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Allgemeine Gesichtspunkte. Die auf dem Gebiete abzuwagen gegeniber der Anlage getrennter
des Luftverkehrs eingetretenen starken SparmaRnahmen Hafen, etwa fir Flugmaschinen, Luft-
durch Reich, Lander und Stadte zwingen zu Erwagungen, sSchiffe, Ballons und Wasserflugzeuge.

den Bau und Betrieb der Bodenorganisation wirt-
schaftlicher zu gestalten. In Deutschland, England
und den Vereinigten Staaten von Amerika beschéf-
tigen sich namhafte Stddtebauer mit den Fragen: wie
der Stddtebau zum Erfolg des Flugverkehrs heran-
gezogen werden kann, ob die Luftwege die Ortlichkeit
der Lufthdfen bestimmen sollen oder umgekehrt, welche
Wechselbeziehungen mit anderen Formen des Verkehrs
bestehen, welche anderen Faktoren neben Geographie,

Klimalehre, GroRe und Ausdehnung, Begrenzung und
Zuganglichkeit bei der Planung zu erwéagen sind,
ob die Zunahme des Flugverkehrs zu einer Steige-

rung der bestehenden Ablehnung durch weite Kreise
oder bei Durchfiihrung des Aufbaues nach technisch
wirtschaftlichen Grundsétzen zum wirklichen Ausbau
als unentbehrliches Verkehrsmittel fiihren kann.

Jedenfalls stecken der Luftverkehr und die Organi-
sation der dem Luftverkehr im St&dtebau dienenden
Einrichtungen noch in den Kinderschuhen. Die Ent-
wicklung muR so geleitet werden, dal neben ab-
soluter Sicherheit die Benutzung der
Luftlinien wirtschaftliche Vorteile
bringt, und daB an Stelle der jetzigen
ZuschuB Wirtschaft der Luftverkehr sich
in Zukunft selbst tréagt.

Als Ziel hat zu gelten: Zunachst: die Be-
triebs- und Unterhaltungskosten ohne Zuschisse aus
den Einnahmen selbst zu decken; spater : aullerdem
die Anlagekosten zu verzinsen und zu tilgen.

Probleme der Luftfahrt &hneln anderen Planungs-
problemen, z. B. der VergroBerung einer Stadt, die
Studium und Beherrschung nicht nur der physi-
kalischen Bedingung bedlrfen, sondern die auch
genaue Untersuchungen hinsichtlich ihrer Finanz- und
Wirtschaftsbeziehungen und Vorbereitung geeigneter
Bestimmungen in Gesetzen und Verordnungen er-
fordern. Ein frihzeitiges Studium von diesen Gesichts-
punkten aus wird die Ergebnisse verbessern und die
Wirtschaftlichkeit bei der Planung, Durchfihrung und
im Betriebe sichern.

Obgleich die Luftfahrt eine neue und bestimmte
Methode des Reisens ist, die viele, ihr eigene Bedin-
gungen hat, kann doch viel von der Geschichte der
Entwicklung und der praktischen Anwendung anderer
Reisemittel gelernt werden, — der Eisenbahnen, der
Motorfahrzeuge und der Schiffe.

Die erste Erwégung, die besonders fiur das Studium
der Lufthafen wichtig ist, ist deren Lage in
der Stadt: ob der Lufthafen so zentral wie méglich
liegen soll oder in der Umgebung. Z B. bei den Eisen-
bahnen hat man urspringlich den Bahnhdfen eine zen-
trale Lage in der Stadt gegeben. In der jungsten Zeit ist
es oft als besser erkannt worden, Bahnhofe aus den
Zentren der Stadt zu entfernen. Beispiele solcher An-
lagen sind die neueren Bahnho6fe in Kansas Lity und
Detroit, und die Verlegung des Pennsylvania-Bahnhofes

in Philadelphia vom Herzen der Stadt nach West-
Philadelphia. Als Gegenbeispiel kann der neue
Bahnhof in  Stuttgart angesehen werden (siehe

,Deutsche Baduzeitung“, Heiiligerital). Rechtzeitig sird
deshalb die Vorjeile eines Zentralflughafens

Wreitere wertvolle Ergebnisse ergibt der Vergleich
in der Wechselbeziehung der verschiedenen Formen
des Transportes: mit der Eisenbahn, auf der Auto-
strale und zu Wasser. Die vorhandenen Transport-
systeme stehen hdufig auBer \erbindung miteinander.
lhre einzelnen Vorteile konnen deshalb nicht genligend
verwertet werden. Wir sehen in der Schweiz das gut
organisierte Zusammenarbeiten zwischen Eisenbahn,
Bergbahn, Dampfschiff, Post und Autobus. Bei uns in
Deutschland arbeiten in der Regel die verschiedenen
Verwaltungen getrennt. Die Planungen fir das Flug-
wesen sollten daraus lernen. Das Flugwesen
wird nicht abgesondert dastehen durfen,
sondern wird in Zusammenhang ge-
bracht werden missen mit anderen
Reisemitteln zu Lande und zu Wasser.

