Verkehr auf Strasse, Schiene und in der Luft

Von Stra3en und Briicken

Wie im historischen Teil der vorliegenden Schrift
berichtet, fithrte schon zur Zeit der Rémer die
Strafle Tuticum~Claudia aller Wahrscheinlichkeit
nach am Ort der heutigen Schaff hauserstraffe iiber
oder vielleicht durch die Glatt. Spiter hat dieser
Weg wesentliche Bedeutung erhalten als Verbin-
dung von Ziirich mit den deutschen Lindern.
Mit Giitern schwer beladene Wagen rollten in
Eglisau tiber den Rhein und in Glattbrugg durch
die gedeckte Briicke. Im 17. Jahrhundert war
diese Route als vielbefahrener Verkehrsweg be-
kannt, und auch die ersten Postverbindungen
sollen schon damals auf ihr gelaufen sein. 1794
fuhr in regelmiBigem Kurs eine dreispinnige
Postkutsche mit vier Sitzplitzen bis Eglisau, wo
die Passagiere dann Anschluf3 an die Schaffhauser-
Post fanden. 1843 stellten dreispinnige Eilwagen
die tigliche Verbindung zwischen Zirich und
Schaffhausen her, wihrend die Briefpost gemich-
licher mit separatem Wagen befordert wurde.
Nun datf man sich allerdings nicht vorstellen,
entsprechend dieser Bedeutung sei die Strafle gut
ausgebaut gewesen. Vielmehr wurde geklagt, sie
gleiche vielfach einem Morast. Da ihr Unterhalt
Sache der Gemeinden war, wurden diese immer
wieder gemahnt, die nétigen Ausbesserungen vor-
zunehmen, damit der groBe Leipziger Wagen
ungehindert fahren konne und ein Kreuzen ge-
wohnlicher Fuhrwerke moglich sei. Um 1800
herum galt dann aber der Zustand der Schaff-
hauserstraie als gut. Immerhin gab es noch viele
_Hindernisse, denken wir nur daran, daf} die
StraBeniiberfithrung iiber die Bahn bei unserem
Bahnhof erst 1904 auf zwei Spuren ausgebaut
wurde und daB auch die gedeckte Glattbriicke mit
3,5 m Fahrbahnbreite kein kreuzen erlaubte.
Diese Briicke in der unserer iltern Garde noch
gut bekannten, auf Seite 74 gezeigten Ausfilhrung
wurde 1828 gebaut und 1920 verstirkt. Thre Vor-
gingerin ist auf Seite 73 zu sehen. Sie scheint die
Kriegswirren vor 170 Jahren heil Gberstanden zu
haben, im Gegensatz zur «Aubriicke» bei Schwa-
mendingen, welche im Juni 1799 von den Fran-
zosen bei ihrem Riickzug vor den Oesterreichern
niedergebrannt worden ist.
Auf die Glattabsenkung hin mufite dann 1935 das
Holz endgiltig dem Beton weichen. Als die neue
Briicke fertiggestellt war, fragte der Gemeinderat
die Rechnungspriiffungs-Kommission und auch
den Gemeindeverein, welcher damals in politischen
Dingen noch tonangebend war, an, ob eine Ein-
weihungsfeier angebracht sei. Beide Stellen ant-
worteten, sie seien mit einer Feier nur dann ein-
verstanden, wenn dadurch der Gemeinde keiner-
lei Kosten entstiinden. (Dieser Bescheid 18st bei
unserer heutigen, festfreudigen Einwohnerschaft
sicher ein Licheln aus. Wir kénnen uns halt die
Verhiltnisse in der damaligen Krisenzeit kaum
mehr vorstellen.)
Mit der Inbetriebnahme des Flughafens nahm
dann der Verkehr auf der Schaffhauserstrale ein
unertrigliches AusmaBl an, so daB ein zweiter
Weg dringend notwendig wurde. Auf weite Sicht
war der Bau einer Autobahn vom Flughafen in
das Stadizentrum geplant. Da indessen dieses Vor-
haben wegen der Verhiltnisse auf Stadtboden
noch fir lange nicht realisierbar war, sah der
Kanton als vorlaufige Losung den Bau der Thar-
gavnersiraffe vor, und zwar so, daB sie beim Léwen
in die SchaffhauserstraBe eingemiindet hitte. Ge-
gen diese Losung wehrte sich unsere Gemeinde
mit allen Mitteln, Sie erreichte eine Anderung des
Projektes derart, daBl die neue StrafBle iiber Ober-
hausen bis zur Wallisellerstrafle gezogen und von
dort ein erstes Teilstiick der Autobahn vorge-
sehen wurde, wie heute ausgefithrt. Wer sich vor-
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Die Schaffhauserstralle um 1920, dahinter das heute (1970) dem Abbruch geweihte Haus «Aj

stellt, welches Chaos wir jetzt hitten, wenn der
gesamte Verkehr am Léwen vorbeigeschleust
werden miiBte, wird sicher verstehen, daB unsete
Gemeinde 1962 die Einweihung des neuen StraBen-
zuges mit einem groBen Volksfest verband.

Ein anderer StraBenkrieg von weit lingerer Dauer
spielte sich zwischen Riimlang und dem Staat ab.
Von alters her hatte zwischen Riimlang und Kloten
eine direkte FahrstraBe bestanden, die dana beim
Bau des Flughafens unterbrochen wurde, wobei
aber der Kanton eine Ersatzstrafie versprach. Die
Einldsung dieser Zusage liel indessen trotz allen
Vorstellungen bis 1960 auf sich warten, bis zur
Erstellung der Flughofstraffe, welche nun ja auch
den nordlichen Teil unserer Gemeinde beriihrt.
Damit ist nun auBer der angestrebten Querver-
bindung auch eine neue Verkehrsader Unterland -
Oberland geschaffen worden.

Heute ist Opfikon ein Briickendorf. Von der Roh-
wiese ob der stidtischen Abwasser-Reinigungs-
anstalt bis zum Kehr (bei unserer Kliranlage)

lassen sich 11 StraBenbriicken aufzihlen,
die Glatt, die Autobahn oder die Eis
fithren. Die slteste davon, abgesehen von
gen beim Lowen, ist die Oberbauserbrii
springlich bestand dort nur ein holzerne
und zwar mit zwei Spannweiten, von d
eine iiber die alte, die zweite tber die ko
Glatt fithrte.
Offenbar lieBen die Oberhauser diesem Ste
die notige Pflege angedeiben, denn 17
Pfarrer Brennwald sie durch ihren Ehe
warnen, dafl «wo sie den Glattsteg nicht
werden, ich sie alle denen Herren Obe;
verklagen werde, weil die armen Schulkin:
mit grofBter Lebensgefahr dariiber gehen mu
Auch 1824 rigte der Stilistand, eine Rep,
des Steges sei sehr notwendig. Zwischen
beiden Ereignissen aber, 1788, mufBite weg
gleichen Objekts sogar ein Streit zwischen
hausen und Opfikon geschlichtet werden
seiner Erneuerung lieferte Opfikon die eic
Bocke, wihrend Oberhausen das ibrige

Briicken, Briicken und nochmals Briicken




beizusteuern, ferner den Steg aufzurichten und in
unklagbarem Zustand zu erhalten hatte. Nach
Fertigstellung zeigte sich aber, daB ihn die Ober-
hauser, um Holz zu sparen, statt 3 nur 2145 FuBl
breit ausgefithrt hatten, was sie dann noch indern
muBten.

