Der Ausbau des Flughafens Zrich

Autor(en): [s.n.]

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Schweizerische Bauzeitung

Band (Jahr): 75 (1957)

Heft 23

PDF erstellt am: 23.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-63367

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-63367

8. Juni 1957

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Seite 345

75. JAHRGANG HEFT NR. 23

Der Ausbau des Flughafens Ziirich

A. Die Notwendigkeit eines weiteren Ausbaues

Der Flughafen von Ziirich ist unmittelbar nach dem Zwei-
ten Weltkrieg projektiert worden. Mit dem Bau der ersten
Etappe wurde im Jahre 1946 begonnen. Im Frithjahr 1948
konnte die Westpiste, im darauffolgenden November die
Blindlandepiste und am 9. April 1953 der Flughof den Dienst
aufnehmen, womit die erste Bauetappe im wesentlichen ab-
geschlossen war. Die Baukosten betrugen rd. 107 Mio Fr.
Projekt und Ausfiihrung sind hier ausfiihrlich beschrieben
worden 1). Sowohl die Pisten mit ihren technischen Einrich-
tungen fiir Beleuchtung und Flugsicherung als auch die
Bauten fiir die Passagierabfertigung und die Wartung der
Flugzeuge haben sich bestens bewédhrt und die volle Aner-
kennung der Fachleute gefunden. Sie sind heute voll ausge-
niitzt, teilweise schon iiberlastet und werden in absehbarer
Zeit den Beanspruchungen nicht mehr geniigen. Es dréngt sich
die Inangriffnahme der zweiten Bauetappe auf. Das Ziircher
Volk wird demnichst iiber die dazu erforderlichen Kredite
zu befinden haben. Daher soll hier liber das neue Bauvorhaben
berichtet werden.

1. Die Verkehrsentwicklung

Fiir die ersten Betriebsjahre ist urspriinglich der doppelte
Umfang des Verkehrs des Jahres 1938 zugrunde gelegt wor-
den. Die tatsichliche Verkehrszunahme hat jedoch alle Er-
wartungen iibertroffen: Die Zahl der Passagiere betrug be-
reits im ersten vollen Betriebsjahr (1949) das 5,2-fache und
im Jahre 1956 rd. das 20-fache derjenigen des Jahres 1938.
Noch vielmehr hat die transportierte Fracht zugenommen. Sie
erreichte im Jahre 1949 das 14-fache und im Jahre 1956 das
30-fache der 1938 transportierten Frachtmenge. Die Zunah-
men der Post bewegten sich in dhnlichem Rahmen wie die der
Passagiere. Diese Zahlen zeigen, wie richtig es war, den
Flughafen Ziirich so grosszligig auszubauen, wie es in der
ersten Bauetappe geschehen ist.

Der starke Verkehrsaufschwung ist die Folge einer Zu-
nahme des Europaverkehrs sowie der Erodffnung zahlreicher
interkontinentaler Linien, die Ziirich ohne einen modernen
Flughafen nicht anfliegen wiirden. Heute bestehen Direkt-
kurse von Ziirich nicht nur nach allen wichtigen Zentren
Europas, sondern auch nach Nord-, Zentral- und Siidamerika,
mit Afrika und mit dem Nahen und Fernen Osten bis nach Ja-
pan und Australien. Das interkontinentale Streckennetz, das die
Schweiz mit der ganzen Welt verbindet, wurde erst seit der
Inbetriebnahme des Flughafens Ziirich ausgebaut. Ziirich ist
damit zu einem wichtigen Zentrum des europdischen Luft-
verkehrs geworden. Es steht im Passagierverkehr an 8. Stelle,
im Frachtverkehr an 14.Stelle der 30 européischen Luft-
hiafen. Die Auswirkungen des Luftverkehrs machen sich in
allen Zweigen der Wirtschaft bemerkbar. Ziirich bildet nicht
nur das schweizerische Handels- und Industriezentrum, son-
dern es wurde dank seines Flughafens auch zum grossten
schweizerischen Touristenzentrum. Ein deutliches Bild dafiir
gibt die Entwicklung der Zahl der Hotelbetten und der Logier-
nichte in Ziirich in den letzten Jahren. Im Zeitraum von 1946
bis 1955 ist die Zahl der Hotelbetten von 4092 auf 6914, die der
Logiernédchte von rd. 1,3 Mio auf rd. 1,7 Mio angestiegen.

II. Betriebskosten

Vor dem Zweiten Weltkrieg war der Betrieb des Flug-
platzes Diibendorf durchwegs defizitdr. Im Jahre 1938 ergab
sich z. B. bei 153 000 Fr. Ausgaben und 117 000 Fr. Einnahmen
ein Betriebsdefizit von 36 000 Fr. Obwohl fiir den neuen Flug-
hafen mit einer Verkehrszunahme gerechnet werden konnte,
sah man fiir die ersten Jahre ein Betriebsdefizit von rd.
200 000 Fr. pro Jahr voraus. Erfreulicherweise konnte dem-
gegeniiber von Anfang an ein Betriebsiiberschuss verzeichnet
werden. Dieser betrug im Jahre 1949 22 671 Fr. und stieg im
Jahre 1956 auf 1014 574 Fr. In den Ausgaben sind ausser den

1) SBZ Bd. 126, S. 283* (22. Dez. 1945) und SBZ 1963, Nr. 85, S. 497*

DK 656.71

reinen Betriebskosten auch die Ausgaben fiir die Anschaffung
von Geriten, Fahrzeugen, Flugsicherungseinrichtungen und
fiir den Bau von Provisorien enthalten. Das giinstige Ergeb-
nis ist in erster Linie der raschen Verkehrsentwicklung, aber
auch einer nach kaufminnischen Prinzipien durchgefiihrten
Verwaltung zu verdanken. Allerdings fehlen die Betrédge fiix
Verzinsung und Amortisation des investierten Kapitals. Wiirde
man diese einsetzen, so ergdben sich betrdchtliche Unter-
schiisse, wie das bei fast allen Flughéfen der ganzen Welt
der Fall ist.

III. Die Notwendigkeit eines sofortigen Ausbaues

Bei der Projektierung der ersten Bauetappe war ein wei-
terer Ausbau vorgesehen. Man rechnete allerdings nicht da-
mit, dass dieser in so kurzer Zeit nétig wiirde.

Aus Kostengriinden sind bei der ersten Bauetappe ver-
schiedene Bauten zuriickgestellt worden. Dazu gehoren das
Post- und Frachtgebdude, Hangar und Werft fiir den Nicht-
linienverkehr sowie Rdumlichkeiten fiir die Unterbringung der
Feuerwehr und des Platzdienstes. Die hiefiir errichteten Pro-
visorien miissen dringend durch permanente Bauten ersetzt
werden.

Ein zweiter Grund fiir den weitern Ausbau ist die starke
Verkehrsentwicklung, die weiterschreiten wird. Das Flugzeug
ist in den letzten Jahren zu einem allgemein beniitzten Ver-
kehrsmittel fiir mittlere und grosse Distanzen geworden. Die
gute Wirtschaftslage ermoglicht immer weitern Kreisen die
Beniitzung des Flugzeuges. Die in Aussicht stehende Tarif-
senkung infolge Einfiihrung der grossen Diisenverkehrsflug-
zeuge sowie auch das wachsende Verkehrsraumangebot wer-
den den Luftverkehr weiter beleben.

Es ist sehr schwierig, die weitere Verkehrsentwicklung
vorauszusehen. Extrapoliert man die bisherigen Entwicklungs-
linien, so ist im Jahre 1960 bei mittlerer Konjunktur mit
1120 000 Passagieren, bei Hochkonjunktur mit 1 220 000 Pas-
sagieren zu rechnen. Fiir das Jahr 1965 lauten die entspre-
chenden Zahlen 1490000 bzw. 1710000 Passagiere. Der
Frachtverkehr wird im Jahre 1960 etwa 17 600 t bzw. 18 400 t
und im Jahre 1965 etwa 23 700 t bzw. 25 400 t betragen.

IV. Die technische Entwicklung des Verkehrsflugzeuges

Die Erweiterung des Flughafens erweist sich nicht nur
wegen der Verkehrszunahme, sondern auch im Hinblick auf-
die Anforderungen der neuen Verkehrsmaschinen als not-
wendig. Bei der ersten Etappe hat man zwar bereits mit
Flugzeuggewichten von 135 t gerechnet, was der hochsten
Klasse der von der International Civil Aviation Organization
(ICAO) aufgestellten Vorschrift entspricht. Dagegen wurde
mit Riicksicht auf die Kosten die Pistenldnge nach Klasse B
dieser Normen ausgefiihrt. Das heutige Pistensystem geniigt
denn auch fiir die gegenwirtig im regelméssigen Luftverkehr
eingesetzten Flugzeuge mit Kolbenmotoren und Propeller-
turbinen, einschliesslich der neuesten Typen, wie DC-7C, Super
Constellation und Bristol Britannia. Inzwischen ist jedoch eine
Entwicklung eingetreten, die niemand so friih erwartet hitte:
die Einfiihrung von Diisenverkehrsflugzeugen in den Jahren
1959/60. Wahrend das Gewicht der bisherigen grossten Flug-
zeuge mit Kolbenmotoren und Propellerturbinen maximal 70 t
betrdgt, werden die neuen Diisenverkehrsflugzeuge fiir den
Transatlantikverkehr (DC-8 und Boeing 707) mit 130 t nahezu
das doppelte Gewicht aufweisen. Die Reisegeschwindigkeit
erhoht sich von rund 500 auf rund 900 kmy/h, die Reichweite von
4200 bzw. 5500 (DC-6B, DC-7) auf 6600 km.

Die Tabellen 1 u. 2 geben ein eindriickliches Bild der ge-
waltigen technischen Entwicklung im Bau von Verkehrsflug-
zeugen. Vor allem f#llt ins Gewicht, dass es gelang, die Wirt-
schaftlichkeit dieser Flugzeuge gegeniiber den heutigen Typen
ganz wesentlich zu verbessern. Die zahlende Last kann um das
Doppelte, d.h. von 7 t bei der DC-6 auf 14 t erhoht werden,
wobei es gleichzeitig moglich sein wird, die direkten Betriebs-
kosten pro Tonnenkilometer bei maximaler Reichweite von
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Bild 1. Das fur 1959 erwartete Verkehrsflugzeug DC-8 mit vier Pratt
& Whitney JT4-Diisenaggregaten. Fassungsvermodgen 140 Touristen
bzw. 110 Passagiere bei gemischter Bestuhlung

60 Rp. auf 42 Rp. zu senken. Dieser gewaltige Fortschritt
lasst es verstdndlich erscheinen, dass die beiden amerika-
nischen Flugzeugfabriken Douglas und Boeing zusammen bis
Ende 1956 mehr als 250 Bestellungen fiir Diisenverkehrsflug-
zeuge vom Typ DC-8 bhzw. Boeing 707 erhielten. Auch die
Swissair und zahlreiche andere Gesellschaften, die den Flug-
hafen Ziirich im Langstreckenverkehr anfliegen, haben solche
Maschinen bestellt; sie sollen vom Jahre 1959 an in Betrieb
genommen werden. .

Die viel grosseren Dimensionen und Geschwindigkeiten
dieser Flugzeuge verlangen nicht nur grossere Abstellplitze
und Werften fiir die Wartung, sondern auch ldngere Pisten fiir
den Start. Zwar wiirden die heutigen Pisten des Flughafens
Zirich auch fiir Diisenflugzeuge vom Typ DC-8 und Boeing
707 geniigen, wenn diese Maschinen nur auf Mittelstrecken
eingesetzt wiirden. Sobald sie aber Langstrecken befliegen und
dazu bis zu 82 m3 Brennstoff bendtigen, sind Pistenverldnge-
rungen unumginglich. Fiir den Flughafen Ziirich sind unter
Beriicksichtigung der Hohenlage und der Hochsttemperaturen
im Sommer Minimalldngen fiir die Blindlandepiste von 38750 m,
fiir die Ost-West-Piste von 3000 m erforderlich. Eine Ver-
kiirzung durch Anwendung von Starthilfen ist im zivilen
Flugbetrieb nicht anwendbar.