Ein Vergleich mit dem Automobil zeigt die voraus-
sichtliche zukiunftige Entwicklung und die Zunahme
der Anzahl der Flugzeuge in der Zukunft. Das
Problem des sich bewegenden oder parkenden Motor-
fahrzeuges auf der Landstrale oder in der Stadt war
vor 20 Jahren einfach genug, als es wenige solcher
Fahrzeuge gab. Das Automobil ist heute hinsichtlich
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GroRe und Geschwindigkeit so ziemlich dasselbe
Fahrzeug- die Schwierigkeit des Problems R
Verkehr hauptsédchlich durch die ZIelFr.}* hlenm”~ifr
Zunahme W Amerika mehr als

zeuge) entstanden. Aus verschiedenen Kunden
darf eine Steigerung der Zahl der Flugzeuge nicht
mit gleicher Geschwindigkeit erwartet werden wie
beim Automobil, obgleich die Luftwcge in der Hei”

Stellung und Unterhaltung von allen Verkehrswiege
am billigsten sind. Dennodi darf inan wohl bestimmt
annehmen, daf mit der Vervollkommnung und dem
Vorwartsschreiten des Flugzeugbaues und seiner natir-
lichen und bestdndigen zahlenmdBigen Zunahme die
Probleme sowohl der Lufthdfen als auch der Luftwege
bald und radikal gelést werden miissen, besonders die
Notwendigkeit hinsichtlich Lage, Zahl Anlegung dei
Lufthafen und ihre Beziehung zu Stadt- und Landes-
lanen .. P,

P W|eV|eI Flugzeuge wird es m funi oder zehn
Jahren gegeniber heute geben? Die Antwort ha
direkte Beziehung zu der Auswahl der GroBe und dem

Charakter der Lufthdfen und” seiner Beziehung zur
Stadt- und Landesplanung. Kein Irrtum ist wahr-
scheinlicher und keiner ist ernster hinsichtlich dei

Folgen als eine unrichtige Schétzung.

Ein weiterer Punkt, der in Zukunft von Einfluf
auf die Stadtplanung sein wird, ist die Frage der
Einwirkung auf das Stadtbild. Welche

Vorteile und welche Nachteile bringt der Luftverkehr
im Stadtebau?

Abschreckende Beispiele wie bei der Eisenbahn
und der Landstrale durch Reklametafeln und andere
unschdéne Eindricke sind zu vermeiden.

Die Luftfahrt bietet neue und sensationelle
Mittel der Veroffentlichung (Abb. 4). Eine
flihrende statistische Organisation fihrte neuerdings

an, daB jedes Dach, das fir Reklame verfugbar und
auf einer eingerichteten Luftroute gelegen ist, eines
Tages wertvoll sein wird, daB eine solche Flache
billig erlangt werden kann, und Reklameinteressenten
sollten die besten dieser Reklamedrtlichkeiten auf
einen so langen Zeitabschnitt wie mdglich mieten.
Die Luftfahrt wird, falls die Luftfahrtindustrie sich
weiterhin entwickelt, ebenso viele neue Mdglichkeiten
bringen, wie seinerzeit das Automobil; sie wird
schlieBlich  die realen Gebietswerte beeinflussen,
neue Geschéftswege entwickeln und die Gewohnheiten
der Reisenden &ndern. Wenn diese Art Reklame
nicht geregelt wird, kdnnte sie eine neue Form un-
asthetischer Beldstigung werden, wie dies bei Pla-
katen an der Landstrale der Fall ist.

Die Pflege schoner Luftblicke ist deshalb wvon
groBer Bedeutung. Interessant ist die Anlage einer
Reihe neuer Lufthhfen, welche vom Flugzeug einen

reizvollen Anblick bieten (Abb. 1). Fir die Archi-
tekten und Stadtebauer miBten Reisen vorgesehen
werden (Uber gréBere europdische Stadte, um auch

Vorschlage Uber Verbesserungen des Anblickes der
Stadt und des Gebietes von der Luft zu bringen. Die
Luftreise wird immer volkstimlicher werden. Der

Passagier erlangt schnelle und aufkldrende Ubersicht
Uber Ortsgestaltung, Architektur, Industrie und Ge-
brduche eines gesamten Gebietes. Die Flugmaschine
wird den einzelnen Lé&ndergebieten neue Annehm-
lichkeiten bringen und das gesamte Erholungsgebiet,

wie jetzt schon durch den Baderdienst, erweitern.
Flugzeug und Luftschiff sind bestimmt, neue
Normengeschwindigkeiten fir Post, ExpreB, Nach-

richten und Passagiere zu schaffen, und Transport-
moglichkeiten Gber Gebiete und Platze zu ergriinden,
die bisher schwer erreichbar waren. Ein Beispiel’
dafur ist der neuerdings eingerichtete Bergflugdienst
in den Alpen.
Wir erkennen immer mehr, dal das Automobil fir
«ron, weSen der beengten Anlage der
Stadte emer Uberiieferung aus der Zeit des Pferde-
und WagenVerkehrs, nicht der alleinige Reisefaktor
sein kann. Haben wir die |Initiative, den Unter-
nehmungsgeist, die Geschicklichkeit und den Ge-
schaftssinn unsere Stadte neu zu gestalten, um uns
fur die Luftfahrt richtig und rechtzeitig vorzubereiten?
Wenn ja so missen wir sofort mit der Planung be-
ginnen, die flr ein erstklassiges, System der Luft
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stimmt werden oder umgekehrt? Beides wird bei
einem sorgfédltigen Planungsprograinm voneinander
abhédngig sein. Aber zur Zeit scheint es, dal die Luft-
hafen die Luftwege bestimmen, zumal die Entwicklung

