, 80 9%, davon: ca. Fr. 4677000

Von diesemn Betrag sind abzuziehen die Subventionen,
welche der Kanton Genf auf Grund des Bundesbeschlusses
vom 6. April 1989 betreffend den weiteren Ausbau der Lan-
desverteidigung und die Bekimpfung der Arbeitslosigkeit
erhielt, ndmlich;

. Beitrag filr den Ban der Betonpiste (bereits

ausbhezahlt). . . . . . . . . . . ... Fr. 800 000
Beitrag fiur die Anschaffung von Lande- '
gcheinwerfern (bereits ausbezahlt). . . . » 10000
Beitrag fir die Anschaffung der Landebake
(veserviert) . . . . . . . . . . .. .. » 14 000
Zusammen . . . . ... . L Lo oo » 324000
Verbleiben als Beitrag an die Baukosten . . . . . . . ca. Fr. 4353000

Wie mehrrals erwahnt, ist dieser Flughafen seit 1941 wesentlich verbessert
worden, und zwar brachten die Ausbauarbeiten bis heute folgende Ergeb-
nisge:

eine wesentliche Vergrosserung des Flugplatzterrains, welehe durch umfang-
reiche Erdbewegungen und die Verlegung einer Strasse erreicht wurde,

eine Kunstpiste mit Betonbelag von 1200 m Liinge und 50 m Breite,

emno betonierte Plattform vor dem Standort des projektierten Stations-
gebiudes und die Rollwege von dieser Plattform zur Kunstpiste.

Ferner wurden auf beiden Lingsseiten der Kunstpiste die Bodenlichter-
ketten zur Erleichterung der Nachtlandungen installiert. Vorhanden sind
ebenfalls bereits zwei Landescheinwerfer und ein Teil der Flughafenumrandungs-
feuer.

Wir wiesen darauf hin, dasg die Schweiz fir den regelmissigen Betrieb
internationaler Linien vorderhand nur wber die Flugplitze Genf-Cointrin
und Ziirich-Dithendorf verfiigt. Der letztere war jedoch schon vor dem Kriege
bis zur Grenze seines Aufnahmevermogens belastet. Von einer Steigerung
des Verkehrs wird daher fiir ihn nicht die Rede sein kiénnen, und ebensowenig
darf seine regelmassige Bentitzung durch moderne grosse Flugzeuge in Aussicht
genommen werden. Nur in Genf-Cointrin kann ohne grosgen Zeitaufwand
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ein Flughafen geschaffen werden, der den Anforderungen des kinftigen kon-
tinentalen Luftverkehrs vollauf geniigen und auch als Basis fiir die ersten An-
finge des. Weltluftverkehrs verwendbar sein wird.

Wir machten ferner darauf aufmerksam, dass im Ausland schon heute die
Bereitschaft besteht, fiir Weltstrecken Zwischenhalte in der Schweiz vorzusehen
und erwihnen hier noch einmal die von den Pan American Airways angemeldete
Linie New York-London (oder Paris)-8chweiz-Rom—Athen—Kairo—Basra—
Karachi-Kalkutta. Es liegt im allgemein schweizerischen Interesse, die Voraus-
setzungen fur diesen Zwischenhalt in der Schweiz zu schaffen, und moglich
ist dies innert niitzlicher Frist nur durch emnen beschleunigten Ausbau des
Flugplatzes Genf-Cointrin auf die erforderlichen Ansmasse.

Dieser Augbau hitte zu umfassen:

die Verlingerung der Kunstpiste auf 2000 m bei 50 m Breite und die ent-
sprechende Anpassung der Zurollwege,

. den Bau eines nenen Stationsgebiudes firr die verschiedenen Flughafem
dienste (Direktion, Flugpolizei, Flugleitung und Abfertigung, Zoll, Wetterdienst,
Unternehmungen, Pilotenraum, Restaurant, Sanitiit),

den Bau eines neuen Peilergebdudes und die Modernisierung der gesamten
Funkinstallationen,

die 'Komplettierung der Beleuchtungs- und Befeuerungseinrichtungen
(Landescheinwerfer, Lichterkette, Umrandungsfeuer und Lichterschneiss).