Bei Diisenverkehrsflugzeugen spielt das Ladrmproblem eine
massgebende Rolle. Die Triebwerke sind fiir Militdrflugzeuge
entwickelt worden, bei denen dem Lirm keine Bedeutung zu-
kommt. Da bei Verkehrsflugzeugen tunlichste Larmbekamp-
fung anzustreben ist, miissen besondere Massnahmen getrof-
fen werden. Gegenwdértig arbeitet die Industrie unter Einsatz
grosser Mittel an der Losung des Larmproblems. Schon heute
kann festgestellt werden, dass durch Einbau von Schall-
diampfern der Léarm auf den der heutigen Kolbenmotorflug-
zeuge verringert werden kann. Dabei ist ein kleiner Leistungs-
verlust in Kauf zu nehmen. Die Versuche werden weiter ge-
fiihrt, und es ist mit einer wesentlichen Verbesserung der
Wirkung der schallddmpfenden Einrichtungen zu rechnen.

B. Die flugtechnischen Einrichtungen der zweiten Etappe

Bei der Aufstellung der Projekte fiir die erste Bauetappe
war eine Verldngerung der Pisten, eine Vergrosserung der Ab-

Tabelle 1. Entwicklung der von der Swissair eingesetzten Douglas-
Flugzeuge

DC-3 DC-4 DC-6B DC-7C DC-8

max. Startgewicht t 12 33 48,5 65 130
Nutzlast t 2 6 7 8 14
Reisegeschwindigkeit km/h 280 350 450 550 900
Reichweite km 700 3000 4200 5600 6600
Pistenldnge m 1160 1850 2250 2250 3750

1) ungefihre Mittelwerte
2) nach Angaben der Swissair

stellplitze und ein Ausbau des Flughofes und der Anlagen fir
die technische Wartung der Flugzeuge vorgesehen. Auch beim
Landerwerb wurde auf die kommende technische Entwicklung
Riicksicht genommen.

Im Hinblick auf die Verkehrszunahme in den vergangenen
Jahren begann man schon im Jahre 1955 mit den Studien fir

_ die Erweiterung des Flugsteiges, mit dem Bau eines Unter-

flurhydrantensystems und mit der Erstellung von Pldnen fir
die Verschiarfung der Hindernisfreiheit der Pisten. Die Flug-
hafen-Immobilien-Gesellschaft, die flir die Hochbauten ver-
antwortlich ist, priifte die Erweiterung des Flughofes und der
technischen Bauten der Swissair. Sofort nach dem Bekannt-
werden der zahlreichen Bestellungen fiir Diisenverkehrsflug-
zeuge wurde Ende 1955 auch die Projektierung der Pistenver-
lingerungen an Hand genommen. Alle diese Arbeiten waren
sehr dringend, da die neuen Langstreckenflugzeuge bereits
1959 eingesetzt werden sollen. Die generellen Projekte fiir die
zweite Bauetappe waren Ende Mérz 1956 fertiggestellt. Am
12. Oktober hat ihnen der Bundesrat zugestimmt und den eid-
gendssischen Réten die Gewédhrung einer Bundessubvention
beantragt. Diese Vorlage haben Stdnderat und Nationalrat
gutgeheissen.

I. Verlingerung der Pisten und Rollwege

1. Gesichtspunkte fir den Ausbau der Pisten

Die obengenannten Pistenlingen von 3750 m fiir die
Blindlandepiste und 3000 m fiir die Westpiste sind Minimal-
masse. Es muss damit gerechnet werden, dass die Flugzeug-
industrie noch schwerere und schnellere Flugzeuge hervor-
bringt. Um in diesem Falle liber eine gewisse Reserve zu ver-
fiigen, wird eine Verldngerung der Blindlandepiste auf 4000
Meter und der Westpiste auf 3150 m als zweckméssig er-
achtet.

Die Frage, ob ein Ausbau der Blindlandepiste allein ge-
niigen wiirde, wurde sorgféltig gepriift. Wohl sind die 130 t
schweren Diisenverkehrsflugzeuge etwas weniger querwind-
empfindlich als die heutigen Flugzeuge. Nach den Angaben der
Herstellerwerke wird die zuldssige Querwindkomponente im
praktischen Einsatz aber nicht mehr als 40 km/h betragen
dirfen. Da die quer zur Blindlandepiste einfallenden West-
winde hdufig diesen Wert {iberschreiten, sind die kommenden
Strahlflugzeuge auch auf die Beniitzung der Westpiste an-
gewiesen, es sei denn, man nehme die Schliessung des Flug-
hafens bei solchen Windverhéltnissen in Kauf.

Die grosse Bedeutung der Westpiste geht mit aller Deut-
lichkeit aus der H&aufigkeit ihrer Beniitzung hervor. Nach der
Statistik wird sie in etwa 73 9, die Blindlandepiste in etwa
25 9, aller Bewegungen beniitzt. Zudem {iibt die Westpiste in
Zurich in Stosszeiten in beschridnktem Masse die Funktion
einer gleichzeitig beniitzbaren zweiten Piste aus. Wenn es die
Windverhéltnisse irgendwie gestatten, wird heute in Stoss-
zeiten auf der Blindlandepiste gelandet, auf der Westpiste ge-
startet. Dadurch ist es moglich, die Leistungsfihigkeit des
Pistensystems wesentlich zu erhéhen. Die Moglichkeit der
gleichzeitigen Beniitzung zweier Pisten wird mit der Verkehrs-
zunahme immer héufiger ausgeniitzt werden. Die Bisenpiste
soll keinen weitern Ausbau mehr erfahren.

Obschon die kommenden Diisenverkehrsflugzeuge bereits
Ho6chstabfluggewichte von 130 t aufweisen und mit einer wei-
teren Steigerung der Flugzeuggewichte in Zukunft gerechnet
werden muss, diirfte die nach den Normen der ICAQO fiir die
hochste Klasse der Flugzeuge vorgeschriebene Tragfihigkeit
von 135 t genligen. Bei der Konstruktion des heutigen Pisten-
und Rollwegsystems wurde von einer Verteilung der Last auf

Tabelle 2. Ergénzende Daten der drei neuesten Douglas-Flugzeuge

DC-6B DC-7C2)  DC-8

Lénge m 32,5 34,56 454
Spannweite m 35,8 38,9 42,6
Hohe m 8,7 9,7 12,9
Brennstoffkapazitit m3 20,6 29,6 82
mittl. Brennstoffverbrauch 1/h 1500 1825 8500
Startleistung PS 4-2500 4-3450 4-6000
Passagierzahl 1) 48 68 140
Frachtvolumen 1) m3 14,4 18,4 40
Transportleistung pro

Jahr1t) Mio tkm p 15 40
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Bild 2. Léngenprofil der Anflugschneise zur Blindlandepiste; Lédngenmasstab 1:20000; Hohenmasstab 1:1600

zwei Fahrwerkhilften mit je einem Rad ausgegangen. Da die
Fahrwerke der modernen Grossflugzeuge mehrere Réder auf-
weisen, wird eine giinstigere Lastenverteilung bewirkt, so dass
die Beanspruchung der Beldge trotz dem viel hdheren Ge-
wicht der Flugzeuge nicht wesentlich grosser sein wird als
bei den heute eingesetzten Flugzeugen. Der maximale Pneu-
druck erhoht sich von 10 auf 12 kg/cm?2.

Ausser den Pistenverlingerungen erfordert der Ausbau
der An- und Abflugschneisen bedeutende Tiefbauarbeiten, um
die heute notwendige Raum- und Hindernisfreiheit zu schaf-
fen. Die schweren Diisenflugzeuge weisen bei hohen Sommer-
temperaturen sehr flache Flugbahnen auf. Die Neigung der
hindernisfreien Ebene, die frither 1:50 betrug, muss kiinftig
flir die Blindlande-Anflugschneise auf mindestens 1:80 ver-
ringert werden.

2. Die Blindlandepiste

Diese Piste kann nach Siiden nur um 500 m verldngert
werden, weil sonst die Bahnlinie Oerlikon - Kloten und die
Hiuser von Glattbrugg in die vorgeschriebene hindernisfreie
Ebene hineinragen wiirden. Hieraus ergibt sich die Notwen-
digkeit einer Verlingerung nach Norden um 900 m. Dadurch
kommt der flache Hohenzug zwischen Oberglatt und Winkel,
der schon immer ein Flughindernis dargestellt hat, in die hin-
dernisfreie Ebene der nordlichen Anflugschneise hineinzu-
liegen und muss ausgeebnet werden. Der Abtrag erfolgt unter
einer 1:100 geneigten Ebene, soweit er innerhalb der Einziu-
nung des Flughafensgebietes liegt. Ausserhalb der Einziu-
nung soll in der Blindlande-Anflugschneise soviel Erde ab-
getragen werden, dass die Oberfldche {iberall mindestens 4 m
unter der 1:80 geneigten hindernisfreien Ebene liegt. Auf diese
Weise kann das Gebiet auch bei flugbetrieblich schlechtem
Wetter unbehindert landwirtschaftlich benutzt und der Stras-
senverkehr kann aufrecht erhalten werden.

Der Abtrag betrdgt 1,8 Mio m3. BEr wird zum Auffiillen
der Mulde in der Pistenverlingerung verwendet. Diese erhalt
eine Steigung von 7,6 %,. Damit kommen Pisten- und Rollweg-
verlingerung auf Dammschiittungen zu liegen, die bis zu 7 m
iiber den jetzigen Boden hinausragen. Diese Auffiillungen
miissen wegen dem dort aufzustellenden Gleitwegsender nach
den Forderungen der funktechnischen Bediirfnisse ausgefiihrt
werden.

Das Abtragmaterial besteht vorwiegend aus Lehm. Es
muss unter der Piste und dem Rollweg besonders vorsichtig
eingebaut und gut verdichtet werden. Um hieriiber Erfahrun-
gen zu sammeln, ist Ende 1956 im fraglichen Bereich ein Ver-
suchsdamm mit lehmigem Material geschiittet worden. An ihm
hat man die zweckmissigsten Verdichtungsgeréite und die
glinstigste Verdichtung ausprobiert; der Setzungsverlauf wird
laufend beobachtet.

Durch die Flughafenausdehnung nach Norden und den Ab-
trag im Hiigelgeldnde miissen auch die Strasse Oberglatt -

. Abtrag
Summenlinie der = 530000 m®
Terrainhdchstpunkte S ~

p e T

inder Flugschneise ~ /
-

Abtrag

e
T 240000m?*
N

Hor. 41500
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Bachenbiilach teilweise verlegt und die Anschlusstrasse nach
Winkel-Riiti neu erstellt werden. Im Gebiet der Pisten- und
Rollwegverlingerung sind der Himmelbach und der Saumgra-
ben zusammenzulegen und auf eine ziemlich lange Strecke
einzudolen. Die 900 m lange Pistenverldngerung selbst wird
als sogenannte Kontaktzone fiir den Blindlandeanflug mit spe-
ziellen Beleuchtungseinrichtungen und Tagesmarkierungen im
Pistenbelag ausgebildet.

Im Bereich der siidlichen Ausflugschneise miissen die
Hochspannungsleitungen der EKZ verkabelt und die Speise-
leitung der Bahnlinie Oerlikon - Kloten tiefer gesetzt werden.
Weiter ist der Altbach um weitere 270 m einzudolen. Die
Bodenverhiltnisse sind teilweise ungiinstig: Grossere Torflager
miissen ausgerdumt werden. Die Ausplanierung des Geldndes
hat auch hier den funktechnischen Bediirfnissen zu geniigen.