des Flugverkehrs zu einer  Zeiteintritt, in der die
hauptsédchlichen GrofRstadte festangelegt sind. Ob-
gleich anzunehmen ist, dal viele Stddte in der Zu-

kunft sich weiter ausdehnen werden, kann das Luft-
verkehrsnetz als festliegend betrachtet werden. Bei
der Auswahl der Lufthdafen und der Luftwege sind
nicht die gleichen Erwédgungen malgebend, die fur die

Lage der Eisenbahnen oder der LandstraBen ausschlag-

gebend sind. Die Lage der Eisenbahnen und Land-
straBen, besonders der ersteren, wird durch die
Beschaffenheit und den Charakter des Bodens und

die allgemeine Topographie bestimmt. Auch hé&ngen
lage und Entwicklung einer Eisenbahn und die Art

des Systems hé&ufig von strategischen Erwégungen
und dem Umfange vorhandener Bebauung ab.
Die richtige Platzwahl derLufth&dfen im Stadt-

bebauungsplane ist die wichtigste Voraussetzung. Es
gibt schon mehr als 400 Lufthafen und Landepldtze in
Deutschland und mehr als 4000 Lufthdfen und Lande-
platze irgendwelcher Art in den Vereinigten Staaten,
die im Besitze der Lander, Stadte, Korporationen, Klubs,
Gesellschaften und Einzelpersonen sind. Das Interesse

an der Errichtung neuer Lufth&dfen und Landeplatze
ist groR. Die Lufthdfen sind im Bebauungsplan drin-
gend erforderlich, so notwendig wie Bahnstationen,

Héafen oder Omnibusdepots.

Der Luftfahrtbericht der Handelsabteilung der
U.S A. fur Luftfahrt gibt mehr als 250 Beispiele von
Gemeindelufthdfen mit vollen Angaben hinsichtlich
ihrer Lage, ihres Charakters und ihrer Fléache.

Als Lufthafen ist eine Land- oder Wasserflache be-
zeichnet worden, die fir die Landung und Montage
von Flugzeugen geeignet ist und die Maglichkeiten
fur die Unterbringung, Belieferung und Reparatur von
Flugzeugen bietet. Bei der Wahl der Lufthdfen sind
zwei Hauptgesichtspunkte zu beachten. Zunéchst sind
diejenigen Staddte auszuwéhlen, die die Hauptstitz-
punkte des Luftnetzes sind. Jeder Ort von Be-
deutung muf in das Luftnetz mit eingeschlossen
werden, wenn er auch zundchst nicht an dem all-
gemeinen Luftdienst beteiligt wird. Wie bei anderen
Transportmdéglichkeiten wird es nicht nur Haupt-
linien, sondern auch Zweiglinien, ,,Zubringer”, Knoten-
punkte und Ubergangspunkte geben.

Aber schon jetzt miRte das Augenmerk auf die

GroB- und Kleinstadte gerichtet werden, die stra-
tegische Stellungen auf den Hauptrouten der Luft-
wege sowohl an der Kiste wie transkontinental ein-

nehmen.

Der zweite und wichtigere Punkt ist die Wahl des
richtigen Baugelédndes oder Bauplatzes. Die Erforder-
nisse aller Luftfahrzeuge — Flugzeuge, Luftschiffe,
Ballons, Wasserflugzeuge — sollen hierbei in Betracht
gezogen werden. Die endgultige Wahl des Bau-
geldndes muB natirlich von der Erfillung der Vor-
schriften fur die Anlage von Lufthdfen abhédngig sein,
aber ebenso auch von den Erfordernissen der Stadt-
planung sowie von regionalen Gesichtspunkten.

falls geeignetes Land nicht zur Verfiigung steht,
kann man das Hafengeldnde auch durch Auffillung
gewinnen, wie es bei der Anlage der Lufthafen in San
Diego, Kalifornien und in Deutschland in Stettin der
Fall war. In besonders groBRzigiger Weise plant
Chikago die Ausfithrung eines neuen Flugplatzes fir
Land- und Seeflugzeuge durch Anlage einer kinst-
lichen Insel im Michigan-See, unmittelbar neben der
Hauptverkehrsstrale der Stadt. Immer aber muB zu-
erst gepruft werden, ob man einen gemeinsamen Hafen

oder getrennte Hafen fur Land- und Seeflugzeuge
bauen will. Diese Frage kann nur ortlich entschieden
werden.