Das Projekt hiefiir ist uns unterbreitet worden, und wir heissen dasselbe
gut.

Vorausgesetzt, dass die Bewilligung von Bundesbeitrigen fiiv den Ausbau
der Zivilflugplitze grundséitzlich beschlossen wird, sollte, zur Vermeidung
woiteren Zeitverlustes, unmittelbar anschliessend der Beitrag fir Genf-Cointrin
gesprochen werden. Wir beehren uns deshalb, Thnen mit dem Entwurf des
grundsitzlichen Bundesbeschlusses {iber den Ausbau der Zivilflugplitze gleich-
zeitig denjenigen tiber die Gewidhrung eines Bundesbeitrages fir den Ausbau
des Flaghafens Genf-Cointrin vorzulegen.

Zirich-Kloten:

Baukosten . . . . ca. Fr. 54410 250
Flugsicherung. . . » » 23800000

» Fr. 52110 250, 30 9%, davon: ca. Fr, 15688 075

b. Der Flughafen fir den interkontinentolen Verkehr.

Fir Bagel und Genf liegen keine Kostenberechnungen vor, hingegen
fir Bern-Utzenstorf und Ziirich-Kloten. Von den Kosten der Erweiterung
gind auch hier die Anteile des Bundes an dle Kosten der Flugsicherungsemn-
richtungen abzuziehen.
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Boern-Utzenstors:

Kosten der Erweiterung ca. Fr. 45 885 550
TFlugsicherung. . . . . » » 340 000

» Fr. 45 045 550, 809, davon: ca. Fr. 13 513 665

Zirich-Kloten: -

Kosten der Erweiterung ca. Fr. 130 000 000
TFlugsicherung. . . . . » oo 340 000

» Fr, 129 660 000, 80 % davon: ca. Fr. 38 898 000

Wir schlugen bereits vor, der interkontinentale Flughafen der Schweiz
gel in Zirich-Kloten zu bauen, da angenommen werden miisse, dass der Haupt-
anteil des schweizerischen Tuffverkehrs auf Zixich entfallen werde. Das
Projekt Ztvich-Kloten erfiillt flugtechnisch die gestellten Anforderungen
vollauf. Was die Kosten betrifft, so ist zu bedenken, dass der Aushau stufen-
weise zn erfolgen hitte, die Beitriige sich also auf einen lingeren Zeitraum
verteilen wiirden.

¢. BRegionale Flugplitze.

Der Ausbau dieser Flugplitze ist weniger dringlich, FEs kann hier ab-
gewartet werden, bis die Zuschiisse aus den Arbeitsbeschaffungskrediten
verfiighar werden. Immerhin sollte wenigstens das Prinzip anerkannt werden,
dass der Bund im Bedarfsfalle auch fir den Bau oder die Verbesserung von
Platzen dieser Kategorie Beitrdge aus den ordentlichen Krediten gewihren
kann, wobei, wie bereits vorgeschlagen, 25 9, der Baukosten als Maximum
zu gelten hitte.

Zusymmenfassung.
_Beitrige an den Bau von Flughéfen fir den kontinen- :
talen Verkehr. ... . . . . . . . . . . L. .. ca. Fr. 41 860 605
Beitrag an den Ausbau des Flughafens Ziirich-Kloten :
zum interkontinentalen Flughafen . . . . . . . . . » » 88898000
Anteil des Bundes an den Kosten fiir die Flugsicherungs-

einvichtungen . . . . . . . . . . . . . ... .. » » 3650000
' : Total » Fr. 84 408 605

-VII, Schlusshemerkungen,

Die Gewiihrung der Subvention wird im einzelnen Falle davon abhangig
zu machen sein, dass das Flughafenprojekt von der Aufsichtsbehorde genehmigt
und seine Ausfithrung sichergestellt ist. Der Empfinger wird daneben die
- Verpflichtung zu iibernehmen haben, in der Folge fiir den Betrieb und den
Unterhalt des Flughafens aufzukommen. Die Regelung weiterer Einzelheiten
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wird in der durch das eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement zu er-
lassenden Konzession vorzunehmen sein. '

Es kann daneben auch die Frage gestellt werden, ob der Bund sich das
Recht wahren golle, sich an der Verwaltung der von ihm subventionierten
Flughifen unmittelbar zu betelligen oder dieselben ganz in eigener Regie
zu betreiben. Der Entscheid hieriiber wird u. a. davon abhingen, welche Form
die Gesamtorganisation unserer zivilen Luftfahrt erhalten soll.