3. Die Westpiste

Die Verlingerung der Westpiste von 1900 m auf 3150 m
erfolgt ebenfalls beidseitig, in westlicher Richtung um 700 m
gegen die Glatt, in stlicher Richtung um 500 m gegen das
Dorf Kloten. Die Westpiste wird flir lingere Zeit mit 3150 m
Linge der Verkehrsabwicklung geniigen. Erst bei stark zu-
nehmender Verkehrsdichte diirfte hauptsdchlich im Hinblick
auf den Schlechtwetter-Flugbetrieb der Zeitpunkt kommen,
da auch diese Piste auf mindestens 3500 m Lénge ausgebaut
werden muss. Da im engen Glattal eine zweite, zur ersten
parallelliegenden Blindlandepiste nicht in Frage kommt, mis-
sen zwecks Erhshung der Leistungsfdhigkeit des Pisten-
systems dann mdoglichst gleichzeitig Blindlandungen auf der
Blindlandepiste und Blindstarts auf der Westpiste in west-
licher Richtung uneingeschriankt erfolgen kénnen. Dies flihrt
dereinst zwangsldufig zu einer Verldngerung der Westpiste.
Als Startlinge in der westlichen Hauptrichtung, mit gegen
60 9% Benutzungshiufigkeit der Piste, stehen im jetzigen Aus-
bau 3150 m Lénge zur Verfiigung. Fiir die anschliessend 1:50
geneigte hindernisfreie Ebene ist in der Ausflugschneise ein
Hiigelabtrag von rund 200 000 m3 Material erforderlich. Gleich-
zeitig sind auch zwei Hochspannungsleitungen zu verkabeln;
weiter muss die Speiseleitung der Bahnlinie Riimlang—Ober-
glatt tiefer gesetzt werden.

Die so projektierte Westpiste kann spéter gegen Westen
hin ohne weiteres auf 3500 m verlingert werden, wobei fiir
die erforderliche Hindernisfreiheit dannzumal in der Aus-
flugschneise weitere 370 000 m3 Material abzutragen sein
werden. Wie die noérdliche Verldngerung der Blindlandepiste
wird auch die westliche Verldngerung der Westpiste mit bis
79, Steigung ausgefiihrt, damit der Hiigelabtrag in der west-
lichen Ausflugschneise moglichst klein gehalten werden kann.
Die bis 5 m hohen Dimme werden teilweise mit diesem Hiigel-
abtragmaterial geschiittet. Im Anschluss an das westliche
Pistenende muss die Glatt aus Sicherheitsgriinden auf eine
gewisse Linge tiiberdeckt werden, damit Flugzeuge, die das
Pistenende iiberrollen, keinen Schaden nehmen. Die Glattiiber-

Glatt-Uberdeckung

Verlangerungs-
maglichkeit
H0m 350m
S -

i
—.» Westliche Pistenverlangerung
m, 50m )
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Bild 3. Lingenprofil der Ausflugschneise von der Westpiste; Lidngenmasstab 1:20000; Héhenmasstab 1:1600
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deckung soll fiir kiinftige, 220 t schwere Flugzeuge mit einem
Pneudruck bis 20 kg/cm?2 dimensioniert werden, wie das vom
amerikanischen Luftamt empfohlen wird.

Wegen der erforderlichen Pistenlinge im Endausbau und
wegen den verlangten Hindernisfreiheiten in den Flugschnei-
sen ist man mit den beidseitigen Verldngerungsmoglichkeiten
der Westpiste ziemlich eingeschridnkt. Aus den topographi-
schen Verhiltnissen heraus ergibt sich, dass die projektierte
Verldngerung der Westpiste um 500 m gegen Kloten fiir den
Start der Flugzeuge in der westlichen Hauptrichtung und fiir
den spédter notigen Endausbau der Westpiste auf 3500 m
Linge unbedingt erforderlich ist. Ein Verzicht auf diese Ver-
lingerung durch Verschiebung der ganzen Westpiste in west-
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licher Richtung {iber die Glatt hinaus gegen Riimlang zu
kommt aus finanziellen und praktischen Griinden nicht in
Frage. Der wegen der Hindernisfreiheit erforderliche Hiigel-
abtrag in der Ausflugschneise wiirde auf iiber 2 Mio m3 an-
steigen und zudem miisste die Bahnlinie Riimlang - Oberglatt
der SBB nach Westen verlegt werden.

In der ostlichen Ausflugschneise der Westpiste ist die
verlangte Hindernisfreiheit flir die vorgesehene Pistenverldn-
gerung nicht mehr vorhanden. Die Pistenldnge ist also fiir
Abfliige in der Bisenrichtung nicht voll ausnutzbar. Die flug-
technisch zuldssige Lé&nge betridgt nur 2650 m, setzt aber
voraus, dass die flinfzehn Gebaude, wovon neun Wohnhiuser,
langs der Strasse Kloten - Biilach im Bereich der Flug-
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schneise verschwinden, und die Strasse selbst tiefer gelegt
wird. Ferner muss in der Ausflugschneise eine Hiigelkuppe
von 65000 m3 Material abgetragen werden. An dieser Stelle
sei darauf hingewiesen, dass die fraglichen Geb&dude an der
Ziircherstrasse bereits im jetzigen Ausbau teilweise 5 bis 10 m
lber die 1:50 geneigte hindernisfreie Ebene hinausragen, und
dies in unmittelbarer Néhe des Pistenendes. Die Gebdude wiir-
den besonders fiir die kommenden Diisenmaschinen mit ihren
flachen Ausflugbahnen ganz gefdhrliche Hindernisse bilden,
aber ebenso sehr wiirden auch die Bewohner dieser Gebidude
stdndiger Gef@hrdung ausgesetzt sein. Es darf nicht iliber-
sehen werden, dass die Benutzungshidufigkeit der Westpiste
in Ostlicher Richtung bei Biswind immerhin etwa 15 ¢,

/1 N

betrdgt. Wollte man einen Abbruch der fraglichen Gebdude
in Kloten vermeiden, so miisste fiir den Bisenstart die ge-
samte Piste um rund 500 m in westlicher Richtung iiber die
Glatt hinaus gegen Riimlang zu verldngert, d.h. die West-
piste in der zweiten Ausbauetappe auf total 3650 m Lé&nge
ausgebaut werden. Die zusédtzlichen Baukosten fiir eine solche
Pistenverldngerung dlirften schitzungsweise um etwa 3 Mio
Franken grosser sein als der Preis, welcher fiir den Erwerb
der in Frage kommenden Gebdude zu bezahlen ist. Die nutz-
baren 2650 m Pistenlinge fiir den Bisenstart sind an und fiir
sich knapp, so dass mit der Zeit mit einer Verldngerung der
Piste in westlicher Richtung iiber die Glatt hinaus auf minde-
stens 3000 m gerechnet werden muss.

West piste
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Die Baugrundverhéltnisse fiir die Pisten- und Rollwegver-
langerungen sind gegen Kloten gilinstig, gegen den Glattlauf
weniger glinstig, weil dort noch alte Flussldufe der Glatt vor-
handen sind. Rechtsufrig der Glatt muss eine neue Verbin-
dungsstrasse ins nérdliche Waldgebiet gebaut werden. Mit der
Verlangerung des Rollweges der westlichen Westpistenver-
ldngerung wird auch ein Motorenpriifplatz erstellt. Es ist
dies der einzige in der zweiten Ausbauetappe, da solche fiir
die librigen Pistenverldngerungen nicht notig bzw. im jetzigen
Ausbau schon vorhanden sind. Die Diisenmaschinen selber
brauchen an den Pistenenden keine solchen Priifpldtze mehr,
indem sie direkt auf die Pistenenden rollen und in kiirzester
Zeit starten.

4. Bemerkungen zur konstruktiven Bearbeitung

Die Breiten der Pisten und Rollwege erfahren gegeniiber
dem bisherigen gewisse Aenderungen. Es scheint, dass die
Breite der Blindlandepiste von heute 75 m auf 60 m und die
der Westpiste von heute 60 auf 50 m verringert werden kon-
nen. Dagegen diirften die Rollwege im Hinblick auf die Emp-
findlichkeit der Diisenaggregate eine Verbreiterung in dem
Sinne erfahren, dass ausserhalb den jetzt 27 m bhreiten Beton-
beldgen noch je zwei 5 m breite, bituminierte, nicht volltrag-
fiahige Streifen angeordnet werden. Diese Fragen der Pisten-
und Rollwegbreiten sollen an der gegenwértig stattfindenden
ICAO-Konferenz abgeklart werden.

In konstruktiver Beziehung hat sich die seinerzeitige Bau-
art der Pisten und Rollwege bewéhrt, sowohl bezliglich des
Unterbaues als auch der Betonbeldge. Ein im Jahre 1953
durchgefiihrtes Prézisionsnivellement hat Setzungen von
nur einigen Millimetern bis 1 cm bei den groéssten Aufschiit-
tungen von einigen Metern festgestellt, also sehr befriedi-
gende Ergebnisse gezeigt. Auch eine im letzten Jahre durch-
gefiihrte Ueberpriifung sdmtlicher Betonbeldge auf Risshil-
dung ist Zdusserst giinstig ausgefallen, indem nur unbedeu-
tende Haarrisse festgestellt werden konnten. Fiir den Kosten-
voranschlag ist daher filir die Belagsvergrosserung wiederum
mit der selben Bauart gerechnet worden. Lediglich an den
Rollweg- und Pistenenden und eventuell an den Flugzeug-
standpldtzen auf dem Flugsteig werden voraussichtlich vor-
gespannte Betonbeldge zur Ausfiihrung gelangen. Man will
damit an den infolge der Warmeentwicklung durch die Diisen-
aggregate am stidrksten beanspruchten Belagflichen die An-
ordnung von Bitumenfugen moglichst vermeiden. Zur Zeit sind
noch Belastungsversuche an neu erstellten Versuchs-Beton-
beldgen beim Flugsteig im Gange. Es ist beabsichtigt, die
bisherigen Plattenabmessungen der Betonbeldge bei gleich-
bleibender Plattenstdrke zu vergrossern, um moglichst an
Fugenldngen zu sparen.

Bild 6. Modell des TFlughofes, aus Osten gesehen

Die gesamte filir die Vergrosserung der Pisten und Roll-
wege erforderliche Hartbelagsfliche betrdgt 290 000 m2. Mit
Einschluss des Flugsteiges und der Vorpldtze im Werftareal
sind fiir die zweite Etappe insgesamt 560 000 m2 Hartbelags-
fldche erforderlich, also annédhernd gleich viel, wie der jetzige
Ausbau an Belagsflache aufweist. Der Kiessand flir unge-
waschenes und gewaschenes Koffermaterial sowie fiir die
Betonherstellung soll wiederum am Holberg gewonnen wer-
den. Der gesamte Bedarf einschliesslich desjenigen fiir die
Flugsteig- und Vorplatzerweiterungen betrdgt rund 1 200 000
Kubikmeter. Diese Kubatur ist von der gleichen Grossen-
ordnung wie die fiir den ersten Ausbau des Flughafens be-
notigte Materialmenge.