Soll nun ein Flugplatz in der N&he von Industrie-
oder von Wohnvierteln angelegt werden? Die 0ort-
lichen Bedingungen werden schwanken, aber es
scheint, dal ein Lufthafen im allgemeinen in der Né&he

des Industrieviertels wegen der zunehmenden Luft-
fracht liegen kann. Hierbei kdnnen aber leicht die
Schornsteine Lufthindernisse bilden. Besser ist daher

die Verbindung mit groBen o&ffentlichen Grinanlagen,
wozu ja auch Dauerkleingédrten und Sport- und Spiel-
platze gehdren. Lufth&fen sind so bestimmt dein Cha-
rakter nach, daB es winschenswert erscheinen kdnnte,
fir die Bestimmung ihrer Lage einen AusschuB3 von
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behdrdlichen, auf diesem Gebiete besonders sach-
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genau festgelegt werden.

Eins der groften Hindernisse der Luftfahrt ist der
Nebel Deshalb sollte kein Feld gewahlt werden, d
in einem Gebiete liegt, das von Nebel beeinfluf3t wird,
wenn ein anderes verfligbar ist. Moorland und ander®
unglinstige Bodenbeschaffenheit die sonst vorteilh
erscheinen, sind vorher sorgfaltig zu prufen. Der
Vorteil, ein flieBendes Gewdésser oder eine andere
Wasserflache fir Wasserflugzeuge zu benutzenwird
manchmal diese Nachteile iberwiegen. Die Mogl ch-
keit der kinstlichen Entnebelung ist wissenschaftlich
festgelegt, scheitert heute aber noch an der Hohe der
Kosten. Lufthafen, die in gréBeren Hohen liegen,
missen gréBer sein als diejenigen auf Seehohe, da
die dinnere Luft nicht dieselbe Beschleunigung ge
stattet. Auch die Richtung der vorherrschenden Winde
ist ein Faktor von groRter Wichtigkeit bei der Aus-
wahl und Anlage der Lufthafen.

Ein ebener Platz mit nicht versperrten Anschwebe-
linien nach allen Richtungen hin und einem natir-
lichen Boden von solch fester Beschaffenheit in allen
Jahreszeiten, daB Rollbahnen leicht angelegt werden

in der Bauplanordnung

kénnen, ist der bevorzugte Typ fir einen Lufthafen.
Jedoch ist ein solcher Platz nicht immer verfugbar.
Ein leichter, grober, beraster Boden mit natlrlicher

Dranage wird als am geeignetsten empfohlen. Ein
Leid mit Ton- oder Lehmboden verlangt eine besondere
Drédnage und ist nicht vorteilhaft bei nasser Witterung.
Da Flugplatze, wenn mdoglich, innerhalb zwei Grad
eben sein sollten, ist zureichende und schnelle Drénage
oft ein schwierigeres Problem, als im voraus an-
genommen wird. In vielen F&llen mag es sich als
wirtschaftlicher erweisen, Rollbahnen zu konstruieren,
als ein gut ausgearbeitetes Drénagesystem fir die ge-
samte Flache eines groRen Lufthafens ohne Rollbahn
zu schaffen (Abb. 6—9).

Wie immer auch die GréBe und Einschédtzung des
Flugfeldes sei, ist es sehr winschenswert, da die Lage
eine bequeme Erweiterung bei zunehmendem
Bedarf ermdglicht. Verdnderungen in der Luftzone
kdénnen eine Herabstufung der Landungsplatze er-
geben.

Zufriedenstellende Landungspldtze kd&nnen ver-
schiedene Formen haben. Sie ko6nnen quadratisch,
rund, rechteckig, L-férmig, dreieckig, T-formig oder

unregelmé&Rig sein (Abb. 11, 12 u. 13).

Der Lufthafen sollte wenigstens auf einer Seite von
einer offentlichen guten StraBe begrenzt werden. Vor-
zugsweise sollte auBerdem das Feld durch anderes
offentliches Eigentum umgeben werden. Grundsétzlich
sollten alle Dréhte und Leitungen in der N&he unter-
irdisch gelegt sein.

Zubringerverbindungen. So wesentlich wie gute
Hauptstrafienverbindungen nach dem Zentrum der
Stadt, sind moglichst direkte Eisenbahn-, Stralenbahn-
oder Automobilanschliisse. Ein guter 6ffentlicher Zu-
bringerdienst auf guten Zufahrtswegen ist unerldRlich.
Die Anforderungen an geschwinde und billige Ver-
kehrsmoglichkeiten kdnnen nicht zu hoch sein.
AnschluBmdglichkeiten an elektrische Licht-, Kraft-,
Gas- und Wassernetze sind fir den Wert des Flug-
gelandes wesentlich.

