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Wachstums der Volkswirtschaft einer besonderen Foér-
derung bediirfen. Hierbei haben die Girozentralen
haufig, vor allem aus ihrer gemeinniitzigen Grundhal-
tung heraus, rentabilitdtsméaBige Gesichtspunkte in den
Hintergrund gestelit.

Die wirtschaftliche Expansion in der Bundesrepublik
dauert an, so daB auch das Bankwesen weiterhin all-
gemein mit einer giinstigen Entwicklung rechnen kann.

Mit dem Wachstum des Sozialprodukts, mit der Aus-
weitung und Intensivierung der nationalen und inter-
nationalen Handelsbeziehungen wird sich auch die
Tatigkeit der Kreditinstitute verstdrken. Auch die
Girozentralen werden wie bisher einen erheblichen

Anteil an der Finanzierung der steigenden Umsitze,

an der Erhéhung der Investitionskredite sowie an der
Zunahme der Geld- und Kapitalstréme haben.

Anforderungen des modernen Luftverkehrs an einen Flughafen

Max Wadhtel1), Hamburg

Mit dem Begriff Flughafen war von jeher die Be-
zeichnung Rollfeld verbunden. Unter diesem Roll-
feld verstand man die Gesamtfliche des Flughafens,
soweit sie dem Start- und Landevorgang und dem
damit verbundenen Zu- und Abrollverkehr dient. Die
Flugzeuge starteten und landeten auf mehr oder
weniger festen Grasflichen, die durch hiufiges Mdhen
oder durch Kurzhalten durch Schafherden eine ge-
wisse Festigkeit boten. Auch war fiir die nétige Drai-
nage gesorgt, damit die Lande- und Startflachen nicht
unter Wasser stehen konnten. Gelandet und gestartet
wurde moglichst in genauer Windrichtung, d. h. beide
Vorgénge fanden gegen den Wind statt, um ein
schnelles Abheben bzw. eine moglichst kurze Lande-
strecke zu erzielen. Je nach Windrichtung wurde der
sogenannte ,Start”, der aus einem ausgelegten Lande-
kreuz und einem Startposten mit oder ohne Telefon
bestand, aufgebaut und verlegt. Bei Nachtstarts und
Nachtlandungen wurden die vorgeschriebenen Lam-
pen ausgelegt und bei Anderung der Windrichtung
ebenfalls umgebaut. Sehr hédufig konnte das Starten
fast unmittelbar von dem Vorfeld aus geschehen, auf
dem das Flugzeug abgestellt und beladen bzw. von
den Passagieren bestiegen worden war, Die Flughédfen
wurden in ihrer GroBe diesen Gegebenheiten ange-
paBt, hatten meist in der Hauptwindrichtung die gro-
Bere Ausdehnung, boten aber auch haufig die Mog-
lichkeit, einen zweiten Start aufzubauen und somit
auch die Landefolge zu verkiirzen.

ENTWICKLUNG DER LANDEBAHNEN

Durch die Entwidklung der FlugzeuggréB8en und die
damit verbundene gewaltige Gewichtssteiéerung, die
heute bis zu 70 t bei normalen Verkehrsmaschinen
geht, wurde sehr zum Leidwesen der Flughédfen das
Starten und Landen auf Grasflichen wegen der damit
verbundenen Gefahr des Einsackens unmoglich. Es
mufBiten befestigte Start- und Landeflichen geschaffen
werden, die im Vergleich zu den fritheren verhéltnis-
mdfig geringen Unterhaltungskosten des Rollfeldes
gewaltige Summen verschlangen. Der erste Versuch
wurde mit ausgelegten Gitternetzen und Platten ge-
macht, doch ging man bald dazu iiber, dauerhafte
Betonbahnen zu schaffen, die ein sicheres Starten und
Landen erméglichen. Die Frage der Richtung dieser
Bahnen, die ja einmal der Kosten wegen und zum
anderen der Ubersichtlichkeit wegen auf einem Flug-
hafen nicht in beliebiger Vielzahl gebaut werden
!} Direktor des Flughafens Hamburg.
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konnten, wurde bei jedem Startbahnbau zu einem .