Abschliessend sei noch auf die umfangreichen Sondierun-
gen und erdbaumechanischen Untersuchungen zwecks Abklé-
rung des Baugrundes aller in Frage kommenden Flughafen-
baugebiete, der abzutragenden Hiigelmaterialien in den Flug-
schneisen sowie auf die Abtastung des Holberges nach ge-
eigneten Kiessandkomponenten hingewiesen. Alle diese Un-
tersuchungen sind von Geologe Dr. H. Jdckli, Ziirich, durchge-
flihrt worden. :

II. Die Erweiterung des Flugsteiges und der iibrigen Stand-
plitze

1. Leistungsfahigkeit des neuen Flugsteiges

Im ersten Ausbau des Flughafens wurde eine Flugsteig-

flache vor dem Flughof von 120 m Tiefe und im Mittel 400 m
Lange erstellt. Man hat damals eine Verldngerungsmoglich-
keit nach Siiden und nach Osten auf total 1200 m Lénge vor-
gesehen mit einer periferen Standplatzanordnung filir 24 bis
30 Flugzeuge von 50 bis 40 m Standplatzdurchmesser. Die
Aufstellung eines Flugzeuges neben dem andern ldngs des
ganzen Flugsteiges wurde als die zweckmaéssigste Anordnung
und die mogliche Standplatzzahl als geniligend erachtet. Man
nahm dabei bewusst in Kauf, dass spéter entweder dezen-
tralisierte Abfertigungsbauten erstellt oder die Flugpassagiere
mit speziell konstruierten Transportautobussen vom heutigen
Flughof an die weitest entfernten Flugzeugstandplitze ge-
bracht wiirden, um die Laufdistanz der Passagiere und die
entsprechenden Zeiten zu verringern. Heute weiss man, dass
sich das System mit Transportautobussen, wie es im London
Airport zur Anwendung gelangt, nicht bew&dhrt hat.

Der heutige Flugsteig in Kloten ist bereits zu klein ge-
worden. In Spitzenzeiten kénnen die ankommenden und star-
tenden Maschinen nicht mehr in wiinschenswerter Weise auf-
gestellt und bedient werden. Der Flugsteig ist stark tiber-
lastet, und die Vermehrung der Standplédtze ist dringend ge-
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worden. Grundsitzlich ist man aber von der periferen Ver-
grosserung, wie anfidnglich vorgesehen, abgekommen. Die
Flugpassagiere sollen die Flugzeuge zu Fuss, allerdings nicht
auf zu langen Wegen, und vor allem wettergeschiitzt, d.h.
in gedeckten Laufgingen, erreichen konnen. Auf diese Weise
gelangt man zu einer konzentrierten Anordnung der Stand-
plidtze vor dem Flughof.

In der jetzigen Erweiterung sind in Kloten zwei soge-
nannte Fingerdocks und anschliessend je ein Seitendock 'in
moglichst zentraler Anordnung zum Flughof vorgesehen. Mit
dieser Disposition ergeben sich 25 Flugzeug-Standplédtze, wo-
von 18 Plidtze mit je 50 m Durchmesser und 7 Pldtze mit je
70 m Durchmesser. Die Letztgenannten sind filir die grossen
Diisenmaschinen notwendig. Flugsteig und Fingerdocks sind
so angeordnet, dass ausserhalb den Docks geniigend Platz fir
Doppelrollwege vorhanden ist, so dass sich der gegenldufige
Rollverkehr fliissig abwickeln kann. Spater besteht die Mog-
lichkeit, in siidlicher Richtung weitere Docks anzuordnen, no-
tigenfalls auch ein zweites Abfertigungsgebdude zu erstellen,
so dass schliesslich mehr als 40 Standpldtze geschaffen wer-
den konnen. Auf alle Fille ist gentigend Fldche fiir die Er-
weiterung des Flugsteiges vorhanden.

Die erforderliche Anzahl Standplédtze ergibt sich aus der
Leistungsfiahigkeit des Pistensystems. Im einfachen Pisten-
system kann giinstigenfalls mit etwa 40 Start- und Lande-
bewegungen pro Stunde gerechnet werden. Rechnet man fer-
ner mit einer fiir den Servicedienst erforderlichen Bodenzeit
der Flugzeuge von 30 bis 45 Minuten pro Maschine, so geni-
gen die vorgesehenen 25 Standplédtze vorldufig auf lange
Sicht. Maschinen, die nicht im Beladungsprozess begriffen
sind und lingere Bodenzeiten bendtigen, sind vorilibergehend
anderswo zu parkieren. Wird dereinst der Flughafen auf
Doppelpisten ausgebaut, so wird sich seine Leistungsféhig-
keit gegeniiber heute vergrdssern, aber bestimmt nicht ver-
doppeln. Mehr als 40 bis maximal 45 Standpldtze werden
iberhaupt nie nétig sein.

2. Die Ausbildung der Docks und Standplitze

Die projektierte Verbreiterung des Flugsteiges und die
zugehorigen dusseren Rollwege sind so angeordnet, dass noch
ein geniigender Sicherheitsstreifen gegeniiber dem Pisten-
system gewihrleistet bleibt. Fiir die Gesamtanordnung der
Finger- und Seitendocks ist zu beachten, dass einmal die
Flugzeuge unbehindert und gefahrlos zu und von den Stand-
plédtzen rollen kénnen, dass ferner der Service zu und von den
Flugzeugen rasch und sicher erfolgen muss, und dass vor
allem auch die Flugzeugpassagiere in {ibersichtlicher Weise
durch die gedeckten Zuginge auf kiirzestem Wege gefahrlos

zu den Flugzeugen gelangen und von diesen weggehen kdnnen.
Der ganze Verkehrshetrieb auf dem Flugsteig muss also iiber-
sichtlich und zweckmissig sein. Dementsprechend diirfen der
Abstand der Fingerdocks an den Wurzeln weder zu gross
noch zu klein und die Docks selber nicht zu lang sein. Die im
Projekt getroffene Anordnung der Flugsteigerweiterung be-
dingt allerdings eine ziemlich grosse neue Hartbelagsfldche
von rund 220 000 m2; in dieser Zahl sind die in Ostlicher Rich-
tung vom Flugsteigweg zu erstellenden Vorpldtze fiir den
Frachtverkehr und den Nichtlinienverkehr inbegriffen (Sport-
und Touristikverkehr). Nicht abgekldrt ist die Frage, ob fur
die Diisenmaschinen zus#tzlich Starterpldtze zur Inbetrieb-
nahme der Diisenaggregate abseits der Docks geschaffen wer-
den miissen, oder ob die Maschinen von den Standpldtzen aus
mit eigener Kraft direkt wegrollen konnen.

Die Diisenmaschinen werfen noch verschiedene Probleme
auf, die einer niheren Abkldrung bediirfen. Lirmerzeugung,
Sog- und Strahldruckwirkungen (Diisenwind), Wéarmeent-
wicklung, Gestankausbreitung, Gefdhrdung durch iberlaufen-
den Treibstoff (Kerosen) verlangen besondere Schutzmass-
nahmen gegeniiber dem Bedienungspersonal, den Flugpassa-
gieren sowie den Zuschauern. Aber auch die Flugsteigdocks
miissen in konstruktiver Beziehung den aufgeworfenen Pro-
blemen Rechnung tragen. Und schliesslich miissen die Flug-
zeugstandplitze gegen schidliche Einfliisse widerstandsféhig
sein. Da mit dem Einsatz der Diisenmaschinen der Flugsteig
bei Frostgefahr nicht mehr gesandet werden darf, erhebt sich
die weitere Frage, ob die Verkehrsflichen zwischen Docks und
Flugzeugen fiir die Flugpassagiere heizbar ausgebildet werden
sollten.

Die gedeckten Laufgénge der Finger- und Seitendocks fiir
die Flugpassagiere sind eingeschossig projektiert. In den
Docks werden alle moglichen Leitungen fir Starkstrom,
Schwachstrom, Telephon, Luft, Wasser direkt zu den Flug-
zeugstandpldtzen mit Serviceanschluss gefiihrt. Die Lauf-
génge der Docks konnen im Winter geheizt werden. Die
Abortanlagen werden direkt nach der Kldranlage entwéssert.
Ein besonderes Unterflurleitungssystem ist fiir die Benzin-
und Diisenbrennstoffe projektiert mit Zapfstellen auf den
Flugzeugstandplitzen.

Auch im Werftareal sind grossere Vorpldtze erforderlich,
und zwar miissen die bestehenden verbreitert und vor den
neuen Werftbauten neue Plédtze erstellt werden. Dies bedingt
eine Verlegung des jetzigen Kompensierungsplatzes. Die total
erforderliche Hartbelagfliche betrdgt ungefédhr 50 000 m2. Im
Werftgeldnde wird zwischen den Vorpldtzen noch ein Diisen-
priifstand eingebaut. Dagegen ist die Erstellung eines Ver-
bindungsrollweges von den Werftvorpldtzen zum siidlichen
Rollweg der Blindlandepiste im Projekt nicht vorgesehen.

Bild 7. Modell des Flughofes, aus Norden gesehen. Arch. H. Oeschger, Ing. Schubert & Schwarzenbach.
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3. Die technische Ausristung

Die Diisenverkehrsflugzeuge benétigen fiir Langstrecken-
flige bis zu 82 m3 Brennstoff. Da bei der Verwendung der
heute {iiblichen Zisternenwagen fiir das Tanken einer DC-6 B
mit einem Fassungsvermodgen von 21 m3 45 min notwendig
sind, wéhrend dieser Vorgang bei der DC-7, die 30 m3 fasst,
sogar eine Stunde dauert, muss nach neuen Methoden gesucht
werden, wenn man nicht Tankungszeiten von mehr als zwei
Stunden in Kauf nehmen will. Vorgesehen ist der Einbau
eines Unterflurhydrantensystems, wobei der Brennstoff von
den heutigen Tankanlagen mit natiirlichem Gefédlle in vier
Leitungen fiir die verschiedenen Benzinsorten und drei Lei-

Die Tapisserien von Carl Bieri
Von Dr. Rudolf Schnyder, Ziirich

Wir alle kennen den von uns meist wenig geschitzten
Zufall, der bei unvorhergesehenem Zusammentreffen ver-
schiedenster Umstdnde Ueberraschungen hervorbringt, und
oft verzichteten wir gerne auf die seltsamen Entdeckerfreu-
den, welche uns dadurch zuteil werden. Sollte es uns aber zu-
fallen, dass wir uns selbst auf diese Weise entdeckten, unsere
Anlage, Begabung und Aufgabe erkennten, auch dann nihmen
wir dies nicht ohne ein Befremden vor uns selbst zur Kennt-
nis, nicht ohne skeptische Zuriickhaltung auf; endlich aber
konnen wir nicht begreifen, weshalb uns die Einsicht so lange
versagt blieb. Zumal bei Kiinstlern fillt auf, wie oft sie das
Feld ihrer wirklichen Leistungen erst spit finden. Dies gilt
noch im besonderen fiir die Schweizer, unter denen sich spit-
erwachte Dichter, Musiker und Maler genug aufzihlen liessen.

Einer dieser Spidterwachten ist auch der Berner Maler
Carl Bieri. Er wurde 1894 als Sohn eines Flachmalers und
einer Neuenburger Sticklehrerin in Bern geboren. Nach dem
Besuch der Schulen erlernte er den Beruf des Vaters. Als Gip-
ser und Maler arbeitete er in verschiedenen schweizerischen
Stddten und in Siidfrankreich bis 1919. In den Jahren von
1919 bis 1929 versah er die Stelle eines Bibliothekars in Bern.
Seit 1929 versucht er sich als freier Kiinstler durchzubringen.
Dabei gab der Maler Bestes in seinen Holzschnitten, welche,
aus der Ndhe zum Handwerk hervorgegangen, die reine
Flachensprache des Schwarz-Weiss sprechen. Der Holzschnitt
wird auch hier weitgehend seiner &ltesten Bestimmung ge-
méss als ein Mittel zur Textillustration verwendet: eine Be-
ziehung zum Buch, die bei dem ehemaligen Bibliothekar auf
der Hand liegt. Doch bleibt dem Maler ein Hang zur Farbe,
die im Holzschnitt zu kurz kommt.