Im Jahre 1885 wurde dann der Steg durch eine
eiserne Briicke ersetzt, welche ihrerseits bei der
Glattabsenkung von 1936 der heutigen Aus-
fihrung weichen mufte.

Eine Geschichte besonderer Art hat die Schu/-
briicke, welche die beiden Schulzentren Halden
und Mettlen verbindet. Als 1954 die erstere Anlage
in Betrieb kam, mufBiten die Schiler von Opfikon
ihren Weg entweder Gber Glattbrugg oder iiber
Oberhausen einschlagen, weil dazwischen kein
Glattiitbergang bestand. Die Schule erstellte dann
cinen holzernen Steg, worauf 1955 als Teil der
SchulstraBe eine moderne Briicke aus gespanntem
Beton entstand. Als dann aber wenige Jahre
spiter die Autobahn gebaut und unter der Schul-
briicke durchgefithrt werden sollte, zeigte es sich,
dafB3 letztere zur Erzielung der notigen lichten
Hohe ersetzt werden mufite. Um aber aus dieser

VBZ - Bindeglied zwischen Opfikon und Stadt

Das Wachstum der Gemeinde Opfikon verlief in
den letzten so Jahren wahrlich stiirmisch: 1082
Einwohner im Jahre 1920, 10178 anfangs 1969,
also fast eine Verzehnfachung in verhiltnismiBig
kurzer Zeit. Diese Entwicklung ist mit dem
Wachstum der Stadt und ihrem Hinausgreifen ins
Umland aufs engste verkniipft, Vorginge, welche
ohne leistungsfihige Verkehrsmittel undenkbar
gewesen wiren. In der ErschlieBung der Gemeinde
Opfikon, und insbesondere des Gemeindeteiles
Glattbrugg, kommt den Sffentlichen Verkehrsmit-
teln seit langem groBe Bedeutung zu. Vor allem
die in den benachbarten Industriezentren Oerlikon
und Zirich Beschiftigten sind auf gute Verbindun-
gen angewiesen.

Die erste dffentliche Verkehrsverbindung mit Oer-
likon und der Stadt brachte die Bahalinie Oerli-
kon-Glattbrugg-Biilach, die 1865 von der Nord-
ostbahngesellschaft in Angriff genommen worden
war. Sie stelite in Qerlikon den AnschluBl an die
1856 errichtete Linie von Winterthur her.

Im Jahre 1894 ergriff die Maschinenfabrik Oerli-
kon die Initiative fitr den Bau einer StraBenbahn-
linie von Ziirich (Central) tber den Milchbuck
nach Oerlikon und Seebach. Die Konzession
wurde 1895 erteilt, und bereits 1897 konnte die
Alktiengesellschaft ~ StraBenbahn  Zarich—Oerli-
kon-Seebach (ZOS) den Betrieb aufnehmen. Vom
Central bis Unterstrafl war das Gleis doppelspurig.
weiter stadtauswirts zunichst einspurig mit ver-
schiedenen Ausweichstellen. Die Geschwindigkeit
war auf stidtischen Strecken auf 12 km/h, auf Au-
Renstrecken auf 20 km/h beschrinkt. In Oezlikon
ergab sich fiir die Linie nach Seebach eine Niveau-
kreuzung mit den Gleisen der Nordostbahn. Die
Tramwagen fuhren von beiden Seiten her bis zum
Ubergang, wo die Fahrgiste umzusteigen hatten.
Der durchgehende Verkehr zwischen Ziirich und
Seebach konnte erst 1906 aufgenommen werden,
nachdem fiir die Strafe nach Seebach eine Unter-
fithrung der Bahngleise errichtet worden war.

Die Bedienung durch die Eisenbahn vermochte
angesichts des sehr lockeren Fahrplanes nicht zu
geniigen. Schon bald wurden daher Stimmen laut,
welche eine Ausdehnung des Straflenbahnbetrie-
bes' bis Glattbrugg forderten. Dieser Ausbau
wurde vom Verwaltungsrat der ZOS 1906 mehr-
heitlich beschlossen, obwohl die Gemeinde Opfi-
kon eine Beitragsleistung abgelehnt hatte. Die
1,7 kin messende Verlingerung wurde am 29. Au-
gust 1908 in Betrieb genommen. Sie verursachte

kostspieligen Sachlage doch noch Nutzen zichen
zu konnen, beniitzte die Eidg. Techn. Hochschule
die abzubrechende Briicke als willkommenes Ver-
suchsobjekt zur experimentellen Erprobung der
Festigkeit gespannten Betons. Unter fortwihren-
dem Messen und Registrieren versetzte man die
Briicke wihrend Wochen mit steigender Intensitit
in Schwingung, bis sie brach. Und siehe da, sie
hielt weit mehr aus, als ihr die Berechnungen zu-
getraut hatten.

Noch auf eine weitere Briicke soll hingewiesen
werden, obschon sie auferhalb unserer Gemeinde
liegt. Beim Spaziergang glattabwirts der Schie-
anlage entlang kommt man zu einer sechenswerten
gedeckten Briicke. Sie wurde 1767 in Oberglatt
erstellt im StraBenzug nach Biilach. Als sie 1950
einer breiteren, offenen Briicke weichen mufte,
veranlaBte der Kanton in anerkennenswerter Pie-
tit ihre sorgfiltige Demontage und ihren Einsatz
am erwihnten Ort als provisorische Verbindung
Riimlang-Kloten. So erhielten wir, nachdem un-
sere eigene gedeckte Briicke verschwunden war,
doch in der Nihe wieder ein solches erhaltungs-
wirdiges Baudenkmal.
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Der letzte Kurs des Glattbrugger Trams

Gesamtkosten von Fr. 85 140.29, eine nach unsern
Begriffen bescheidene Summe, lieBe sich fir die-
ses Geld heute doch kaum mehr als eine Wende-
schleife bauen!

Die Niveaukreuzung mit den SBB in Glattbrugg
wurde durch eine Signalanlage gesichert. Mit die-
ser Verlingerung hatte das StraBenbahnnetz im
Glattal - 1906 war bereits die Strecke von Oerlikon
nach Schwamendingen in Betrieb genommen wor-
den ~ seine maximale Ausdehnung erreicht. Zwar
wurden 1906 von der ZOS noch Konzessionen
fiir StraBenbahnlinien von Glattbrugg nach Klo-
ten, von Schwamendingen nach Wallisellen und
von Qerlikon nach Affoltern und Regensdorf ein-
geholt; zu einer weitern Betriebsausdehnung kam
es jedoch nicht mehr.