schwierigen Problem. Zwar koénnen die modernen
Flugzeuge beim Starten und Landen eine gewisse
Querwindstdrke ohne wesentliche Nachteile vertragen,
doch muBten die Bahnen in ihrer Richtung der auf
dem betreffenden Flughafen vorherrschenden Wind-
richtung angepafit werden. Im Hamburger Flughafen
z. B. wurde das Problem geldst, indem man der Haupt-
start- und -landebahn die geograpihsche Richtung 230°
bzw. 50°, grob gesehen also einen Verlauf von Nord-
ost nach Stidwest, gab. Zur Erfassung der zwischen
diesen beiden Richtungen liegenden Starts und Lan-
dungen wurde eine Querbahn in Richtung 340° bzw.
160° gelegt, d. h. grob gesehen Nordnordwest/Siidstid-
ost. Speziell die von Nordost nach Stidwest verlaufende
sogenannte Schlechtwetterlandebahn wurde in Anbe-
tracht notwendiger Schlechtwetteranflige mit allen
modernen Funk- und Beleuchtungsanlagen ausgeriistet,
die zur Zeit international iiblich und anerkannt sind.
Schlechtwetterlandebahn” deshalb, weil bei schlech-
ten Sichtverhéltnissen im Hamburger Gebiet zumeist
Siidwestwinde wehen, die die Benutzung dieser Bahn
zur Folge haben. Die wesentlichste Funkeinrichtung
oder Schlechtwetterlandeanlage ist das ILS (Instrumen-
tal Landing System). Es besteht aus drei Teilen,
die dem Flugzeugfithrer ablesbar auf einem Instru-
ment anzeigen, ob das Flugzeug beim Anschweben
auf dem richtigen Kurs ist, ob es die richtige Hohe
hat und wie weit es vom Aufsetzpunkt auf der Lande-
bahn entfernt ist. Mit Hilfe dieser Anlage kann das
Flugzeug auch bei niedrigsten Wolkenuntergrenzen
ohne Sicht bis in unmittelbare Platzndhe fliegen und
wird dann, unterstiitzt durch die markante eindeutige
Lichtmarkierung der Landebahn und der vor der Lande-
bahn liegenden Leuchtbarrieren, die Landung selbst mit
Sicht ausfithren koénnen. Von den Landebahnen bzw.
zu den Startpunkten miissen zwangsldufig ebenso be-
festigte Rollbahnen fiithren. Auch fiir die gesamte Ab-
fertigung der Flugzeuge ist ein betonierter Vorfeld-
platz nicht zu umgehen. Diese gesamte Anlage hat
Hamburg rund 21 Mill. DM gekostet.

SERVICE UND ABFERTIGUNG
Das nach der Landung zum Abfertigungsvorfeld ge-
rollte Flugzeug erwartet vom Moment der Landung an
ein umfangreicher Bodenservice. Angefangen von der
Unterhaltung der Landebahn bis zum Einwinken auf
den Abstellplatz, tiber das Heranrollen der Fluggast-
treppe, das Loschen und Wiederbeladen, das Sdubern

651




und den Hilfsdienst bei der technischen Wartung
gehen diese Dienste bis zum Geleiten des neuen
Fluggastes zum Flugzeug und bis zur Ubergabe der
letzten Post und  des letzten Stiickes Frachtgut. Bei
Regenwetter erwartet der Passagier trockenes Geleit
zum Hauptgebdude. Die papierméBige Abfertigung des

Fluggastes, ein- und ausgehend in der Haupthalle,

verpflichtet - den Flughafen, die Einrichtungen wie
Schalter, Waagen fiir Gepddk, Gepéddckarren, Uhren,
Lautsprecheranlage, Zeitungs- und Zigarettensténde,
Postschalter sowie Waschrdume in genligendem Um-
fang auch fiir den groBten Spitzenverkehr bereitzu-
halten. Im Zusammenhang hiermit steht auch die Not-
wendigkeit, Fluggdsten Gelegenheit zur Anfahrt und
zur Abfahrt von bzw. zur Stadt zu bieten. Der Flug-
hafen schlieBt zu diesem Zweck Vertrdge mit Beforde-
rungsunternehmen ab und sorgt auch dafiir, da8 ein
reibungsloser Taxenverkehr stattfinden kann.

Fiir wartende Fluggéste, seien es ausgehende Passa-
giere oder auch Transitgdste, muB8 jeder Flughafen
entsprechende Warterdume zur Verfiigung stellen.
Der Hamburger Flughafen hat in diesem Jahr zusétz-
lich fiir die Transitgéste einen Garten mit gemiitlichen
Sitzgelegenheiten gedffnet. Ein Flughafen-Restaurant
und nach Méglichkeit ein Hotel sind Selbstverstand-
lichkeiten in jedem Flughafen. In dieser Reihe sei
~auch gleich der Flughafenbesucher erwéhnt, der als
Begleiter und Abholer von Fluggdsten oder als Zu-
schauer kommt. Es wird erwartet, daB der Besucher,
ohne etwas verzehren zu miissen, etwa wie auf einem
Bahnsteig den Flugbetrieb sowie das Ein- und Aus-
steigen beobachten kann. Die Lésungen sind in den
verschiedenen Flughdfen je nach Lage und Gelegen-

heit gefunden worden. Der Flughafen Hamburg stellt

seinen Gésten hierfiir den Aussichtsgarten zur Ver-
fiigung und fihrt fiir alle, ,die es genau wissen
wollen”, gegen eine méfBige Gebiihr Rundfahrten mit
Erklérungen durch fachlich geschulte Fithrer durch.
Nicht jedes Flugzeug startet nach kurzem Aufenthalt
zum Weiterflug, sondern viele bleiben fiir ldngere
Zeit oder auch fiir eine Nacht im Hafen stehen. Wéh-
rend dieser Zeit muB die lebenswichtige technische
Wartung vorgenommen werden. Im Freien, vor allem
im Winter kénnen solche Arbeiten nicht mit der noéti-
gen Sorgfalt erledigt werden, und man erwartet vom
Flughafen, daB er Flugzeughallen baut, in denen die
Flugzeuge warm und trocken stehen und in denen
zusétzliche Kridne und andere Gerédtschaften fiir den
technischen Dienst am Flugzeug als feste Einrichtung
vorhanden sind. Selbstverstdndlich gehoren hierzu
auch Werkstatt- und Lagerrdume sowie Unterstell-
moéglichkeiten fiir Kraftfahrzeuge, auBlerdem Biiros
und Aufenthaltsrdume fiir das Personal.