Der Beschlusg {iber den Ausbau der Zivilflugplitze ist als dringlich zu
erkliren. Wir haben in unseren Darlegungen wiederholt betont, dass der Ausbau
unserer Bodenorganisation fir den Luftverkehr keinen Aufschub mehr erleide.
Voraussetzung fiir die weitere Forderung der Arbeiten aber ist die Bekanntgabe
eines allgemeinen Programmes und die Schaffung emer Grundlage fiir die
Finanzierung. Der grundsitzliche Beschluss hiertiber gollte sofort in Kraft
treten, damit in unmittelbarem Anschluss daran auch die Beitragsleistung fiir
den Ausbau von Genf-Cointrin behandelt werden kann., Nur auf diese
Weise wird es moglich sein, diesen Ausbau innert niitzlicher Frigt zu beendigen.

*
*

Wir beehren uns, Ihnen, gestiitzt auf diese Darlegungen, die boiden nach-
folgenden Bundesbeschlussesentwiirfe ‘zur Annahme zu empfehlen.

Genehmigen Sie, Herr Pra,sudent hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 18. Februar 1945.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,

Der Bundespréasident:
Ed. v. Steiger.
Der Vizekanzler:

Ch. Oser.

Beilagen: 2 Begchlussegentwiirfe.

Bundesblatt. 97. Jahrg. Bd. I 14
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(Entwurtf.)

Bundesbeschluss

iber

den Ausbau der Zivilflugplidtze.

_ Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Art. 23 und 87tT der Bundesverfassung,
nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 18. Februar 1945,

beschliesst:

Art. 1.

Der Bund kann Beitrdge gewihren: :

a. an den Bau der vier bei Basel, Bern, Genf und Ziirich zu erstellenden
Flughifen fir den kontinentalen Luftverkehr;

b. an die Erweiterung des Flughafens Ziirich zum interkontinentalen
Flughafen der Schweiz;

¢. an den Bau oder die Verbesserung schweizeriecher Regionalflugplitze,
gofern diese den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines grisseren
Teiles derselben dienen.

Art. 2.

Die Bundesbeitrige werden hdchstens betragen:
30 9, der Baukosten firr die Flughifen des kontinentalen Luftverkehrs;
80 9, der zusiitzlichen Baukosten fiir die Erweiternng des Flughafens Zirich
' zum interkontinentalen Flughafen; ‘
25 9, der Baukosten fir die Regionalflugplitze.

Bei der Bemessung jedes Bundesbeitrages wird die finanzielle Lage des
Empfingers mitheriicksichtigt, Sofern nicht ein Kanton Empfénger ist, wird der
Bundesbeitrag an die Voraussetzung gelmiipft, dass der interessierte Kanton
sich mit einer mindestens gleich hohen Summe an den Baukosten beteiligt.

Art, 8.

Soweit die Bauarbeiten an einem Flughafen oder Regionalf]ugplatz als
Magsnahme der Arbeitsbeschaffung durchgefithrt werden, gelten fiir die Bei-
tragsleistung des Bundes die Vorschriften iber die Arbeitsbeschaffung.
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Art. 4,

Der Bund iibernimmt die Kosten der Flugsicherungseinrichtungen,
soweit letztere fiir die allgemeine Flugsicherung der Schweiz benttigt werden.

Art. 5.

Die Kosten des Landerwerbes gehen in allen Fallen zu Lasten des Ba.u—
herrn.

Art. 6.

Fir Flughifen und Flugplitze, an deren Bau Bundessubventionen ent-
richtet werden, kann der Bundesrat dem Bauherrn das Recht der Enteignung
gemiss der Bundesgesetzgebung iiber die Enteignung gewéhren.