Die ZOS war ein recht florierendes Unternehmen.
Im Jahre der Eroffnung der Verbindung nach
Glattbrugg beniitzten 3,16 Millionen Personen die
Dienste des Betriebes. Alljzhelich konnten Divi-
denden ausgeschiittet werden, die sich fast regel-
miBig zwischen 5 und 6%, bewegten. Die Haupt-
sorgen der ZOS ergaben sich aus dem stiirmischen
Wachstum der Stadt, das in den zwanziger Jahren
eine rasche Uberbauung der Landreserven zwi-
schen UnterstraB und Oerlikon voraussehen lieB.
Die Stidtische StraBenbahn Zirich hatte bereits
1909 die Strecke Central-WeinbergstraBe-Schaff-
hauserplatz erdfinet, die eine gewisse Konkurren-
zierung des parallelen Streckenabschnittes der
ZOS brachte. Entsprechend der baulichen Ent-
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wicklung bewarb sich die Stadt Ziirich 1927 um
die Konzession fiir eine Verlingerung dieser
Strecke ab Schaffhauserplatz iiber den Buchegg-
platz nach Oerlikon. Die ZOS, welche sich in ihrer
Existenz bedroht sah, reichte unverziiglich ein
Konzessionsgesuch fiir eine parallele Strecke
(Milchbuck - WehntalerstraBe~BirchstraBe~Oerli-
kon, eventuell WehntalerstraBe-HofwiesenstraBe
nach Oerlikon) ein. Nach langwierigen Verhand-
lungen gelang eine Einigung zwischen Stadt und
Z0S. Die Konzession wurde der Stadt erteilt. Die
Alktien der ZOS wurden von der Stadt Ziirich auf-
gekauft, wofiir die Stimmberechtigten am 26. Ja-
nuar 1930 einen Kredit von 2450000 Franken be-
willigten.

Im AnschluB an die Ubernahme der ZOS, die
zeitlich mit dem Aufkauf der Limmattal-Strafen-
bahn zusammenfiel, wurden die Konzessions- und
teilweise die Betriebsverhiltnisse neu geordnet.
Unter anderem wuzrde der Stralenbahnbetrieb auf
der Strecke Seebach-Glattbrugg aufgehoben und
durch einen Autobusbetrieb ersetzt. Der Regie-
rungsrat kniipfte die Zustimmung zur Aufhebung
der Konzession an verschiedene Bedingungen,
welche den Interessen der Gemeinde Opfikon
Rechnung trugen. Sie betrafen vor allem die
Fahrplan- und Tarifgestaltung. Auferlegt wurde
der Stadt auch die Bedingung, den Autobus-
betrieb ohne Zustimmung des Regierungsrates
nicht vor 1947 eingehen zu lassen. Die regierungs-
ritlichen Betriebs- und Tarifauflagen erwiesen
sich in der Folge als sehr weitgehend, verursachten
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diese Uberland-Autobuslinien doch wihrend lan-
ger Zeit alljihrlich betrichtliche Verluste. Nach
Ausbruch des Zweiten Weltkrieges mufite der Be-
trieb wegen der Kriegsmobilmachung und wegen
Treibstofimangels zunichst teilweise und vom
zweiten Kriegsjahr an ganz eingestellt werden.
Erst am 25. Februar 1946 war eine Wiederauf-
nahme zu den Spitzenzeiten méoglich. Die ganz-
tigige Bedienung setzte erst wieder mit dermn Som-
merfahrplan 1947 ein.

Der schlechte Geschiftsgang auf den Uberland-
linien gefihrdete auch den Bestand der Autobus-
verbindung Seebach~Glattbrugg. Bereits hatte der
Stadtrat dem Regierungsrat im Jahre 1944 mit-
geteilt, daf er auf eine Erneuerung der Konzession
fur diese Strecke ab 1. Januar 1948 verzichte. Die
nach dem Kirieg zwischen Seebach und Glattbrugg
einsetzende rege Bautitigkeit und der Bau des
Flughafens Kloten fithrten dann aber zu einer
vollig verinderten Lage, die gebieterisch die Bei-
behaltung der Linie und ihren weiteren Ausbau
erheischte,

Bereits im Jahre 1930 stellte der Gemeinderat Klo-
ten das Gesuch um eine Weiterfithrung der Auto-
buslinie ab Glattbrugg nach Kloten-Dorf. Mit
Riicksicht auf die voraussehbaren bedeutenden
Fehlbetrige einer solchen Ausdehnung mufte ihre
Verwirklichung von einer nambaften Garantie-
leistung der Gemeinde Kloten abhingig gemacht
werden. Die Verhandlungen fithrten zu keinem
Ergebnis. Erst 1950 erfolgte die Verlingerung bis
zum Flughafen. Das Dotf Kloten mufite sogar bis
1952 auf den AnschlufB an das Busnetz warten.
Der Flughafen hat die Entwicklung der umliegen-
den Gemeinden, und insbesondere auch die von

Unsere Eisenbahnen

Zwei Bahnen fihren durch unsere Gemeinde. Die
Schaffhauserlinie beriihrt sie nur am Rande, uad
damit der Bahnhof doch vollstindig in unsern
Gemeindebann zu stehen kam, war sogar ein
Landabtausch mit Rumlang erforderlich. Die Bahn
nach Kloten dagegen fihrt zwar quer durch den
nordwestlichen Teil unseres Gebietes, jedoch ohne
anzuhalten, dafiir aber die Autos in langer Ko-
lonne zum Halt zwingend. Zur Abklirung, wie
diese Verhiltnisse entstanden sind, muB man schon
etwas weit ausholen.

Ein wenig Babngeschichie (sprich Babnpolitik)

Am 17. August 1847 wurde die erste Bahn auf
Schweizerboden, die Spanischbrétlibahn Zirich~
Baden, erdfinet, und damit brach in unserem Land
das Eisenbahnfieber aus. Uberall bildeten sich
Gesellschaften zur Planung und Ausfihrung ein-
zelner Strecken. Schon Ende 1849 erhielt zwar der
Bundesrat den Auftrag, die Vorarbeiten fiir ein
allgemeines schweizerisches Eisenbahnnetz auf-
zunehmen. Hiezu holte er von zwei englischen
Fachleuten ein Gutachten ein, welches bereits im
Oktober 1850 vorlag und auBer einigen Neben-
linien vor allem eine Stammlinie Genfersee-Boden-
see iiber Ziirich empfahl, und zwar auf kiirzestem
Wege, ohne Riicksicht auf Lokalinteressen. Dieser
groBzigige Plan scheiterte aber am féderalistischen
Aufbau unseres Staates, welcher bewirkte, daf3
jeder Kanton, jedes Tal fiir sich plante. Die Bahn-
gesellschaften konkurrenzierten sich nach Noten.
Hiezu entstanden sogar Verbindungen, welche im
vorneherein als defizitir galten und nur den Zweck
hatten, dem Gegner das Wasser abzugraben. Das
Ergebnis war, dafll gegen Ende des letzten Jaht-
hunderts die meisten Bahnen Not litten und den
Staat um Hilfe riefen, was dann zu ihrer Uber-
nahme durch den Bund fithrte. Gerade in unserer
Gegend gab es Musterbeispiele dieses Konkurrenz-
kampfes, wie wir noch hoéren werden.
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Opfikon, stark geférdert. Das spiegelt sich auch in
der Entwicklung der Autobuslinie wider, wobei
hier natiirlich auch der Besucherverkehr des Flug-
hafens stark befruchtend wirkt:

Jahr Wagenkilometer Fahrgiste
1947 67123 212520
1951 133 501 594433
1956 189367 1719247
1961 219477 2564283
1967 225395 2871517

Das wachsende Verkehrsaufkommen vetlangte in
den letzten Jahren sukzessive den Ubergang auf
Gelenkwagenbetrieb. Die Verkehrsleistungen ha-
ben in jiingster Zeit daher wesentlich stirker zu-
genommen, als in den wagenkilometrischen Lei-
stungen zum Ausdruck kommt.