Eine Frau war es, die mit feiner Einfiihlung Carl Bieri
anregte, er mochte sich doch einmal als Entwerfer von Bild-
teppichen versuchen. Dieses wohl fast zufillig hingeworfene
Wort traf ins Schwarze. Mit einem Mal war die Méglichkeit
gegeben, Handwerk, illustrativen Bildgehalt und Farbe im
buchstédblichen Sinn miteinander zu verkniipfen, so dass der
Maler selbst von einer begliickenden Dreieinigkeit von Hand-
werk, Material und kiinstlerischer Erfindung spricht («Bund»
14.12.1952). Dieser Satz sagt deutlich genug, dass Carl Bieri
die Teppichwirkerei fiir sich neu entdeckt und als sein eigent-
liches, ihm vorbestimmtes Wirkungsfeld erkannt hat. Als Be-
trachter sind wir die Zeugen dieser Entdeckung. Sie fillt ins
Jahr 1951.

In den ersten Monaten jenes Jahres wurden in der Basler
Kunsthalle die Tapisserien von Angers ausgestellt. Aktualitit
und Ausdruckskraft dieser Bildteppiche mégen Carl Bieri in
seinem Vorhaben innerlich bestdrkt haben, und wichtiger An-
reger wurde ihm der grosse Franzose Lurcat. Damals ent-
standen die ersten Teppichkartons, und damit erfolgte auch
die vollstindige Wendung zur Tapisserie. Auf seiner nichsten
Reise besuchte er Aubusson, und er schrieb seinen Eindruck
nieder: «Aubusson: ein altes Stéddtchen in einem Engpass
zwischen Felsen und Steinhiingen, in kargem Land. Es ist wie
ein Uhrmacherstddtchen im Jura. Die gleichen in ihre Arbeit
verbissenen Menschen, mit kantigen Kopfen wie aus Holz ge-
schnitzt. Auf grob gearbeiteten Webstiihlen, zum Teil aus
dem 16. Jahrhundert, geadelt durch viele Schonheiten, die

tungen fiir die Diisentreibstoffe in Zwischentankanlagen
fliesst, die sich in der Ndhe des Flugsteiges befinden. Von dort
wird er zu den Zapfstellen auf dem Flugsteig gepumpt. Die
Fordermengen betragen 2 m3/min fiir das Benzin und 5 m3/min
fiir das Kerosen. Um die Standzeiten auf dem Flugsteig zu
verkiirzen, ist auch im Werftareal fiir das Vortanken der
Flugzeuge der Swissair der Einbau einer solchen Anlage in
Aussicht genommen.

Im Flugsteig sollen auch die notwendigen Leitungen fiir
die Versorgung mit Stark- und Schwachstrom sowie Luft und
Wasser eingebaut werden.
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auf ihnen gewirkt wurden, entstehen heute kiihne und lebens-
nahe Werke. Aus alten, grauen Riumen entfaltet sich eine
farbenspriihende, lebensbejahende Pracht, die Sorgen des Ta-
ges hell iberstrahlend.» («Bund» 14.12.1952). Diesen Husse-
ren Eindriicken entspricht das selbstverstdndliche Verhiltnis
des ehemaligen Malers zum neuen Material, zu den Textilien,
ein Verhéltnis, das ihm wohl von Mutters Seite vererbt wurde.

Die Arbeit mit dem Textil brachte ein neues Bilddenken
ins Schaffen Carl Bieris. Dies tut sich selbst in der Wahl des
Bildthemas kund. Die Herstellung von Tapisserien braucht
einen so gewaltigen Aufwand an Zeit, Kraft und Geld, dass
dieser Aufwand durch einen entsprechend haltbaren Gegen-
stand gerechtfertigt sein sollte. So sucht Carl Bieri nach wiir-
digen Bildinhalten. Dabei grdbt er das Gold der ihn letztlich
beschédftigenden Dinge aus: Szenen aus der Odyssee, die
Vogelpredigt des heiligen Franz u.a.m. Ausgefallenes und
reine Fantasien fehlen. Bei der Sichtung der neuen Bild-
motive konnte man auf den Gedanken kommen, dass die Wir-
kerei, die Beschédftigung mit Wolle und Garn, einem dichte-
rischen Denken seltsam verpflichtet wire. Dazu meint Carl
Bieri, dass liberhaupt das Uebersetzen eines Bildgehaltes in
diese eng an die Technik gebundene Form wie das Ueber-
setzen eines Gedankens in die gebundene Sprachform, in die
Gedichtform sei, was zur stark poetischen Wirkung dieser in
unserer Zeit neu gefundenen Kunst fiihre («Bund» 14.12. 1952,
«Neue Berner Zeitung» 26.6. 1955). Der Vorgang wird in den
Versen Ovids beschrieben: «Manches wird Rebe, und das, was
eben noch Faden gewesen, wandelt in Schosse sich um, und
Weinlaub sprosst aus der Kette. Purpurgewebe verleiht seine
Glut den feurigen Trauben.» Vielleicht ist es auch dieses
Dichterische des Gegenstandes an sich, darin wir einen trif-
tigen Grund finden konnen, weshalb Velasquez in seinem Bild
«Las Hilanderas», die Spinnerinnen, keine gewohnliche Genre-
szene malte. Hier ahnen wir, was die Ikonographie heweist,
dass der grosse Spanier diesen scheinbar realistischen Vor-
wurf dazu beniitzte, einen durchaus dichterischen Einfall,
nédmlich die drei Parzen, darzustellen.

Bis heute konnen wir den Kampf um die Verwirklichung
solcher Bildgedanken im Werke Carl Bieris iiber 25 Kartons
verfolgen. Davon wurden 15 ausgefiihrt. Sechs sollen hier als
Beispiele gezeigt werden.

Der Nausikaakarton (Tafel 18) gehort der friithesten Zeit
an. Man denke sich diesen Teppich auf einer langgestreckten
Wand, am Anfang eines Laufganges. Dann wird der voriiber-
eilende Betrachter mit dem schlammbesudelten Odysseus, der
zwischen zwei verwachsenen Oelbdumen hervorbricht, vor dem
Ehrfucht gebietenden Stillestehn der weissen Nausikaa unver-
mittelt anhalten, indes die Gespielinnen in archaischem Knie-
lauf reissaus nehmen. Das Bild wirkt durchaus von links nach
rechts in die Breite. Selbst das kleinteilige Blattwerk des
Baumes, womit Odysseus seine Blosse deckt, erscheint gegen
den rechten Bildrand hin geschiittelt und durchblasen. Nur dic
weissen Lilien stehen dem tapferen Méidchen auf geraden
Stengeln standhaft und aufrecht zur Seite.

Der Teppich mit den drei musizierenden Engeln (Tafel 19)
wirkt grésser und ruhiger. Im Vogelbeerstrauch sitzend, spie-
len sie ein dunkel instrumentiertes Blidsertrio: zwei Oboen
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mit dem meckernden Bass des scherzosen Fagotts. Das gleich-
méssig dichte, in die Gewander hiniliberspielende Buschwerk
schafft den drei Musikanten ein hochgelegenes Vogelnest,
einen geeigneten Aufenthalt flir ihr St&ndchen. Nun blasen
sie einen Dreitakt, wie er im Bilde durch die drei parallelen
Diagonalen der Instrumente aufgezeichnet ist. Héren wir wohl
ein Menuett?

Der Teppich mit dem Schriftband: «Laudato si, mi
Signore ... (Tafel 19) preist die Sonne nach den Worten des
heiligen Franziskus. Der grosse geflammte Ball beleuchtet die
Biihne der Schopfung vor einem dunklen, gestirnten Nacht-
grund. Zwei eckige Kontinente liegen in vollem Licht. Hier
sonnt sich die Schlange auf dem Stein am Fusse des Wein-
stocks, dort tritt ein getupfter Hirsch aus dem Geblisch. Da-
zwischen spiilt das Meer mit gefleckten und gestreiften
Fischen von Kiiste zu Kiiste.

Auch der Hahn auf dem Teppich, der auf Tafel 18 unten
wiedergegeben wird, scheint vor allen andern Végeln ein Lob-
lied zu siegen. Seine einfachere Singkunst wird im Bilde
durch die einfacheren Formen von Baum und Zweigen, man
mochte fast sagen von Blatt und Zweigen, dargestellt. Ob
Blatt, ob Baum, die Form bleibt sich gleich, ein leiser oder
lauter ausgestossenes Kikeriki.

Auf dem Teppich, den Tafel 20 zeigt, hat bewegliches
Blattwerk das ganze Feld iiberwachsen. Im niedrigen Geholz
haben wir den heiligen Franz iiberrascht. Durch helles und
gestreiftes Laub an geknickten Zweigen glédnzen uns seine
Augen und der Stern von Hals und Halsausschnitt seiner
groben Bettelmodnchskutte entgegen. Vo6llig unbeweglich steht
er zwischen zwei Baumstdmmen und predigt den Vogeln:
Impero ch’elli v’ha dato il vestimento duplicato e triplicato.
Und wirklich, in doppelter und dreifacher Kleidung ist das
ganze Volk des Himmels anwesend. Hier lauschen Amsel,
Drossel, Fink und Star, selbst der Reiher und die Rohrdommel,
der Uhu mit zugekniffenen Augen, Kauz und Taube. Drei
freche Spatzen suchen sich, dem Heiligen auf der Schulter
sitzend, anzubiedern. Ein grosser wiedergegebenes Detail soll
die technisch saubere, reizvolle Ausfiihrung dieser Tapisserie
veranschaulichen. Sie wurde in Aubusson gewoben.

Den grossten Teppich arbeitete Carl Bieri fiir die Stirn-
wand der neuen Ahdankungshalle im Bremgartenfriedhof -in
Bern (Tafel 17). Die Tapisserie bringt in den wenig erfreu-
lichen Raum einen trostlichen Klang. Sie ist der den Propor-
tionen der Frontwand fein eingepasste Blickfang. Ihre far-
bigen Felder wirken auf der ganzen zur Verfiigung stehenden
Mauerflache und beleben diese mit einem tiefen Blauton,
darin das orange-gelbe Firmament von Stern, Distel, Dorn,
Weizen, Rebe und Baum am Ufer des gewellten Stromes

leuchtet, der iiber die ganze Linge des Teppichs fliesst. In

seiner einfachen Symbolik von Stern, Strom und Baum des
Lebens sowie der Dinge, die uns das Leben bringt, stellt er
eine grosse Ordnung dar. Von dieser Ordnung spricht auch
der dem Teppich als Leitwort mitgegebene Satz des Apostels
Paulus: «Was du sdest, wird nicht lebendig, es sterbe denn:»

Treten wir nun einen Schritt zuriick und versuchen wir
alle sechs Teppiche zu iiberblicken, dann fillt die letzte Ta-
pisserie durch ihre andersartige Fldchendisposition aus der
Reihe. Das TUeberschneiden des Teppichrandes durch Bild-
motive ist neu. Wenn alle fritheren Tapisserien eine Borte,
ja zum Teil einen betonten Rand aufweisen, dann schafft die-
sem letzten Teppich allein die umliegende Wand den geeig-
neten Rahmen. Was wir vor uns sehen, ist nicht mehr ein ge-
rahmtes Wandbild —, eher mo6chte man es als eine Bildinsel
der Wand bezeichnen; es ist ein der Wandfldche zugeordnetes
Bildfeld.

Dass die Tapisserie in solcher Weise einer grossen Mauer-
fliche zugeordnet wird, ist ihrem innersten Wesen geméss.
Stehen dem Entwerfer von Teppichen jedoch keine Winde
zur Verfiigung, dann ist die Gefahr gross, dass er keine Ta-
pisserien, sondern Bilder entwirft. Damit aber wird der Wand-
teppich seinen urspriinglichen Zweck verfehlen. Deshalb ist
der konkrete Auftrag filir den Entwerfer von Tapisserien le-
bensnotwendig. Wenn nun auch Carl Bieri Wéande braucht, um
in seiner Kunst Ganzes leisten zu konnen, dann spricht dies
fiir deren Echtheit. Deshalb mdéchten wir dem Kiinstler in Zu-
kunft mehr konkrete Auftridge wiinschen zur vollen Entfal-
tung seiner eigentlichen Begabung.