Art. 7.

Die Projekte fiir die in Art. 1 genannten Flughifen und Flugplitze sind
dem Bundesrate zur Genshmigung vorzulegen.

Art. 8.

Die Bundesheitrige werden von der Bundesversammlung auf Antrag des
Bundesrates bewilligt.

Der Bundesrat uberwacht die Ausfithrung der Projekte:

Art. 9.

Dieser Beschluss wird -als dringlich erklirt und tritt sofort in Kraft. Er
gilt fir die Dauer von zehn Jahren.

. 5511
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(Entwurf.)

Bundesbeschluss

iiber

die Gewihrung eines Bundesbeitrages fiir den Ausbau des
Flughafens Genf-Gointrin. '

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

- nach Finsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 18. Februar 1945,
beschliesst:

Art. 1,

Der Bund gewihrt dem Kanton Genf fiir den sofortigen Ausbau des
Flugplatzes Genf-Cointrin zum FloghBfen fir den kontinentalen Luftverkehr
der Schweiz einen Beitrag von 30 %, der Baukosten.

Im Hinblick auf das besondere Interesse des Bundes an der raschen Fertig-
gtellung dieses ersten kontinentalen Flughafens entrichtet der Bund dem
Kanton Genf zudem ausnahmsweise einen Sonderbeitrag von 2 800 000 Franken.

Art. 2.

Der Ausban hat auf der Grundlage des vom Kanton Genf eingereichten
Projoktes 1943 und des Planes vom Oktober 1944 fur die Verl&ngerung der
Piste zu erfolgen.

Er umfasst:

a. die Verlingerung der Kunstpizte von 1200 auf 2000 m bei einer Breite
von 50 m und die entsprechende Anpassung der Zurollwege;

b. die Erstellung eines neuen Stationsgebiudes fir die Flughafendienste;

¢. den Bau eines neuen Peilergebéudes und die Modernisierung der gesamten
Funkeinrichtungen ;

d. die Komplettlerung der Beleuchtungs- und Befeuerungseinrichtungen.

Art. 8.

Die Arbeiten sind so zu férdern, dass der im Art. 2 umschriebene Ausbau
bis 81. Dezember 1945 erreicht wird.
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Das eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement kann diese Frist
verlingern, wenn die Durchfithrung der Arbeiten ams kriegswirtschaftlichen
Griinden verzdgert wird. :

Art. 4.

Der Bauplan ist so vorzusehen, dass die Beniitzung des Platzes durch den
Luftverkehr stindig gewshrleistet bleibt.

Art. 5.

Die Annahme des Bundesheitrages verpflichtet den Kanton Genf zum
Betrieb und Unterhalt des Flughafens. Die niheren Bedingungen hiefiir werden
inder durch das eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement zu erlassenden
Konzession festgesetzt.

Art. 6.

Die Beitriige gemiiss Art.1 werden wie folgh ausgerichtet:

a. Der Sonderbeitrag von 2800000 Franken nach Inkrafttreten dleses
Besehlusses;

b. 809, der in der Zelt vom Inkrafttreten dieses Beschlusses bis zum
80. Juni 1945 gemachten Aufwendungen auf Grund der .vorgelegten
Abreehnungen am 81. Juli 1945;

¢. 80 %, der in der Zeit vom 1. Juli 1945 bis zum Abschluss des Ausbaues
gemachten Aufwendungen auf Grund der vorgelegten Abrechnungen
nach Trteilung der Konzession fir den Flughafen.

Art. 7.

Der Anteil des Bundes an den Kosten der Flugsicherungseinrichtungen
wird nach Erteilung der Konzession fitr den Flughafen ausbezahlt.

Art. 8.

Dieser Beschluss tritt, als nicht allgemein verbindlicher Natur, in Kraft,
sobald der Kanton Genf erklirt, dass er die vorstehenden Bedingungen an-
nimpms.

Erfolgt diese Erklirung nicht bis spitestens 1. Mai 1945, so fillt der
Beschluss dahin.

Art. 9.
Mit dem Vollzug dieses Beschlusses wird der Bundesrat beauftragt.

5501
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