Der Dorfkern von Opfikon und der Weiler Ober-
hausen lagen wihrend langer Zeit im Schatten der
fast amerikanischen Entwicklung des Gemeinde-
teils Glattbrugg. In den letzten Jahren haben in-
dessen auch hier bedeutende Uberbauungen ein-
gesetzt. Sie fithrten dazu, dafl auch dieses Gebiet —
zundchst im Spitzenverkehr — an das 6ffentliche
Verkehrsnetz angeschlossen werden muBte.

Die dargelegte Expansion von Gemeinde und &f-
fentlichem Verkehr bedeuten, so eindriicklich sie
auch sein mogen, doch exst einen Anfang. Weitere,
noch gewaltigere Entwicklungen stehen bevor.
Insbesondere im Oberhauser Ried liegen noch
groBe Baulandreserven. Dort werden, zusammen
mit dem angrenzenden stidtischen Industriegebiet,
im Verlaufe der Jahre Zehntausende neuer Arbeits-

Linie Ziirich-Winterthur
sber Kloten oder Wallisellen?

Die in Ziirich beheimatete Nordostschweizerische
Bahngesellschaft NOB plante unter anderem den
Bau der Strecke Zirich-Winterthur-Romanshorn
mit AnschluB an die deutsche Bahn Richtung
Leipzig. In der englischen Expertise war deren
Linienfihrung iiber Kloten vorgesehen. Dem-
gegeniiber zog eine schweizerische Studie den
Weg tiber Wallisellen vor, weil kiirzer und von
gleichmiBigerer Steigung. Das Ziircher Oberland
plante zudem eine Zweiglinie Richtung Uster und
wollte daher bei Wallisellen an die NOB anschlie-
Ben.

Nun aber gab es im Unterland Alarm. Eine 1852
nach Bilach zusammengerufene Versammlung
warf der NOB vor, sie beabsichtige, «sozusagen
geflissentlich einer volksreichen Gegend auszu-
weichen und ein menschenleeres Riet auszuwihlen,
nur am keine Station machen resp. keine Passagiere
mitnehmen zu miissen». Eine Petition von 34
Gemeinden setzte sich fiir die Trasse tber Kloten
ein, und letztere Gemeinde wollte groBziigig das
auf ihrem Gebiet benttigte Land kostenlos ab-
treten und sich zudem mit 40000 Franken be-
teiligen. Die Gegner aber nannten das alles Kirch-
turmsjagd und fanden, wenn schon nicht iber
Wallisellen, so sollte die Bahn eher noch weiter
stidlich durchgefiihrt werden, wo drei industrie-
reiche, dicht bevélkerte Bezitke jedenfalls mehr
Gewinn brichten als das Ackerbau treibende Ge-
biet von Kloten und Biilach. - An diesem Kriege
hat sich unsere Gemeinde offensichtlich nicht
beteiligt; mindestens findet sich hieriiber in den
Protokollen nichts vermerkt.

Die Bahndirektion ersuchte 1853 um die staatliche
Konzession tiber Wallisellen. Der Regierungsrat
lehnte ab, aber der GroBe Rat (Kantonsrat) er-
teilte sie nach entscheidendem Votum von Alfred
Escher mit 131:52 Stimmen. Am 27. Dezember
1855 kam die Strecke Winterthur-Oerlikon in
Betrieb, ein halbes Jahr spiter auch deren Weiter-
fihrung bis Zirich.

plitze entstehen. Es ergeben sich hier -
fiir die Bedienung des Flughafens Klof
iibrigen Nahregion im Glatt- und Fu
bleme, die mit den herkémmlichen Vi
teln nicht mehr geldst werden kénn
einer Untergrundbahn dringt sich a
Kloten, den Flughafen, Opfikon (und
zubringerlinien weitere Gebiete des
Furttales) iiber Oerlikon mit der Inn
binden und von dort tiber Altstetten, 5
Limmattal bis nach Dietikon fithren, w:
lich stiirmische Entwicklung wie n
Milchbucks im Gange ist. Die U-Ba
Gemeindegebiet von Opfikon obetirdi
fahren und das Gebiet von Glattbrugg
wichtige Stationen (Zentrum Glatt]
Oberhausenstrafle) direkt erschlieBen.
des offentlichen Verkehrs in der Regi
wird von der Behtrdendelegation vor
der Kanton und Stadt Ziirich durch di
gen Regierungs- und Stadtrite und. di
direktion der Bundesbahnen vertreten
Verwirklichung der U-Bahn kommt in |
beiten, neben dem Ausbau des Vorp:
der SBB, vorrangige Bedeutung zu. Di
Projektierung erforderlichen kantonalen
sind vom Kantonsrat bereits bewilligt wo
auch der stidtische Anteil hat am 2
1969 mit 34381 Ja gegen 12509 Nein
migung erhalten.
Die VBZ danken der Gemeinde Opfiko:
jederzeit fruchtbare und angenechme Zx
arbeit im Dienste der Allgemeinheit. Sie &
zeugt, daB sich in diesem Geiste auch die
den grofen Aufgaben bewiltigen lassen.

Pferdebabn Oerlikon—Biilach

Anfangs 1860 bildete sich in den Bezirken
und Regensberg ein Komitee fiir den Ba
Pferdebahn von Qerlikon nach Biilach und
dorf. Zwei Jahre spiter war der Plan'so w
die einzelnen Gemeinden um Beitriige ange
werden konnten. Von den Zivilgemeinden
kon und Oberhausen-Glattbrugg erwartet
die Ubernahme von je drei Aktien zu F
Die Vorsteherschaft Opfikon rief die B
Hausviter auf Sonntag, den 1. Februar 18
sammen und beantragte, 10 Aktien zu zel
unter der Voraussetzung, daB die Bahn in
Gemeinde eine Station erhalte. Ein Entschei
indessen nicht zustande, und zwei Wochen
verwarf eine erneute Versammlung jede
gung mit 27 von 49 Stimmen. Ein unter]
Antrag hatte drei Aktien zeichnen wollen
der Bedingung, daf3 die Bahn beim Sennhof
Hirschen) oder an der Glattbriicke eine
erhalte, aber sechs Aktien, wenn sie iibet die
hinaus nach Opfikon gezogen werde.
Oberhausen lehnte die nachgesuchte Beteili
ab in der Meinung, man solle sie den Pri
iiberlassen.