Wie sollen Lufthdfen finanziert weiden und wer
soll sie besitzen? Bei dem heutigen Stande der Flug-
zeugbau- und Betriebstechnik sind die Kosten fur den
Flugverkehr so hoch, daR sie bei uns in Deutschland
die Betriebskosten noch nicht decken. Eine Rentabili-
tat ist aber jedenfalls anzustreben. In den U.S A
ist sie zwanglaufig erreicht, da dort Kkeine Sub-
ventionen gegeben werden. Werden die Flugkosten
noch nicht gedeckt, so kann zur Zeit von einer
Rentabilitdt der Flugplatzanlage noch lange nicht die
Rede sein Jedoch ist auch hier groBte Wirtschaftlich-
keit anzus reben durch sparsamsten Personalaufwand

und Erzielung besonderer Einnahmen durch Gras-
W rhngiUu dnd?res', Jedenfalls aber ist eine rege
& prKM ’ UmVerstar>dnis fir den Flug-
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nédhernd aufgestellt werden wegen der nach den neuesten
Erfahrungen abweichenden Normen gegeniiber friheren
Konstruktionen und Ausfihrungen. Auch die Boden-
preise schwanken stark in den verschiedenen Teilen
des Landes; besonders sind sie naturgem&B hoch bei
den dicht an die Stadt angrenzenden Grundstiicken.
Die Berichte in den U.S. A. zeigen Preise fir Luft-
hafen, die unter 40000 RM liegen und bis zu mehreren

Millionen RM steigen. Unterlagen, die von 68 ameri-
kanischen Landungspldtzen von verschied. GroRe, die
innerhalb der vertraglich festgelegten Luftpostrouten

liegen, gesammelt wurden, zeigen eine Gesamtbeteiligung
durch die Stddte von mehr als 17 Millionen Dollars mit
einer Durchschnittskostenangabe von je 230000 Dollars
fur einen der Flugh&fen und 460912 Dollars fir die
Instandsetzung und den Ausbau der Bodenflachen.
Diese Kostenbetrdge sind bei Anlage deutscher Flug-
platze sicher nicht erreicht worden.

Die Berechnungen missen auch die zukinftige
Ausdehnung und die Entwicklung des ganzen Flug-
wesens bericksichtigen. Die amerikanische dffentliche
Meinung scheint die private Férderung des Luftwesens
zu begilinstigen, vereint mit dem o&ffentlichen Eigen-
tumsvorbehalt, der Erhaltung und Festsetzung sowohl
der Lufthafen als auch der Luftwege. Die Stadte
sollten sich rechtzeitig bemiuhen, das Land fur
Lufthafen und auch fir die Umgebung zu
erwerben. Die hierfir ausgegebenen Gelder werden
nie verlorengelien, sondern vielféltigen Nutzen tragen.
Die Offentlichkeit miBte in der Unterstiitzung der
Luftfahrt groBzugig sein; denn sie hat viele Vorteile
aus der Luftfahrt zu erwarten. Stddtische Lufthéfen
wirden in Privatbesitz befindliche Luftlidfen nicht aus-
schliefien. Bei uns in Deutschland liegen die Ver-
héltnisse ahnlich. Leider ist die deutsche Not so groB,
daB es immer schwieriger wird, Gelder fir die Anlage
und den Ausbau der Flugeinrichtungen aufzubringen.

nicht nur die wesentlichen
Flugzeughallen, Verkaufs-
rdume, Restaurants, Feldstationen, Zoll- und Vorrats-
schuppen, Ruherdumlichkeiten, Sdilafquartiere fir
Passagiere und Piloten und dergleichen haben, die alle
gut angelegt und ausgebaut sind, sondern auch viele
weitere Anlagen, wie z. B. Reparaturwerkstétten,
Tankanlagen und einen angrenzenden freien Platz fir
das Parken von Automobilen. Auch spéatere Erweite-
rung ist zu berlcksichtigen. Es gibt schon viele Bei-
yiiele von Luftlidfen von unzulédnglicher Grole, wie
Croydon Field in London. Deshalb gilt es rechtzeitig
zu handeln.

Ein Flughafen muR
Erfordernisse, wie 2z B.

Betrachtung Uber Wasserflugzeughéfen. An vielen
Orten wird es praktisch und vorteilhaft sein, den Luft-
hafen dort anzulegen, wo ein Wasserflughafen damit
verbunden werden kann (Abb. 10). Auf jeden Fall
wird es notwendig sein, um fir die weitere Zukunft
vorzusorgen, moglichst von Hause aus die Verbindung
mit einem Wasserflughafen in Erwédgung zu ziehen.
Die Lufthafen sollten deshalb mit einem Wassergebiet

verbunden sein, welches fir Benutzung bei Durch-
schnittswetter ruhig genug und genigend gro und
tief ist, um die Landung und Montage von Wasser-

flugzeugen und Flugbooten ohne Hindernis zu ge-
statten. Auch mittelbare Verbindung kann durch einen
Kanal oder ein flieRendes Wasser hergestellt werden,
in gentigender Breite, um Landung und Start ohne
Schwierigkeiten zu gestatten und die Entfernung nicht
weiter als 200—300 m vom tatsédchlichen Hafen nach
dem freien Wasser.

Der Wasserflughafen oder Ankerplatz sollte
gleichfalls an oder ganz in der N&he von einer guten

Zubringerstrale gelegen sein, die nach der nédchsten
Stadt fuhrt. Anordnung und GrundriB der Wasser-
flughdfen werden im allgemeinen denen der Luft-

lidfen &hnlich sein.

Luftverkehr in der Landesplanung.

Letzten Endes sind Lufth&fen und Wasserlufthdafen
entweder Endbahnhtéfe oder Zwischenbahnhtfe im
Luftverkehrsnetz. Deshalb mull den Luftwegen und
ihrer Beziehung zu einer Reihe von Luftlidfen und
Landepldtzen groRte Beaditung gegeben werden.