Adresse: Dr. Rudolf Schnyder, Waserstrasse 83, Ziirich 53.
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III. Zusatzliche Arbeiten

1. Zufahrtstrassen und Parkpldtze

Die Zunahme des Luftverkehrs und die stdndige Vermeh-
rung der Motorfahrzeuge wird eine starke Steigerung des
Strassenverkehrs zwischen den Stddten und dem Flughafen
zur Folge haben, der die heutigen Zufahrtsstrassen auf dem
Flughafengebiet und die Parkpldtze nicht mehr gewachsen
sein werden. Vor allem wirkt sich der starke Linksabbiege-
verkehr der von Ziirich kommenden Fahrzeuge zum Flughof
und zum Frachtgebdude verkehrshemmend aus. Es ist daher
vorgesehen, die Verkehrsverhéltnisse am Flughafenkopf durch
die Erstellung einer Strassenschlaufe durch die Kiesgrube am
Holberg zu verbessern (Bild 5). Dadurch entsteht vor den
Bauten der Passagier- und Frachtabfertigung ein Einbahn-
verkehr, wobei alle Abzweigungen nach rechts abbiegen. Um
die Verkehrsverhéltnisse bei den Werftanlagen der Swissair
zu verbessern, wird die Einfahrt zu diesem Areal auf die
Hohe der Werftanlage gehoben. Ferner soll die Kreuzung
dieser Strasse mit der Zufahrtsstrasse verkehrstechnisch
besser ausgebaut und durch den Einbau einer Lichtsignal-
anlage mit Kontaktschwellen gesichert werden.

Die Erstellung von zahlreichen Neubauten in der Umge-
bung des Flughofes und im Werftareal zieht den Bau von
neuen Werkstrassen nach sich. Ausserdem ist eine wesentliche
Vermehrung der ausgebauten Parkpldtze vorgesehen, deren
Zahl von etwa 300 auf etwa 1000 erhdht werden soll. Weitere
Parkpldtze sind im technischen Areal der Swissair geplant.
Schliesslich verlangt die siidliche Verldngerung der Blind-
landepiste auch eine Verlegung der heute provisorisch iiber
das Taubenried flihrenden Verbindung zwischen Riimlang und
Kloten. Diese Verbindung wird von der Rohrstrasse westlich
des Bahndammes zum Werkareal der Swissair fiihren.

2. Kanalisation, Kldranlage und Wasserversorgung

Die Erstellung zahlreicher neuer Bauten und die sténdige
Personalvermehrung rufen nach einem Ausbau der Kanalisa-
tion, der Klédranlage und der Wasserversorgung. Die vorhan-
denen Anlagen wurden fiir eine Belegschaft von 1500 Per-
sonen gebaut, wdhrend heute schon rund 2500 Personen auf
dem Flughafen arbeiten. Die Verkehrszunahme und die Ver-
mehrung des Flugzeugparkes der Swissair lassen erwarten,
dass sich die Belegschaft weiter stark vermehren wird.

Das Kanalisationsnetz muss durch den Bau neuer Sam-
melkanéle in einer Gesamtldnge von 3900 m filir Schmutz- und
Meteorwasser vergrossert werden. Die Klédranlage, die fiir die
anfallenden Wassermengen zwar immer noch geniigt, nicht
aber filir den biologischen Abbau der anfallenden, stark kon-
zentrierten Abwasser, muss durch Erstellung eines weiteren
Tropfkorpers, eines Nachklirbeckens und eines weiteren Faul-
raumes erginzt werden. Da die Gemeinde Kloten sich zurzeit
mit der Erweiterung der bestehenden gemeindeeigenen Klar-
anlage befasst und die Gemeinde Opfikon den Bau einer neuen
Anlage projektiert, wird die Erstellung einer gemeinsamen
Anlage fiir die beiden Gemeinden und den Flughafen gepriift.
Sie soll am rechten Ufer der Glatt unterhalb von Glattbrugg
zu liegen kommen. Sollte sich dieses Projekt verwirklichen
lassen, was im Hinblick auf den Gewdisserschutz und die ge-
ringen Betriebskosten erwiinscht wire, dann hitte sich der
Flughafen im Rahmen der Kosten fiir die Erweiterung der
flughafeneigenen Anlagen an den Kosten des Gemeinschafts-
werkes zu beteiligen.

Auch die Ringleitung flir die Wasserversorgung der Ge-
bdude des Flughafens und den Feuerwehrdienst muss er-
weitert werden. Dazu sind neue Hauptleitungen von rund
5200 m Lénge zu erstellen sowie Anschliisse an die Bauten der
Flughafen-Immobilien-Gesellschaft und der Swissair.

3. Elektrische Anlagen

Im Zusammenhang mit den neuen Anlagen muss die
Stromversorgung des Flughafens verbessert werden. Dazu
sind die Transformatorenstation beim Flughof und die ver-
schiedenen Unterstationen auf dem Feld sowie im technischen
Areal der Swissair auszubauen. Filir die Stromversorgung
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der neuerstellten Pistenteile und Rollwege bedarf es neuer
Unterstationen sowie neuer Beleuchtungseinrichtungen. Zu-
dem sind zur Verbesserung der Bedingungen fiir Landung und
Start bei schlechtem Wetter die bestehenden Beleuchtungs-
anlagen auszubauen. Es handelt sich um folgende Massnah-
men: Nach den neuen internationalen Normen muss der
Lampenabstand filir alle Pisten, mit Ausnahme der Bisenpiste,
von 50 auf 30 m verringert werden. Die bisher nur in einer
Richtung wirkenden hochintensiven Lichter der Blindlande-
piste sind durch solche fiir beide Anflugrichtungen zu er-
setzen. Die dabei freiwerdenden Lampen sind auf der West-
piste einzubauen, und zwar so, dass diese Piste bei unsich-
tigem Wetter von Osten her ebenfalls mit hochintensiven
Lichtern angeflogen werden kann. Die Blindlandepiste ist an-
statt mit einem reduzierten «Calvert»-Anflugsystem (mit drei
Querbalken) mit dem Standardsystem, das sechs Querbalken
aufweist, auszuriisten. Sie muss ferner in der sogenannten
Kontaktzone, auf der die Flugzeuge bei der Landung auf-
setzen, in einer Lé#nge von 900 m eine in den Boden einge-
baute Befeuerung erhalten. Es handelt sich um in den Beton
eingebaute iiberrollbare Lichter, die wie die Seitenlichter in Ah-
stdnden von 30 m und mit einem Abstand von etwa 22,5 m
von der Pistenaxe angebracht werden.

Ausserdem ist auch eine wesentliche Verstdrkung der
Flugsteigheleuchtung unerldsslich. Die Flugzeugstandplitze
sind durch Lampen, die l&ngs der Dockanlagen angebracht
werden konnen, zu beleuchten.

Schliesslich miissen auch die Hindernislichter in der Um-
gebung des Flughafens den durch die Pistenverldngerung ver-
dnderten Flugschneisen angepasst werden. Vor allem sind die
Fahrleitungen der Eisenbahnstrecke Oerlikon - Kloten und
Oerlikon - Oberglatt in den Sektoren der Flugschneisen zu be-
leuchten.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass die zur Sicherung der
Stromversorgung der bestehenden Anlagen vorgesehene dop-
pelte Einspeisung aus zwei unabhéngigen Unterwerken nicht
genligt. Es entstehen immer wieder Stromausfille, die, auch
wenn sie nur von kurzer Dauer sind, an den radioelektrischen
Flugsicherungsanlagen des Flughafens Stérungen verursachen
und sie fiir ldngere Zeit ausser Betrieb setzen. Die fiir ver-
schiedene lebenswichtige Anlagen eingebauten kleinen Not-
stromgruppen geniigen nicht. Es muss daher eine Notstrom-
gruppe in Aussicht genommen werden, die in der Lage ist,
den gesamten Bedarf an elektrischer Energie fiir die lebens-
wichtigen Anlagen des Flughafens, d.h. fiir die radioelek-
trischen Anlagen und die Flughafenbeleuchtung bei Strom-
ausféllen, unverziiglich zu decken. Vorgesehen ist der Bau von
zwei Dieselgruppen von je 450 kKVA.

C. Die allgemeinen Hochbauten

1. Der Ausbau des Flughofes

Schon heute macht sich in gewissen Teilen des Flug-
hofes ein starker Raummangel bemerkbar. Der Passagier-
trakt und der Biirotrakt sind zu klein geworden. Der Restau-
ranttrakt dagegen ist an normalen Tagen gross genug; eine
Erweiterung drédngt sich um so weniger auf, als durch die
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Bild 8. Flughof, Grundriss des erstens Stockes

Bila 9.

Das Post- und Frachtgebidude, aus Slidwesten (Strassenseite)

Schaffung einer Personalkantine und einer Verpflegungsmog-
lichkeit fiir die Transitpassagiere in der Wartehalle eine Ent-
lastung der heute vorhandenen R&ume eintreten wird.

Der Passagiertrakt soll wie folgt erweitert werden: Die
Abfertigung der Passagiere wird aus der Haupthalle in eine
besondere, direkt bei der Zufahrtsrampe liegende Querhalle
verlegt. Das Gepédck wird von den Schaltern mit Transport-
bandern in den Gepdckumschlagraum befoérdert. In der gros-
sen Halle, die von den Schalteranlagen entlastet wird, kann
dem Bedirfnis nach weiteren L&den fiir die Passagiere und
Zuschauer entsprochen werden.

Im Erdgeschoss muss die Wartehalle flir ausreisende
Fluggidste und Transitpassagiere von 300 auf 900 Sitzpldtze
vergrossert werden, weil in einer Stunde bis zu 20 Flug-
zeuge abgefertigt werden miissen. Gleichzeitig muss das in
diesen Rdumen befindliche Buffet so ausgebaut werden, dass
die warme Verpflegung von Transitpassagieren moglich ist.
Auch die Ruherdume und die Kleinkinderabteilung miissen
vergrossert werden, wahrend die Toilettenanlagen geniigend
gross sind. Die Unterkellerung dieses Baues — es handelt
sich um einen Vorbau in Richtung des Flugsteiges — wird
der Vergrosserung des Gepdckumschlagraumes und der Ver-
mehrung der Rdume fiir das Startpersonal dienen. Von dieser
vergrosserten Wartehalle aus begeben sich die Passagiere
durch das Basisdock und die beiden Fingerdocks auf den
Flugsteig. An den Flugzeugstandpldtzen weisen die Docks
flir die Besammlung und die Kontrolle der Passagiere Erwei-
terungen auf. Das Dach der Fingerdocks soll als Zuschauer-
terrasse ausgebaut werden. Dadurch wird den Zuschauern
besser als heute Gelegenheit geboten, die Abwicklung des
Flugbetriebes aus der N&he zu verfolgen.

Der Bau der Querhalle fiir die Abfertigung erlaubt im
Erdgeschoss die Vergrosserung der Zollhalle und der soge-
nannten Wegfahrtshalle, wo die ankommenden Fluggéste ab-
geholt werden konnen. Gleichzeitig wird eine Verldngerung
des gedeckten Teiles der Wegfahrtsrampe erreicht, was drin-
gend erwlinscht ist.