Ein Jahr spiter wiederholte das Komitee seinen
Wunsch. Oberhausen blieb beim fritheren Be-
chluB; in Opfikon dagegen drang nun der Antrag
er Vorsteherschaft auf Beteiligung mit 5 Aktien
urch mit 29 von 56 Stimmen. (Zur Beurteilung
dieses Betrages sei erwihnt, daB ein Gemeinde-
rbeiter damals einen Taglohn von 2 Franken
¢erhielt.)

m Oktober 1863 gab es dann in Opfikon Sturm.
Es lagen nun zwei Linienfithrungen vor, von
enen die von der Gesellschaft bevorzugte unsere
Gemeinde kaum beriihrte (offenbar die heutige
Trasse). Die Vorsteherschaft erklirte sich hinter-
angen; sie drohte, die von Gemeinde und Pri-
aten gezeichneten Aktien nicht einzuldsen, und
at auch Kloten, Lufingen und Embrach, sich fiir
ie urspriingliche, mehr gegen die Glatt hin aus-
olende Linie einzusetzen.

Ein weiteres Detail: Die Station sollte urspriing-
lich Oberhausen heifen. Aber 1865 verlangten
6 Einwohner von Glattbrugg und Opfikon eine
Gemeindeversammlung mit Antrag, der Name
ei auf «Glattbrugg» zu dndern. Mit 64 gegen 13
Stimmen wurde diese Umbenennung beschlossen.
Ohne Erfolg versuchte darauf Oberhausen diesen
Entscheid anzufechten. — Hitten aber die dama-
ligen Opfiker weitsichtig der Station den Namen
der politischen Gemeinde gegeben, so wire uns
die Konfusion mit der doppelten Bezeichnung
Opfikon~Glattbrugg erspart geblieben.

Die NOB iibernahm dann Bau und Betrieb der
Bahn, wobei Kanton und Gemeinden je einen
Drittel derauf 1,8 Millionen veranschlagten Kosten
2u iibernehmen hatten. Am 1. Mai 1865 kam die
Bahn in Betrieb, allerdings nicht mit Pferden,
sondern mit Lokomotiven. Sie brachte der Gesell-
schaft anfinglich einen jihrlichen Verlust von
so000~100000 Franken.

Die gliicklose Nationalbabn

Winterthur stand damals in scharfer politischer
Opposition zu Ziirich. Aus dieser Sachlage heraus
entstand die Nationalbahn, welche zur Konkurren-
sierung der NOB unter Umgehung von Zirich
eine neue Verbindung Genfersee-Bodensee plante
und hiefiir als Teilstlick die Strecke Winterthur-
Baden-Lenzburg-Zofingen iiber Kloten-Seebach
baute. Die NOB bekimpfte und diskreditierte
dieses Unternehmen mit allen Mitteln und erstellte
2. B. nur zu Konkurrenzzwecken die Strecke
Niederglatt-Otelfingen, eine reine Verlustlinie,
welche ja schon vor Jahrzehnten stillgelegt und
kiirzlich endgiiltig liquidiert worden ist.

Die Nationalbahn gab die Parole «Volksbahn
gegen Herrenbahn» heraus und brachte das Kapital
durch Beteiligung der Gemeinden auf, haupt-

Post Glattbrugg

Fiir die Entwicklung unserer Gemeinde nicht nur
nach ihrer Einwohnerzahl, sondern auch hinsicht-
lich der in ihrem Bereich waltenden Betriebsamkeit
legt das Wachstum des Postbetriebes in besonde-
rem MaBle Zeugnis ab. Vor allem in den letsten
Jahrzehnten sind dort die Umsatzzahlen in einem
fiir den Laien unverstindlichen Mafl gestiegen.
Doch, beginnen wir von vorne, in der Zeit der
Postkutschen:

Bis zur Mitte des letzten Jahrhunderts hatte unser
Doxf noch keine eigene Poststelle. Die Bedienung
erfolgte von Kloten aus. Bote Felix Fretz besorgte
den Botendienst viermal wchentlich auf der Route
Oberembrach, Embrach, Lufingen, Ober- und
Niederriiti, Riimlang, Glattbrugg, Oberhausen,
Opfikon und zuriick nach Kloten. Sein Lobn
betrug Fr. 104.— pro Quartal.

sachlich von Winterthur, Baden, Lenzburg und
Zofingen. Aber auch Kloten und Bassersdorf
beteiligten sich, gemessen an ihrer GroBe, mit
namhaften Betrigen. Opfikon sollte 30000 Franken
iibernehmen, lehnte aber in der Gemeindever-
sammlung vom 235. August 1872 einmiitig ab.
Unsere Gemeinde gehérte nun ja zum NOB-Kreis
und war daher der Konkurrenzlinie offensichtlich
nicht gewogen. Soweit aus den Akten zu ersehen,
unternahm sie auch keinen Versuch, an der neuen
Linie eine Station zu erhalten.

Die neue Bahn kam am 16. Oktober 1877 in Be-
trieb, muBte aber schon anfangs 1878 die Zwangs-
liquidation tiber sich ergehen lassen, wobei das
gesamte Aktienkapital verlorenging. Die NOB
tbernahm die Linie zu einem kleinen Bruchteil
der Gestehungskosten. Die Opfiker hatten also
eine gute Nase. Unsere Nachbarn im Osten aber
besaBen nun doch auch einen BahnanschluBl und
konnten so den erlittenen Schaden verschmerzen.

Spitere Begebnisse in Kirze:

Im Jahre 1906 erhielt Opfikon die Mitteilung,
die SBB beabsichtige, beim Bahniibergang Schaff-
hauserstraBe «eiserne, gekuppelte Zugbarrieren
mit Hingegittern» anzubringen. Offenbar gab es
bis dahin nur die bekannten runden Holzstangen,
welche jeweils quer iber die StraBe geschoben
wurden.

Im Dezember 1907 wiinschte unsere Behorde
einen Wartsaal zweiter Klasse, weil der vorhandene
dritter Klasse tiglich voller fremder Arbeiter der
Kunstseidenfabrik sei,andern den Platz versperrend
und durch Rauch und andere Diifte eine unzumut-
bare Atmosphire schaffend. Die Baha stelite in-
dessen fest, ab Glattbrugg wiirden tiglich nur ein
bis zwei Passagiere zweiter Klasse verkehren, so
daB ein besonderer Wartsaal untragbar wire.

Im Jahre 1912 propagierte das Aktionskomitee
Surbtalbahn, um die erstrebte Verlingerung der
Wehntalbahn bis Déttingen zu fordern, eine Linie
Basel-Chur iiber Wehntal und Ziircher Oberland

Auf den 1. Mai 1853 entstand dann als Auswirkung
einer gemeinderitlichen Bittschrift eine Postab-
lage im Léwen Glattbrugg, wobei der Wirt, Joh.
Strehler, die Betreuung iibernahm. Bedient wurde
die Ablage durch die Pferdepost, welche damals
ihr Schellengeklingel auf der Strecke Zirich—
Schaffhausen tiglich in Glattbrugg ertonen lieB.
12 Jahre spiter, am 1. Mai 1865 dbernahm dann
die Nordostbahn Ziirich-Biilach die Postbefoz-
derung. Von der Station Glattbrugg aus aber
hielt die Postkutsche weiterhin die Verbindung
mit Kloten-Embrach~Rorbas aufrecht. Sie redu-
zierte sich auf Glattbrugg-Kloten, als am 1. Au-
gust 1876 die Bahnplinie Winterthur-Bilach er-
bffnet wurde. Ein Jahr darauf, am 15. Oktober
1877, verschwand die Pferdepost ganz aus unserem
Dorf, weil nun die Nationalbahn Winterthur—
Kloten-Otelfingen ihren Betrieb aufnahm.