Deshalb ist regionale Planung oder besser "esagt
Landesplanung erforderlich, da das Flugzeug das ganze
Reich (ber innerpolitische Grenzen hinweg zur Einheit
verbindet. Die Planung des Luftnetzes erfordert die
gleiche Beachtung derselben Grundsdtze wie die



FORD-FLUGPLATZ IN DETROIT

Flug- und Montagehallen nach dem Cantilever Typ.

LUFTHAFEN IN ST. LOUIS

ZU 6—9: LUFTHAFEN
IN ST. LOUIS,
PHILADELPHIA,
DETROIT,

GRAND RAPIDS USA¥*)

Neuere Anordnung von Roll-

bahnen. Start und Landung

nach allen Richtungen mog-

lich. Nur die Rollbahnen sind
eben und befestigt.

*) Vgl. DBZ 1928 ,Stadt und
Siedlung" Nr. 7, S. 102. Abb. 2

INDUSTRIE-LUFTHAFEN

Ankermast fur Luftschiffe. Gute Platzbezeichnung

LUFTHAFEN IN PHILADELPHIA

IN DETROIT

GRAND RAPIDS LUFTHAFEN
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regionale Planung de, Eisenbahnen. Verkehr*. »fc»

rakters eine viel gréBere Freih. schiffahrt das

A I J] m 104 & se
Wasserweg wo z. B. die Tiefe des Wassers und andere
Erfordernisse, beispielsweise Leuchtturme, Leucht-
schiffe und Bojen, beachtet werden missen. Au Be
ricksichtigen sind Zwischenlandungsfelder, Beleuditung,
Funktirme und Radio. Telephondienst sowie Wetter-
stationen und dergleichen. Die wirtschaftliche Aus-
nutzung des Flugzeuges und die volle Ausnutzung der
Geschwindigkeit verlangen das Fliegen sowohl wah-
rend der Nacht wie am Tage und bei jedem Witte-
rungswechsel und zu jeder Jahreszeit. Die Losten tur
die Beleuditung einer Luftroute sind so gyon, dala dei
Ausbau einer vorgeschlagenen Route sorgfdltig erwogen
werden muf. Ein ausreichendes System von Mot- oder
Zwischenlandungsfeldern ist bei Nachtfligen dringend
erforderlich.

Viele Grof3- und Kleinstéddte, die durch Eisenbahn,
LandstraBen oder Wasserwege nicht bequem zu er-
reichen sind, missen bei der Festlegung der Luftwege
nach Mdglichkeit berucksichtigt werden. Hierunter
fallen auch solche Stddte, die nur (ber Bergkdmme
oder Moorland zu erreichen sind und an nicht schiff-
baren Wasserlaufen liegen, und zwischen Orten, die
teils zu Wasser, teils zu Lande zu erreichen sind. Tat-
sachlich ergeben solche Linien auch die beste Fre-
quenz, z.B. der Seebaderdienst der Nord- und Ostsee,
die Strecke Freiburg i. Br. — Stuttgart, die Strecke Saal-
feld—Leipzig, die Linien London—Paris u a.

Normung der Bau- und Betriebseinrichtungen. Drin-
gend erforderlich ist die Aufstellung von Normen und
Typen fir alle Bau- und Betriebseinrichtungen, wie
Flughallen, Flughallentore, Tankanlagen, Start- und
Rollbahnen usw.

Man kann auf allen Héafen die verschiedensten
Flughallen- und andere Konstruktionen sehen. Die
meisten sind unwirtschaftlich, weil zu kostspielig. Es

gibt genlgend gute Beispiele, um die Herstellung
zweckméRiger und einfacher zu gestalten. Auch die
Gesamtanlage der Zugénge, Schalter usw. ist hdaufig

sehr unzweckm&Big und wenig Ubersichtlich.
wéren bestimmte Richtlinien am Platze.

Nicht nur das gesamte Hochbauwesen ist genormt,
sondern auch die gesamte Maschinenindustrie. Der
Normenausschufl der Deutschen Industrie in Berlin
wird sich an einer gemeinsamen Aufstellung von
Normen fiur Flughdfenbauten und deren Einrichtungen

Hierflr

auf Grund seiner vorziglichen Erfahrungen sicher
gern beteiligen.
Vergleich der Verkehrswege. Luftverkehrsnetze

brauchen sich nicht so eng festzulegen wie andere Be-

forderungssysteme, aber sie missen bei der Be-
urteilung mit anderen stddtischen oder regionalen
Transportsystemen der Einheitlichkeit halber gleich-

gestellt werden. Die friher bei der Anlage von Land-
und Wasserwegen gemachten Fehler trugen haufig zu
einem MiRlingen der daran gekniupften Erwartungen
bei. Die dort gemachten Erfahrungen missen deshalb
berlicksichtigt werden.

Wie kann der noch in den Kinderschuhen steckende

Luftverkehr mit bestehenden Transportsystemen ver-
glichen werden?