Die fehlenden Biirordume sollen namentlich durch den
Bau eines neuen, mit dem bisherigen Biirotrakt durch einen
Zwischenbau verbundenen Gebidudes geschaffen werden. Die-
ser Bau wird im ersten, zweiten und dritten Stock insgesamt
2000 m2 Biirofldche aufweisen, die vor allem benotigt wer-
den, um den Raumbedarf der Swissair, der fremden Luft-
verkehrsgesellschaften und der verschiedenen im Flughafen
tdtigen Dienstzweige zu decken. Der umbaute Raum betrdgt
19 000 m3. Weiterer Biiroraum im Ausmass von 600 m?2 soll
durch den Aufbau eines vierten Stockwerkes auf dem be-
stehenden Biirotrakt geschaffen werden.

Fiir die Behebung des Mangels an Bilirordumen bei der
Flugleitung der Swissair hat die Flughafen-Immobilien-Ge-
sellschaft bereits einen einstdckigen unterkellerten Hofanbau
am bestehenden Biirotrakt in Angriff genommen, den sie der
grossen Dringlichkeit dieses Erweiterungsbaues wegen aus
eigenen Mitteln finanziert.

Die Projektierung der mit dem Flughof zusammenhin-
genden Erweiterungsbauten ist von der Flughafen-Immobi-
lien-Gesellschaft, die fiir diese Aufgabe zustédndig ist, Archi-
tekt H. Oeschger tibertragen worden, der das bestehende
Gebidude projektiert hat.




8. Juni 1957

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 355

o

Bild 10. Das Post- und Frachtgebdude, aus Nordwesten (Flugplatzseite). Arch. E. Messerer, Ing. Henauer & Lee

2. Das Post- und Frachtgebiude

Da das urspriinglich bereits im Rahmen der ersten Bau-
etappe geplante Post- und Frachtgebidude aus Kostengriinden
zuriickgestellt werden musste, befinden sich die Frachtabfer-
tigung und die damit zusammenhingenden Dienstzweige zur-
zeit in einem Teil des ehemaligen Barackendorfes. Der ver-
flighare Platz ist heute trotz stdndiger VergrGsserung sehr
knapp. Zudem sind die Baracken bauféllig und feuergefdhr-
det. Ein definitiver Bau flir die Frachtabfertigung ist daher
nicht mehr zu umgehen. Die Flughafen-Immobilien-Gesell-
schaft, die fiir diesen Bau zustédndig ist, hat die Projektierung
des Geb&dudes an Architekt E. Messerer, Ziirich, libertragen,
dessen Vorlage aus den Vorprojekten von vier Architekten
als beste Losung ausgewdhlt worden ist. Das Gebdude weist
bei einer Lénge von 125 m und einer Breite von 59 m einen
Kubikinhalt von 61200 m3 auf.

3. Bauten fiir den Nichtlinienverkehr

Die Erstellung dieser Bauten fdllt in den Aufgaben-
kreis der Flughafen-Immobilien-Gesellschaft. Die Vergrosse-
rung des Flugsteiges macht den Abbruch der beiden alten
Militdrhangars, die bisher provisorisch der Wartung und dem
Einstellen der Flugzeuge des Nichtlinienverkehrs und des
Privatluftverkehrs dienten, notwendig.

Fiir den gewerbsmdssigen Verkehr ausser den Linien
(Bedarfsluftverkehr von Gesellschaften, die nicht der IATA
angehodren), der sich des gleichen Flugmaterials bedient wie
der Linienverkehr, ist eine Werfthalle im Ausmass von
50 X 36 m mit 8 m hohen Schiebetoren und angebauten
Werkstédtten und Bilirordumen notwendig. Um die Kosten tief-
zuhalten, wird die Halle so dimensioniert, dass bei Grossflug-
zeugen nicht die ganze Maschine, sondern nur der vordere
Teil in die Halle geschoben werden kann.

Fir die Flugzeuge des Privatluftverkehrs sind zwei
leicht demontierbare Hallen mit 65 X 25 m Grundfldche und
4 m hohen Toren vorgesehen. Diese Hallen sollen auf den in
Aussicht genommenen Flugplatz filir den Privatluftverkehr
versetzt werden, sobald die Dichte des gewerbsméssigen Luft-
verkehrs in Kloten die Verlegung dieses Dienstzweiges auf
einen besonderen Platz notwendig macht.

Die Bauten fiir den Nichtlinienverkehr sind getrennt von
den technischen Betrieben der Swissair an der Strasse nach
Kloten vorgesehen, etwa 500 m vom Aufnahmegebdude ent-
fernt (siehe Bild 5).

4. Verschiedene Bauten

Der Abbruch der beiden alten Militdrhangars, in deren
Anbauten sich die Dienstwohnungen des Platzmeisters und
des Feuerwehrkommandanten befinden, macht den Bau von
Personalwohnungen notwendig (zwolf Wohnungen filir Feuer-
wehrkommandant, Platzmeister, Flughafenelektriker, Be-
triebspersonal der Flughafen-Immobilien-Gesellschaft).

Die Verpflegung des in den Bauten des Flughafenkopfes
arbeitenden Personals, das heute schon mehr als 1600 Per-
sonen betrigt, begegnet grossen Schwierigkeiten. Die im
Flughafenrestaurant vorhandene Personalkantine mit 70
Sitzplidtzen genligt den Anspriichen nicht. Vorldufig ist ein
Kantinengebdude mit 300 Sitzplitzen auf dem untern Hohl-
berg vorgesehen.

Mit Ausnahme der Provisorien werden alle Hochbauten
des Flughafens von einer zentralen Heizanlage, die sich im
technischen Areal der Swissair befindet, beheizt. Die heutige
Anlage ist bei tiefen Temperaturen bereits voll belastet. Um
die zahlreichen Neubauten anschliessen zu konnen, ist eine
wesentliche Vergrosserung notwendig sowie ein weiterer
Betontank mit 600 000 m3 Fassungsvermdgen.

Bis heute war das Feuerwehrpikett in einem Militar-
hangar untergebracht, der der Erweiterung des Flugsteiges
weichen muss. Damit ist der Bau eines Geb&dudes fiir den
Feuerwehr- und Rettungsdienst unumgéinglich geworden. Der
Neubau, der einen umbauten Raum von 8500 m3 aufweist,
muss eine Halle fiir die Feuerwehrgerite und Ambulanzwagen
sowie Aufenthaltsrdume, Instruktionsrdume, Schlafriume und
Toilettenanlagen fiir das Feuerwehrpikett enthalten. Auch
der Platzdienst, der heute iiber 36 Motorfahrzeuge verfiigt
(Schneeschleudern, Schneepfliige, Pistenreinigungsmaschinen,
landwirtschaftliche Geridte, Lastwagen, Jeeps, Rundfahrten-
ziige), war bis heute in Provisorien untergebracht. Fiir diesen
Dienstzweig werden ebenfalls eine Halle flir Fahrzeuge und
Gerdte, Magazine sowie Aufenthalts- und Umkleiderdume mit
Toilettenanlagen bendtgt; Rauminhalt 7000 m3. Fiir den
Feuerwehr- wund Platzdienst ist ein zentrales Werkstatt-
gebdude im Ausmass von 9760 m3 zu errichten. Trotz dem
Bau eines Unterflursystems fiir das Tanken der Flugzeuge
bendtigen die Treibstoffgesellschaften fiir die Unterbringung
einiger Reservetankautomobile und der Pumpenwagen, mit
welchen der Flugzeugbrennstoff aus dem Unterflursystem in

i : T

Bild 11, Personalkantine und Personalhiuser (27 und 28 in Bild 5,
Seite 349). Arch. Dr. E. R. Knupfer
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die Flugzeuge gepumpt wird, eine Einstellhalle. Ausserdem
sind Aufenthalts-, Ruhe- und Garderobenrdume fiir das Tank-
personal vorgesehen. An Stelle der Baracken, die bis heute
zur Unterbringung dieses Dienstzweiges dienten, soll ein per-
manentes Servicegebdude mit einem Rauminhalt von 3170 m3
errichtet werden. Als Platz fiir die Gebdude dieser drei Dienst-
zweige ist eine Fldche im Zentrum des Pistensystems vorge-
sehen. Diese Lage hat sich fiir den Einsatz als &dusserst
glinstig erwiesen.

D. Die Hochbauten fiir die Swissair

Die starke Expansion der Swissair Schweizerische Luft-
verkehrs AG. seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges macht
eine Erweiterung ihrer technischen Basis auf dem Flughafen
Ziirich notwendig. Der Flugzeugpark der Gesellschaft ist seit
dem Jahre 1946 von zwei DC-2, zwolf DC-3 und einer DC-4
auf neun DC-3, sieben Convair, drei DC-4, sechs DC-6 und
zwei DC-7 gestiegen. Er wird sich in der néchsten Zeit weiter
vermehren, sind doch vier Convair, zwei weitere DC-7 und
drei DC-8 bestellt. Parallel mit dieser Entwicklung ist das
Personal der Swissair von rund 780 Personen im Jahre 1949
auf liber 1600 Personen Ende 1956 gestiegen. Die Einfiihrung
von Diisenverkehrsflugzeugen wird eine weitere starke Ver-
mehrung zur Folge haben.

Die ausserordentlich hohen Anschaffungskosten der
Diisenflugzeuge — eine DC-8 kostet mit den Ersatzteilen
rund 35 Mio Fr. — zwingen die Luftverkehrsgesellschaften,
fiir eine besonders rationelle Wartung und Ueberholung be-
sorgt zu sein. In den Werften stehende Maschinen stellen
totes Kapital dar, bedeutet doch jede ausfallende Flugstunde
flir die Gesellschaften einen Einnahmenausfall von rund
10 000 Franken. Awuch fiir eine kleine Flotte miissen daher
die notwendigen Einrichtungen fiir die gleichzeitige Wartung
von mindestens zwei Einheiten zur Verfligung stehen, damit
die an den Flugzeugen vorzunehmenden Arbeiten moglichst
rasch erledigt werden konnen.

1. Erweiterung der bestehenden Bauten

Die Werkstdtten (Schlosserei, Spenglerei, Sattlerei, Ma-
lerei, Instrumenten- und Radiowerkstatt), die an der Riick-
seite der Werft angebaut sind, sollen durch einen 22 m tiefen
und 91 m langen Anbau vergrossert werden, dessen umbauter
Raum 19 000 m? betrdgt. In zwei Aufbauten sind die notwen-
digen Werkstattbliros vorgesehen. Weitere Werkstattfldche
soll durch einen teilweise zweistockigen Anbau am hestehen-
den Hangar von 22 X 91 m und einem Kubikinhalt von 16 500
Kubikmeter geschaffen werden, der auch als Lagerraum fiir
Flugzeughbestandteile und flir den Einbau einer Reparatur-
werkstéitte flir die Automobile der Swissair dienen soll. Die
nur flir die Ueberholung von Kolbenmotoren -eingerichtete
Motorenwerkstatt, deren Grundfliche 3600 m2 hetrdgt, soll
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um weitere 2400 m2 vergrossert werden, um fiir die Ueber-
holung der neuen Verbundmotoren der DC-7 und der Disen-
triebwerke der DC-8 Raum zu schaffen. Auch der Motoren-
priifstand muss durch den Ausbau des zweiten Kanals fir
die Priifung von Diisentriebwerken ausgebaut werden, wo-
bei der Anbau eines etwa 50 m langen Strahlrohres zur Schall-
vernichtung notwendig ist. Schliesslich geniigt auch das
Warenannahmegebdude, das der Lagerung und der Kontrolle
aller eingehenden Ersatzteile flir Flugzeuge dient, den heuti-
gen Anforderungen nicht mehr; es muss durch einen zwei-
stockigen Anbau von 2500 m2 Grundfliche von einem Ge-
bdudeinhalt von 2400 m? auf 24 000 m?3 vergrossert werden.