Die Postablage Glattbrugg blieb bis 1874 im
Léwen, kam dann fiir 2 Jahre ins Restaurant

mit direkter Verbindung Glattbrugg-Wallisellen.
Unsere Gemeinde sollte hiefir 1000 Franken
leisten. Ihr Vertreter erklirte dazu, Opfikon be-
griiBe zwar das Projekt, konne aber den verlangten
Betrag nicht aufbringen.

In den Jahren 1924, 1935 und 1941 wurden von
unserer Gemeinde Antrige auf Errichtung einer
Haltestelle an der Klotenerlinie gestelit, aber von
den SBB stets abgelehnt.

Als Teil eines Gesamtprojektes fur den Raum
Ziirich sahen die SBB 1947 vor, die Station
Glattbrugg einige 100 m weiter gegen Oerlikon
zu verlegen und von dort aus die Schaffhauserlinie
parallel zum Klotenergleise unter der Schaffhauser-
straBe durch und daan erst in weitem Bogen
gegen Riimlang zu zichen. Kurze Zeit darauf aber
wurde dieser Plan wieder umgestofSen. Nach heu-
tigem Konzept bleibt der Bahnhof am jetzigen
Ort. Die Schaffhausexlinie soll einmal auf Doppel-
spur erweitert werden, aber nicht in nichster Zeit.
Immer mehr soll die Bahn dem Giiter- und Fern-
verkehr dienen, wogegen der Vorortsverkehr von
den andern Verkehrsmitteln zu tibernchmen ist.
Dieser Tendenz folgt nun die Entwicklung des
Verkehrs auf dem Bahnhof Glattbrugg in aus-
gesprochenem MaBe, wie die nachfolgenden An-
gaben zeigen. Zwar ist der Personenverkehr seit
1930 auf das Sechsfache gestiegen; der Giterver-
kehr aber ist im gleichen Zeitabschnitt rund 3 5mal
groBer geworden. Die aufgefihrten Zahlen bedeu-
ten:

A = Anzahl ausgegebene Billette

B = Anzahl Abonnemente

C = Summe der ankommenden und abgehenden
Giiter in Tonnen

A ‘B C
1930 8224 779 15270
1940 15129 1239 16599
1950 19307 2509 44031
1960 32960 3835 125061
1965 40105 4986 211911
1968 47577 4776 523234

Bahnhof, darauf fiir 6 Jahre in das vor einiger
Zeit abgebrochene Haus H. Schweizer, etwa gegen-
tber der Einmiindung der RiethofstraBe. Am
10. Oktober 1882 fibernahm der unserer iltern
Garde noch in guter Erinnerung stehende Her-
mann Geering die Ablage. Er richtete sie wieder
im Léwen ein, versetzte sie dann 1890 in ein seit
langem nicht mehr bestehendes Haus etwa an
Stelle von Schaffhauserstrae 85. Im Jahre 1894
erwarb er das mit einem kleinen biuerlichen Be-
trieb verbundene Restaurant Bahnhof und wirkte
nun dort als Wirt, Posthalter und Landwirt, wobei
er wihrend Jahren gleichzeitiz auch noch die
Bahnstation betreute, welcher er schon vor seinem
Fiantritt in den Postdienst vorgestanden hatte.
Wahrlich ein vielseitiger, unternehmungslustiger
Mann; offenbar hat ihn aber auch mindestens
wihrend der ersten Zeit der Postbetrieb nicht
allzusehr belastet, Immerhin hatte er nicht nur das
Biiro, sondern auch den Botendienst zu besorpen.
Erst etwa 1915 stellte die Post einen Briefhoten




ein. Hermann Geering blieb seinem Posten bis
1923 treu, Gbergab ihn dann seinem Sohn gleichen
Namens.

Das Postbiiro war im heutigen «Jigerstiibli» ein-
gerichtet. In den dreiBiger Jahren stellte sich aber
Platzmangel ein, und zudem nahm der Betrieb
den Posthalter nun so in Anspruch, daB er seine
Nebenbeschiftigung als Wirt aufgeben mufite. Ex
baute sich daher ein neues Haus (heute Bankge-
sellschaft) und reservierte dessen ganzes Erdge-
schoB der Post. Das schien damals eine derart
grofiziigige Losung, dabB sie fiir unabsehbare Zeit
ausreichen sollte. Aber schon 15 Jahre spiter
erwies sich diese ganze Anlage als hofinungslos
zu klein. Bei jedem Wetter mullten die Pakete
hinter dem Haus im Freien sortiert werden, bis
dann Baracken notdiirfrige Abhilfe brachten. Der
Raum vor den beiden Schaltern war hiufig so
mit Leuten angefiillt, daB sich die Tiire nicht mehr
Sffnen lieB, und auch im Abfertigungsraum konn-
ten sich die Beamten nur noch mithsam zwischen
den Sicken und Paketen bewegen.

Hochst dringlich war daher der Bau eines post-
eigenen Gebdudes geworden. Da aber gut Ding
Weile haben will, dauerte es noch bis zum 8.
Dezember 1958, bis das heutige Postamt seine
Tore offnen konnte. Hermann Geering wirkte
darin noch bis zum 30. September 1959, dann trat
Herr Midispacher seine Nachfolge an, und seit
dem 1. Juli 1962 amtet der heutige Verwalter,
Herr Rohner.

25 Angestellte sind heute bei unserer Post be-
schiftigt, davon 13 Brieftriger. An Stelle der
Zweirider-StoBkarren sind Autos getreten. Es
werden rund 3700 Haushaltungen und 150 Post-
ficher bedient, und der Bevélkerung stehen 10

Swissair — Luftverkehr

Unser tigliches Leben ist zu einem groBen Teil von
technischen Errungenschaften abhingig, die ihrer
Vielfalt wegen kaum mehr beachtet und deshalb
als selbstverstindlich hingenommen werden. Wer
konnte sich eine ersprieBliche Volkswirtschaft
ohne leistungsfihiges Verbindungssystem, ohne
gut ausgebautes Verkehrsnetz vorstellen? Gibe
es wohl einen regen Welthandel, einen internatio-
nalen Tourismus ohne ein dichtes Netz von Luft-
verkehrslinien rund um die ganze Erde? Ein kur-
zer Blick zuriick auf die Entwicklung der Zivil-
fliegerei zeigt deutlich, wieviel Nutzen die ganze
Schweiz und besonders unsere Region aus diesem
jungen Verkehrszweig gezogen haben.

Aus idyllischen Weilern und Dérfern rund um das
Flughafengelinde sind pulsierende Stidte hervor-
gewachsen mit Hotels, Geschiftszentren, mit mo-
dernen Schulhausanlagen. Opfikon-Glattbrugg ist
eines dieser aufstrebenden Gemeinwesen.