Die Planung fiur Eisenbahn, Landstrale und
Wasserbeforderung ist seinerzeit nicht umfassend und
weitsichtig genug gewesen, um die eingetretene Ver-
dnderung und Ausdehnung mit in Betracht zu ziehen
Um erfolgreich zu planen, ist eine Berucksichtigung des
Zuwachses notwendig, obgleich die Voraussage in tech-
nischen Angelegenheiten, besonders bei der Luftfahrt
immer gefdhrlich ist, weil zu irgendeiner Zeit der Ver-
lauf des normalen Fortschrittes durch eine nodi ver-
borgene Erfindung oder Entdeckung umgewadlzt werden
Kann. Lin groBer Teil der gesamten stddtischen und

) S Abb. 1, S 102 ,.Stadt u. Siedelung", J. 1928

o4

regionalen Planung auf stddtebaulichem Gebiete bildet
jedoch stets nur einen Versuch, die Zukunft voraus-
zusagen.

Werden wunsere Planungen und Neuanlagen der
Luftverkehrsnetze und Luftverkehrsanlagen Raum
bieten, um die Entdeckungen der Zukunft unter- und
zur Entfaltung zu bringen?

SchluRfolgerungen. 1
von Wichtigkeit sollte einen Lufthafen besitzen und
ergdnzende Notlandepldtze, die am besten im all-
gemeinen im Offentlichen Besitze sind. Die Norm hin-
sichtlich der GroRe, Annehmlichkeit und Sicherheit
sollte in jedem Falle groRzugig festgelegt sein. Nicht
alle Forderungen kénnen sofort durchgefiihrt, es mussen
zunachst Erleichterungen gewdahrt werden. Der Flug-
dienst mufl oft mit Verlust durchgefiihrt werden. Dies
trifft besonders beim Passagierdienst zu. Solche Ver-
luste sollten von der Offentlichkeit getragen werden,
weil die Vorteile der Offentlichkeit zugute kommen.

Der Luftfrachtverkehr ist besonders zu pflegen. Er
bietet die meiste Aussicht auf Rentabilitat.

2. Die Erfahrungen der verschiedenen Behdrden
bei der Auswahl, Planung, Entwicklung und Erhaltung
der Lufthdafen wund Luftwege sollten bestdndig ge-
sammelt und verdffentlicht werden. Die Flugleitung
der Handelsabteilung in den U.S. A. gibt illustrierte
Luftberichte heraus, die die Lufthdfen und verbesserte
Zwischenlandungsfelder beschreiben. Bei uns mifRten
die Luftfahrtnachrichten oder ein anderes Organ zu
einer zuverldssigen Quelle Uber die Bodenorganisation
des Luftverkehrs ausgebaut werden.

3. Der gunstigste Platz fir den Lufthafen sollte im
Stadtplan rechtzeitig festgelegt werden in grofziigigster
Weise vom Standpunkte des Fliegers aus und mit ge-
buhrender Beachtung der Erfordernisse fir die Stadt-
planung und Zonenfestlegung. Die Lufthdfen sollten
mit groBter Sorgfalt ausgesucht werden unter allseitiger
technischer Beratung.

4. Eine der Hauptforderungen bei der Auswahl
eines Lufthafens soll in der Mdglichkeit bestehen, den
Hafen zu &ndern und zu erweitern, um neuen und
groBeren zukinftigen Anforderungen zu begegnen.

5. Die Grundsétze, die die richtige Lage der Eisen-
bahnen, LandstraBen und Wasserwege und ihre
Stationen, Endstationen und Hafen bestimmen, sollten
beachtet werden. Die Erfahrungen derjenigen, die mit
der umfassenden Stadt- und Gebietsplanung und
Zonenfestlegung vertraut sind, sollten sich die zunutze
machen, die fur die Planung im Luftwesen verantwort-
lich sind.

6. Luftfahrtbehdrden sollten die Mitwirkung aller
Bearbeiter und Ausschusse fur die Stadt- und Landes-
planungen erhalten. Diese Landesorganisationen
kénnen, soweit es ihre Quellen gestatten, auf ver-
schiedene Art und Weise bei der Prifung und Be-
ratung wertvolle Unterstitzung leisten, die flr eine
gute LoOsung der grofen Planungs- und Zonenfest-
legungsprobleme im Llinblick auf die Luftschiffahrt
unerléBlich ist.

Als Gegenleistung gewdhrt die Luftschiffahrt wert-
volle Beitrdge zur Stadt- und Gebietsplanung, durch
Flugaufnahmen und Flugmessungen, wodurch das

Jede Grof- und Kleinstadt

Studium und die Bearbeitung des Stadtgebietes er-
leichtert wird.
Die Erfahrungen der Luftfahrtabtei-

lungen des Reichsverkehrsministeriums
sollten aber auch ohne alle Scheu den-
jenigen Behodrden und Kreisen bekannt-
gegeben werden, die sich mit dem Ausbau
und Betrieb des Flugverkehrsnetzes be-
fassen, und zwar nicht nur in tech-
nischer, sondern auch in wirtschaft-
licher Beziehung. Bei der Ausarbeitung
neuer Baugesetze und Léanderbaupoli-

zeiordn ungen sollten die Belange des
Lu ftverkehrs besser als bisher beridck-
sichtigt werden.