2. Neue Bauten

Der Bau neuer Werfthallen ist notwendig, weil die vor-
handene Anlage den Anforderungen nur noch knapp geniigt
und weil ausserdem ihre Ausmasse flir Flugzeuge von der
Grossenordnung der DC-8 ungeniigend sind. Die drei neuen
Hallen, die fiir die neuen DC-7- un DC-8-Flugzeuge bestimmt
sind, weisen je eine Grundfliche von 61 X 61 m und eine
lichte Hohe von 19 m auf. An der Riickseite der drei Werft-
hallen sollen, wie dies bereits bei der heutigen Werft der
Fall ist, je eine Werkstdtte mit einer Breite von 61 m und
einer Tiefe von 25 m angebaut werden. Als Verbindungsbau
zur bestehenden Werfthalle ist auf der Ostseite der neuen
Werften ein Eckbau vorgesehen, der als Lager und Werkstatt-
raum sowie als Abstellflache fiir Arbeitsgeréte, wie Vorplatz-
gerdte, Leitern usw., dienen wird. Der umbaute Raum der
neuen Werften mit den dazugehdrenden Annexbauten betrédgt
333 700 ms3.

Nebenbetriebe. Filir die Lehrlingsausbildung, die neu auf-
genommen werden soll, die Schreinerei und den Autodienst
der Swissair ist ein besonderes Gebdude notwendig. Der teil-
weise einstockige, teilweise zweistéckige Bau wird eine {iber-
baute Flidche von 3600 m2 und einen Kubikinhalt von 30 600
Kubikmeter aufweisen.

Biirogebdude flir den technischen Betrieb. Filir die bis
heute in einem Barackendorf hinter der Werft unterge-
brachten Biiros des Departements IV (Technik) ist der Bau
eines definitiven Blirogebdudes notwendig geworden. Es ist
ein siebenstdckiger Bau am Eingang zu den Werftanlagen
vorgesehen; iiberbaute Fldche 1500 m?2, Geb&dudeinhalt 31 000
Kubikmeter.

Werftkantine. Das Projekt der Swissair sieht ein hinter
der Werft gelegenes zwei- bzw. dreistockiges Gebdude mit
einem Fassungsvermogen von etwa 1000 Personen vor, Ge-
baudegrundfldche 1900 m?2, umbauter Raum 22 000 m3.

Verschiedene kleinere Bauten im Werftareal sind: Por-
tierhaus, Transformatorenstation, Notstromgruppe. Schliess-

Bild 12. Das Technische Areal, aus Norwesten geschen, Flir die Bauten 18 und 21 bis 25 (vgl. Bild 5, S.349) sind nur die Grundrissflichen
cingetragen, Rechts die neue Werft; Arbeitsgemeinschaft Areh. Casetti & Rohrer, Ing. Schubert & Schwarzenbach.
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lich macht die Ldrmentwicklung der Diisentriebwerke den Bau
einer Schalldimpferanlage notwendig, die aus vier verschieh-
baren Kanilen bestehen wird. Diese Kanidle wenden an die
Triebwerke angeschlossen, wenn im Werftareal Standldufe
durchgefiihrt werden miissen.

Bordverpflegungsbetrieb. Der vorhandene Platz reicht fiir
die Zubereitung der 2000 in der Hochsaison tédglich bendtigten
Mahlzeiten nur noch knapp aus. Als Standort fiir diesen Bau,
der eine Gebiudegrundfliche von 3200 m2? und einen um-
bauten Raum von 25 000 m3 aufweist, ist eine Fldche siidlich
des Flughofes vorgesehen.

Schulgebdude. Das im Jahre 1956 in Betrieb genommene
Schulgebédude, das die Swissair infolge der raschen Entwick-
lung ohne Bundessubvention erstellen musste, entspricht nur
den dringendsten Bediirfnissen. Die stdndige Vermehrung der
Besatzungen und des Bodenpersonals sowie die Anschaffung
weiterer Geridte fiir die Ausbildung des fliegenden Personals
machen eine Erweiterung dieses Gebdudes notwendig. Es ist
die Errichtung eines Neubaues mit einer Geb#dudefliche von
1000 m2 und einem umbauten Raum von 13 200 m3 vorge-
sehen.

E. Flugsicherungsanlagen

1. Verlegung und Vermehrung der Navigationshilfen. Die
Verkehrszunahme und /die damit verbundene Ueberlastung des
Luftraumes in Stosszeiten zwingt dazu, die Wege der an- und
abfliegenden Flugzeuge unter Schlechtwetterbedingungen zu
trennen. Diese Neuorganisation, die neben der Beschleuni-
gung der Verkehrsabwicklung der Verkehrssicherheit dient,
erfordert die Verlegung verschiedener der bestehenden Funk-
hilfen und die Erhthung ihrer Anzahl. So werden zum
Beispiel die beiden Funkfeuer Ziirich-Ost bei Stammheim
und Ziirich-West im Birrfeld durch moderne Ultrakurzwellen-
Drehfunkfeuer (VOR) ersetzt und zugleich verlegt. Neue
Funkhilfen sind in der Gegend von Koblenz, von Schaff-
hausen, stidlich der Stadt Ziirich und bei Brunnen vorgesehen.

2. Verbesserung und Ergdnzung der Radaranlagen. Der
zunehmende Verkehr erfordert eine liickenlose vierundzwan-
zigstiindige Betriebszeit der Radaranlagen. Dies ist heute
nicht mdéglich, weil bei Stérungen und wiahrend der normalen
tdglichen Unterhaltsarbeiten an den sehr komplizierten Ge-
riaten Betriebsunterbriiche erfolgen. Das Ueberwachungsradar
und das Prézisions-Landeradar miissen je durch eine Doppel-
ausriistung erginzt worden. Der Verkehr ist in den Stoss-
zeiten so dicht geworden, dass nicht nur in der Luft, sondern
auch am Boden eine liickenlose Uebherwachung der Flugzeuge
erfolgen muss. Die Distanzen auf dem Flughafen sind schon
heute so gross, dass es bei unsichtigem Wetter nicht mdéglich
ist, vom Kontrollturm aus alle Vorgédnge auf den Pisten und
Rollwegen zu iiberwachen. Durch die starke Verldngerung der
Pisten und Rollwege werden die Verhéltnisse bei Nebellagen,
heftigem Regen und Schneefall und bhei Nacht noch ver-
schlechtert werden. Wie auf anderen grossen Flughifen ist
daher auch in Ziirich die Anschaffung eines Flughafenradars
vorgesehen, mit welchem alle Flugzeughewegungen am Boden
uberwacht werden konnen.

3. Vermehrung der Uebermittlungsanlagen fiir die Kon-
trollstellen. Die Sende- und Empfangsanlagen im Turm miis-
sen ergédnzt und modernisiert werden, und fiir die Registrie-
rung der Funkgespridche zwischen Flugzeug und Kontrollturm
sind die vorhandenen Tonbandregistrieranlagen zu vermehren.
Ausserdem ist die Anschaffung eines zusétzlichen Ultrakurz-
wellen-Sichtpeilgerédtes in Aussicht genommen. Die Verldn-
gerung der Blindlandepiste erfordert zudem den Abbruch der
heutigen Empfangsstation bei Oberglatt, in welcher die Emp-
fanger der Nahverkehrskontrolle, der Uebermittlungszentrale
und zum Teil auch der Bezirkskontrolle untergebracht sind.
Es muss daher eine neue Empfangsstation gebaut werden; sie
ist im Gebiet zwischen Rollweg Nord und Himmelbach vor-
gesehen.

4. Interne Umstellungen. Zahlreiche vorhandene Appara-
turen miissen verlegt, andere neu installiert werden. Auch der
technische Betrieb der Radio-Schweiz AG., der sich mit der
Wartung und dem Unterhalt der zahlreichen elektronischen
Anlagen befasst, muss durch Anschaffung von Gerédten und
Messinstrumenten verbessert werden, und schliesslich bedarf
auch das Fluginformationshiiro eines weiteren Ausbaues.

F. Ausbau des Flugwetterdienstes

Vorldufig ist es nicht moéglich, bei jeder Wetterlage Blind-
landungen und Blindstarte durchzufiihren. Daher kommt einer
genauen Bestimmung des sogenannten Flughafenwetters
grosste Bedeutung zu. Es handelt sich namentilch um die Be-
stimmung der Wolkenhdhe und der meteorologischen Hori-
zontalsicht. Die Wetterbedingungen sind oft auf dem Flug-
hafen infolge seiner grossen Ausdehnung nicht die gleichen.
Die Wetterbeobachtung ist deshalb so zu organisieren, dass
jederzeit festgestellt werden kann, ob auf einer bestimmten
Piste Starte und Landungen moglich sind.

Um dieses Ziel zu erreichen, soll unmittelbar neben der
nordlichen Anflugschneise der Blindlandepiste auf der Hohe
von Oberglatt ein Wetterbeobachtungshaus erstellt werden,
das dauernd besetzt werden muss. Ein neuer, auf der Hohe
dieses Hauses vorgesehener WolkenhShenmesser wird es er-
lauben, die besonderen Verhdltnisse in der Durchstosszone
jederzeit festzustellen. Sodann sind an allen vier Pisten-
enden der West- und Blindlandepiste automatische Sichtmes-
ser vorgesehen, deren Resultate im Wetterbeobachtungshaus
abgelesen werden konnen. Auf diese Weise wird es moglich
sein, die Landemdglichkeit bei rasch &ndernden Wetterlagen
jederzeit zu beurteilen.

Hohe Temperaturen verringern infolge der Verdiinnung
der Luft die Startleistungen der Kolben- wie namentlich auch
der Turbinentriebwerke. Zur Feststellung der Hobchstab-
fluggewichte sind daher Temperaturmessungen bis auf eine
Genauigkeit von einem Grad Celsius wunerldsslich. Da die
Temperaturmessungen die auf den Pisten vorhandenen Be-
dingungen wiedergeben sollen, ist die Erstellung einer auto-
matischen, fernregistrierenden Temperaturmesstelle in der
Gegend der Kreuzung der Blindlandepiste mit der Westpiste
vorgesehen. Die Ablesung der Resultate wird im Beobachter-
haus erfolgen.

Fir die Sturmwarnung und die rechtzeitige Meldung von
herannahenden Gewitter-, Regen- und Schneefronten wird dic
Anschaffung eines Wetterradars mit einer Reichweite von
350 km vorgeschlagen. Dieses Gerdt gestattet, den Weg und
die Geschwindigkeit von Regen- und Gewitterwolken zu be-
stimmen und damit genaue kurzfristige Prognosen zu erstellen.

Quelques aspects du confort ferroviaire

Par Léo Jeanneret, Ingénieur EPF, Zurich

Suite de la page 341 DK 625.231

Les tendances générales

Apreés cette revue de quelques-unes des réalisations les
plus intéressantes, essayons de dégager les tendances géné-
rales de l'évolution du parc de quelques réseaux.

En Suisse, le fait dominant est la mise en service, pour les
trains directs, de nombreuses voitures & bogies, bien suspen-
dues, dont l'allégement est particuliérement poussé et la dis-
position en général différente de celle des constructions an-
térieures. Un autre fait remarquable est I'évolution de la
2éme classe qui, en peu d'années, a pratiquement atteint le
niveau de confort de la lére. En 3éme classe, par contre, il
faut constater une certaine stagnation, les places actuelles
n’étant en somme (& part quelques exceptions) pas trés diffé-

Nombre de places de quelques voitures de chemins de fer de
longueur comparable

Nombre de

places
total de front

Pullman lére (type Céte d’Azur) CIWL 28 2
Voitures CFF et BLS internat., mixtes

lére et 2éme 42 3
Voitures CFF trafic intérieur, 2éme ou

mixtes lére et 2éme 48 3
Voitures SNCF' de 1lére classe 48 3
Voitures F'S mixtes 1lére et 2éme classes 54 3
Voitures SNCF de 2éme classe 64 ou 72 4
Voitures CFF de 3éme classe 72 ou 80 4
Voitures F'S de 3éme classe 80 4
Voitures SNCF de 3éme classe 80 ou 88 4
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