Der Anfang in Diibendorf

Kurz nach dem Ersten Weltkrieg planten auch in
unserem Lande ein paar unternehmungsfreudige
Minner die Verwendung des Flugzeuges als
Transportmittel. Mit der Eroffnung einer Flug-
linie von Diibendozf nach Bern vor so Jahren war
die Basis fiir den schweizerischen Luftverkehr ge-
legt. In den zwanziger Jahren entstanden nachein-
ander mehrere Fluggesellschaften in der Schweiz.
Sie alle verfolgten dasselbe Ziel - direkte Flugver-
bindungen mit Stidten im Auslande herzustellen.
Die Erfahrungen zeigten aber bald, daB3 durch eine
Aufsplitterung der Krifte gegen die auslindische
Konkurrenz auf die Dauer nicht aufzukommen
war. Der naheliegende Gedanke an einen Zusam-
menschlufl konnte denn auch bald verwirklicht
werden. Am 26. Mirz 1931 entstand aus der Fusion
der Basler Balair mit der Ziircher Ad Astra die
Swissair, Schweizerische Luftverkehr AG. Die Un-
tetnehmung stand unter der Leitung der damals
schon weit iiber die Grenzen hinaus bekannten

8o

Briefkisten und 4 Markenautomaten zur Verfi-
gung. Die Ursache dieses groBen Aufwandes aber
ergibt sich aus folgenden Zahlen:

A Anzahl ankommender und abgehender Briefe
B Anzahl ankommender und abgehender Pakete
C Stiickzahl des gesamten Einschreibverkehrs

Erste Flugverbindung Zurich-Bern-Lausanne~Genf mit Militirflugzeug Typ Hifeli DH-3

Flugpioniere Balz Zimmermann und Walter Mit-
telholzer. Dank der Initiative und dem Weitblick
dieser beiden Minner erlebte die junge Gesell-
schaft von der Griindung an einen starken Auf-
schwung und erreichte bereits in den ersten Jahren
ihrer Existenz eine angesehene Stellung im euro-
péischen Luftverkehr.

Einige bemerkenswerte Leistungen, besonders die
Inbetriebnahme amerikanischer Schnellflugzeuge
des Typs Lockheed Orion sowie der Einsatz von
Air-Hostessen zur Betreuung der Fluggiste, lenk-
ten die Aufmerksamkeit internationaler Kreise auf
das schweizerische Unternehmen und verbreiteten
dessen Ansehen in starkem MaBe. Durch solche
Erfolge angespornt, beschloB die damalige Lei-
tung Mitte der DreiBigerjahre den Ankauf ameri-
kanischer «GroBflugzeuge» des Typs Douglas
DC-2 mit 14 Plitzen und wenig spiter den Einsatz
noch groBerer DC-3.

Mit dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges mufite
die Swissair ihre regelmiBigen Kurse einstellen.
Vereinzelt wurden Spezialfiige im Auftrage der
Landesregierung und des Roten Kreuzes aus-
gefithrt. Kurz nach Kriegsende kaufte die Swissair
grofere Flugzeuge des amerikanischen Musters

Unsere Post etwa um 1910, mit Restaurant «Bahnhof» unter gleichem Dach

A B
1930 229 632 17 641
1940 360 786 16 478 41 78
1950 1014071 79 577
1960 5 986 023 269 430 579 89
1967 12025 702 619202 108400

Douglas DC-4, um damit eine interkontinentale
Verbindung zwischen der Schweiz und Nor
amerika —~ New York - herstellen zu kénnen. 194
wurden die Flige tiber den Nordatlantik regel
mifig aufgenommen. Damit war die geograp!
sche Gebundenheit unseres Binnenlandes vollen
iiberwunden.

Aufschwang in Kloten
Im Februar 1947 erfolgte die Umwandlung de;
Swissair zur nationalen Fluggesellschaft. Die offent
liche Hand tbernahm 309, des Aktienkapitals
wihrend die restlichen 70% in privatem Besitz
blieben. Dadurch ist die Swismir ein Privatunter
nehmen geblieben. Die &ffentlichen Interessen
wutden durch die Beteiligung und eine entspre
chende Vertretung im Verwaltungsrat gewahrt,
Im gleichen Jahr wurde mit dem Bau des Flug
hafens Kloten begonnen, weil sich der Flugplatz
bei Ditbendorf fiir einen Ausbau im vorgesehener
Umfange nicht eignete. Schon Jahre vorher wi
in der Offentlichkeit die Rede von einem zukiinf:
tigen GroBflughafen bei Kloten. Den Anrainern
der grofien Ebene ~ im Dreieck «Goldiges Tor» =
Riimlang-Balsberg — wuzde aber erst recht be



wullt, welches gewaltige Bauvorhaben in ihrer
Nachbarschaft verwirklicht werden solite, als rie-
sige Bagger das weite Ried aufwihlten. Ganze
Hiigel wurden abgetragen. Nach und nach ent-
stand ein Netz von Pisten und Rollwegen. Barak-
kendérfer wuchsen wie Pilze aus dem Boden. Im
Juni 1948 konnte bereits ein Teil des Flugbetrie-
bes von Diibendorf nach Kloten verlegt werden.
Im folgenden Jahr — nach der Abwertung des eng-
lischen Pfund Sterling mit allen seinen negativen
Auswirkungen auch auf die Swisseir — stand ein
Thema immer wieder im Vordergrund: Soll die
kleine Schweiz beim groBen Rennen im interkon-
tinentalen Luftverkehr mitmachen oder ist es nicht
verniinftiger, sich auf Zubringerdienste innerhalb
des Landes und im europiischen Nahverkehr zu
beschrinken. Der Glaube an die Zukunft des
Luftverkehrs und an dessen Bedeutung fir die
Schweiz war aber stirker als die pessimistischen
Stimmen. Dank einer kurzfristigen Bundeshilfe
fitr den Ankauf von zwei modernen Langstrecken-
Flugzeugen und mit der Reduktion des Aktien-
Nennwertes von Fr. 500.— auf Fr. 350, konnte
die kritische Periode tiberbriickt werden. Durch
den Einsatz der zwei von der Eidgenossenschaft
finanzierten DC-6-B-Flugzeuge war die Swissair
auf der wichtigen Nordatlantik-Route wieder kon-
kurrenzfihig geworden. Der gute Geschiftsgang
der folgenden Jahre erméglichte den vorzeitigen
Riickkauf der zwei bundeseigenen Flugzeuge
durch die Swissair und die Ausdehnung des
Streckennetzes. Im Mai 1954 erdfinete die Gesell-
schaft eine regelmiBige Flugverbindung nach
Stidamerika, und drei Jahte spiter wurde die Ver-
bindung nach dem Fernen Osten — bis nach Tokio
~ erdffnet.

Schon tauchten aber neue Projekte und damit auch
neue Probleme im Weltluftverkehr auf: Die gro-
Ben Flugzeughersteller hatten Passagierflugzeuge
mit  Strahlantrieb entwickelt. Die Swissair
konnte dem Wettlauf um Lieferpositionen fir sol-
che Flugzeugtypen nicht fernbleiben, wollte sie
die errungene gute Stellung im Weltluftverkehr
auch in Zukunft behaupten. Deshalb beschlof der
Verwaltungsrat den Kauf von Strahlflugzeugen —
amerikanische Douglas DC-8 und franzésische
Caravelles.