Ein nicht unwesentlicher, von Jahr zu Jahr zunehmen-
der Faktor des zivilen Luftverkehrs ist die Luftfracht.
‘Wegen ihres besonderen Wertes und ihrer besonde-
ren Empfindlichkeit infolge leichter Emballage miissen
die Unterbringungsrdume fiir diese Giiter sich im
besten Zustand befinden und r&umlich so gelegen
sein, daB auch der Zoll zu jeder Zeit die erforder-
lichen Kontrollen ohne Behinderung durchfithren kann.
Verbunden mit dem Luftverkehr haben Agenten und
Spediteure, selbstverstindlich die Luftverkehrsgesell-
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schaften sowie auch Paf}, Zoll und Post Anrecht auf
Biirordume, die in ihrer GréBe und Lage dem Dienst
der -genannten Stellen angepafBit sind. Ein Teil die-
ser Mieter mufl unbedingt Rollfeldsicht haben, da-
mit von dort aus die Vorgdnge an den eigenen Flug-
zeugen beobachtet werden koénnen. Andere miissen
einen Raum in der Abfertigungshalle haben, damit
der Kontakt mit dem Passagier gewdhrleistet ist, und
wieder andere sind, verbunden mit dem Fracht-
geschéft, darauf angewiesen, in der Frachthalle von
ihren Biiros aus zu arbeiten.

Auch der Wetterdienst als eine der wesentlichen
staatlichen Einrichtungen auf dem Flughafen mu8 so
untergebracht sein, daB er seine Beobachtungen un-
gehindert durchfiihren und auswerten kann und daf
er zum anderen auf kurzem Wege von den fliegenden
Besatzungen, die dort ihre Wetterberatung einholen,
erreicht werden kann. )
FLUGSICHERUNG
Selbstverstandlich muB jeder Flughafen alles tun, was
fiir die Sicherheit der ihm anvertrauten Flugzeuge und
Anlagen am Boden und der den Flughafen anfliegen-
den Flugzeuge in der Luft erforderlich ist. Der Feuer-
schutz wird von der Flughafen-Feuerwehr iibernom-
men, die Tag und Nacht mit schnellen Einsatzfahrzeu-
gen bereitsteht. Modernste Fahrzeuge stehen zur Ver-
fiigung, und modernste Loschmittel — wie Schaum
und Trockenlgschpulver — hiillen die geféhrlichsten
und explosivsten Teile des Flugzeuges bei einer et-
waigen Bruchlandung ein, so daB, wenn irgend moglich,
der Verlust von Menschenleben vermieden wird.
Die Bewegung der Flugzeuge in der Luft und bis zum
Abfertigungsvorfeld iiberwacht sicherungsméBig die
Bundesanstalt fiir Flugsicherung, die auf dem Flug-
hafen eine auf das modernste ausgeriistete Dienst-
stelle unterhlt. Es sind im wesentlichen vier grofie
Aufgaben, die von der Flugsicherung erfiillt werden:
erstens die Uberwachung des Luftraumes und die
Sicherung gegen ZusammenstoB, zweitens das sichere
Heranfiihren des Flugzeuges bis zur Landung, drittens
die Uberwachung des Bewegungsvorgangs auf den
Rollbahnen und viertens eine bis in Einzelheiten ge-
hende flugsicherungsmé&fige Beratung der Flugzeug-
filhrer vor dem Start. Der Flughafen wird es sich an-
gelegen sein lassen, iiber die Bestimmungen des Ge-
setzes hinausgehend fiir diese wichtige Dienststelle,
ohne die die Durchfiilhrung eines geregelten Luftver-
kehrs iiberhaupt undenkbar ist, Riume und technische
Einrichtungen in geniigender Anzahl und GréBe zur
Verfiigung zu stellen.

Ein Blick auf einen Flughafen wiahrend einer Verkehrs-
spitze zeigt allenthalben Bewegung vieler kleiner
Fahrzeuge und der zu diesen gehérenden Personen.
Alle diese Fahrzeuge und der gréBte Teil der auf dem
Vorfeld Arbeitenden stehen im Dienste des Flughafens.
Auch liegt selbstverstédndlich die Unterhaltung der
groBen baulichen Anlagen sowie der Start- und Lande-
bahnen in Hénden des Flughafens, und nicht zuletzt
ist es seine Aufgabe zu planen, zu erweitern und den
Flughafen in jeder Hinsicht technisch so auf der Héhe
zu halten, daB ein starker Verkehr mit modernen
schnellen Flugzeugen reibungslos, piinktlich und mit
der erforderlichen Sicherheijt auf ihm stattfinden kann.
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