DermaBen grofie Schritte konnten natfirlich nur
unternommen werden, wenn auch rechtzeitig ge-
niigend finanzielle Mittel zur Verfiigung standen.
Das Vertrauen in den Luftverkehr war in Kreisen
der Geldgeber — grofie Institutionen und Einzel-
personen — weiter gestirkt worden und bestitigte
sich bei der Eth6hung des Swissair-Aktienkapitals
und bei der Uberzeichnung von Obligationen-
Anleihen,

Die kiinftigen Aufgaben bedingten den Einsatz
aller Krifte und verlangten nach umfassenden
RationalisierungsmafBinahmen. So kam es zu einer
engen technischen Zusammenarbeit mit dem SAS
~ Scandinavian Airlines System. Beide Gesellschaf-
ten koordinierten weitgehend ihre Flottenpolitik
und den Unterhalt der Flugzeuge. Die erzielten
Einsparungen auf technischem und operationellem
Gebiet waren erfolgversprechend und ermunterten
auch andere Gesellschaften zu einer Partnerschaft
mit der Swissair. Im Januar 1969 wurde die hol-
lindische KLM als dritte Unternehmung in diesen
Bund aufgenommen.

Ein dichteres Netz der Verkaufsorganisation im
Ausland, geniigend Besatzungen fiir die stindig
wachsende Flotte, eine leistungsfihige technische
Basis und der fiir einen Grofibetrieb unumging-
liche Verwaltungsapparat setzten einen umfang-
reichen Bestand an Instruktoren und Spezialisten
der verschiedensten Berufsarten sowie ein gut aus-
gebildetes Kader voraus. Dementsprechend wurde
die betriebsinterne Schulungsorganisation den
neuen Bediirfnissen angepalit und modernste In-
struktionsmethoden eingefiihrt. Werkstitten, Bi-
roriume und Hangars muBten erstellt werden. Das
Gebiet vom Flughafen bis zum Balsberg glich
einer riesigen Baustelle, die auch an der Gemeinde-
grenze von Opfikon nicht halt machte.

Die Swissair wuchs — der stiirmischen Entwicklung
des Weltluftverkehrs folgend — zu einer groflen
schweizerischen Gesellschaft heran und beein-
fluBte in vermehrtem MaBe auch die Volkswirt-
schaft unseres Landes. Viele neue Arbeitsplitze
wurden geschaffen, zum groBen Teil innerhalb der
Unternehmung, aber auch indirekt durch die er-
forderlichen neuen Bauten und durch den zu-
nehmenden Bedarf an Arbeitskriften auf einem
interkontinentalen Flughafen.

Bei der Kurzstrecken-Flotte dringten sich grund-
legende Neuerungen auf. Die kleinen und lang-
samen DC-3 ohne Druckkabine geniigten den An-
forderungen der Passagiere lingst nicht mehr, und
die 4qplitzigen Convair-Metropolitans vermoch-
ten auf gewissen Strecken in Europa das steigende
Passagier-Aufkommen nur noch teilweise zu be-
wiltigen. Aus diesem Grunde bestellte die Swissair
moderne Douglas DC-9-Strahlflugzeuge fiir kurze
Strecken sowie Fokker-F-27-Friendship fir ein-
zelne Verbindungen im Inland. Eine DC-9/32
die HB-IFH mit dem Taufnamen «Opfikon» —
trigt das Wappen der jungen Stadt tagtiglich in
die Welt hinaus.

Hente

In weniger als 40 Jahren hat die nationale Luft-
verkehrsgesellschaft eine gewaltige Entwicklung
erlebt. Jetzt, im Jahre 1969, verdienen in der
Schweiz annihernd 10000 Personen ihr tigliches
Brot als Swissair-Angestellte. Rund 2000 Mitarbei-
ter sind in der weltweiten Ausland-Organisation
der Gesellschaft titig. Fast 1ooo Einwohner aus
Opfikon-Glattbrugg arbeiten auf dem Flughafen
Ziirich — bei der Swissair, im Amt fiir Luftverkehr,
bei fremden Gesellschaften. Uber 3o moderne
Strablflugzeuge verbinden 74 Stidte in mehr als
so Lindern. Das Aktienkapital von 3co Millionen
Franken ist auf 14000 Aktionire in der ganzen
Schweiz verteilt. Die Flugzeuge unserer nationalen
Luftverkehrsgesellschaft tragen das Schweizer-
kreuz weithin sichtbar in die Welt hinaus und re-
prisentieren unsere Heimat im Ausland.

Lukunft

In den niichsten Jahren werden umwilzende Neu-
erungen das Bild des internationalen Luftverkehrs
nochmals verindern; denn das Flugzeug wird je
linger je mehr zum Massen-Transportmittel. Ab
1970 landen und starten GroBflugzeuge mit 350
bis soo Plitzen auch auf schweizerischen Flug-
hifen. Die Swissair trigt dem zunehmenden Auf-
kommen von Passagieren und Luftfracht ebenfalls
Rechnung, Sie hat deshalb zwei GroBraum-Flug-
zeuge vom Typ Boeing 747-B bestellt und wird die
beiden Einheiten mit je 350 Passagierplitzen ab
Frihjabr 1971 auf der Nordatlantik-Route einset-
zen. Ab 1973 werden auch auf Strecken mitr-
lerer Linge leistungsfihige GroBflugzeuge vom
Typ DC-10-30 mit 250 Sitzplitzen eingesetzt.
In West und Ost wetteifern die Konstrukteure
beim Bau von Uberschallflugzeugen fiir den Zivil-
luftverkehr. Es werden zwar noch viele Hinder-
nisse zu tberwinden sein, bis alle Probleme ~
Lirmbekimpfung, Flugsicherheit und Wirtschaft-
lichkeit — geldst sind. Ein kurzer Blick zuriick anf
die technischen Fortschritte der vergangenen
Jahre 148t aber keinen Zweifel dariiber aufkom-
men, daB der Gberschallschnelle Transport von
Flugpassagieren kommen wird.

Mit solch gigantischen Zukunftsprojekten beschif-
tigen sich die Geschiftsleitung und zahlreiche
Spezialisten unserer nationalen Luftverkehrsgesell-
schaft schon seit einiger Zeit. Die Swissair erachtet
es als ihre vornehme Pflicht, die Interessen unseres
Landes zu wahren. Sie will mit der Entwicklung
der Technik Schritt halten und der schweizeri-
schen Volkswirtschaft ~ Handel, Gewerbe, Tou-
rismus, Industrie ~ nach besten Kriften dienen,
ohne dabei die Anliegen der Bevolkerung rund um
den Flughafen zu miBachten. Im festen Vertrauen
auf die enge Verbundenheit der schweizerischen
Offentlichkeit mit ihrer nationalen Luftverkehrs-
gesellschaft wird die Swissair die angesehene Stel-
lung im europidischen und im interkontinentalen
Luftverkehr auch in Zukunft behaupten kénnen ~
zum Nutzen des ganzen Landes.

GrofBiraumflugzeug Boeing 747-B, im Einsatz ab Frithjahr 1971 auf der Nordatlantikroute

Trijet Douglas DC-10-30 im Einsatz ab 1973 fiir Mittel- und Langstrecken
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