Die Fortschritte in der Ldsung der Probleme, tech-
nisch und wirtschaftlich einwandfreie Verkehrs- und
Handelsflugnetze zu schaffen mit angemessenen und
genligenden Luft- und allen technischen Nebenanlagen,
werden zum groBen Teil von der Mitarbeit aller Stellen,
nicht nur der behdrdlichen Stellen, sondern auch der
wissenschaftlichen Institute, der Luftverkehrs- und Kon-
struktionsstellen abh&dngen. —



SCHEMA EINES
KOMBINIERTEN
LAND- UND
WASSER-
FLUGHAFENS

Darstellung bester Uber-
gange vom Land- rum
W asserflugzeug, sowie
von Eisenbahn, StraBen-
bahn, Autobus zum
Flugzeug, tGbersichtliche
Anordnung der Ge-
b&ude, leichte Orien-
tierung, wirtschaftlicher
Betrieb

VERSCHIEDENE GRUNDFORMEN DER FLUGPLATZE

mit einfachster Anordnung der Rollbahnen

,» 70000 m
&t

Freihaltung des Anschwebeluftkegels nur durch Herabzonung der umgebenden Bebauung, besser durch Erwerb des Nachbargelandes maoglich



ZEITSCHRIFTENSCHAU

bearbeitet im Deutschen Archiv fur Siedlungswesen, Berl.n

Lé&ndliches Siedlungswesen.

120. Aufgaben und Ziele der Wirtschaftssiedlung.

Von Wilhelm Schlemm

Verfasser behandelt die verschiedenen Arten der
Wirtschaftssiedlung -  Festhaltung der Bevdlkerung
auf dem Lande; Sefihaftmadiung schon in | ult ge-
ratener Volksteile; Umsiedlung stadtischer Bevdlkerung
aufs Land; Auflockerung der Stadte — sowie die Er-
folge und die Mittel zu ihrer Durchfiihrung.

D. Wohnungsarchiv 1930 Nr. 3.

Stédtebau. Gesamtgestaltung.

121—123. Stadtebau wund Landschaftsarchitektur.

Von Alph. Siebers.

Landschaftsarchitekt
J Leibig

Landschaftsarchitekt und Stddtebauer in den U.S. A
Von W. Singer.

Die drei Aufsdtze beschéftigen sich mit der Auf-
gabe des Landschaftsarchitekten, der vor allem in den
Vereinigten Staaten von Bedeutung ist. Nach den
Ausfihrungen von Leibig ist fur uns wichtiger als die
Landschaftsarchitektur die Einrichtung intensiv be-
triebener Kleinwirtschaften in der Nahzone der GroB-
stadt. Eine groRe Bewegung aus dem Volke heraus,
mit der sich der Lehrgang des Deutschen Archivs fir
Siedlungswesen befalt hat, geht in derselben Richtung.
Es gilt, diese Bewegung in geordnete Bahnen zu lenken.
Die notwendigen wirtschaftlich eingestellten Fihrer
haben nach Leibig die Gartenarchitekten zu stellen.
Es wére zu winschen, wenn sich auch die Stadtver-
waltungen mehr mit diesen Gedankengéngen vertraut
machten.

Gartenkunst 1930 Nr. 3.
124. Bodenvorratswirtschaft. Von Prof. Knipping.
Verfasser legt vor allem den Wert der Boden-

vorratsgesellschaften dar.
D. Wohnungsarchiv 1930 Nr. 2.

125. Bodenrecht und Bodenpolitik

oder Gartenarchitekt? Von

in den Nieder-

landen. Von Delfgaauw.

Rhein. Blatter fir Wohnungswesen wund Bau-
beratung 1930 Nr. 3.

126. Gladbeck und Gelsenkirdien-Buer.

Der Aufsatz behandelt die stddtebaulichen Pro-

bleme beider Stddte unter besonderer Beriicksichtigung
der Griinanlagen.

Gartenkunst 1930 Nr. 3.

12?.  Funf Jahre Wohnungsbautatigkeit in Frank-
furt a. M. Von Ernst May.
_ Die umfangreiche Veroffentlichung gibt einen
Uberblick (ber die Wohnungsbautatigkeit in Frank-
furt a. M. und dber die zur Durchfihrung des Pro-
gramms erforderlichen stadtebaulichen MaRnahmen.

Das neue Frankfurt 1930 Nr. 2/3.

128. Das Problem Grofi-Paris.

La Casa 1929 Nr. 10.

129. Stadtebau in West-Australien.
hauptstadtischen Stédtebauausschusses. Von H. Bras.

Garden cities and town planning. Nov. 1929.

c-i" ~Ner EinfluR der Wasserversorgung
aut Stddtebau und Landesplanung. Von G. Pepler.

Die Wechselwirkungen zwischen offentllchen Ein-
richtungen und Stddtebau. Von J. F. Abram.

Die Arbeit des

Der EinfluB von Wasser-, Licht- und Kraftver-
sorgung, von Anlage und Verbesserung von StraBen
diunX hA “ digkei* WAderbelebu,e

Garden cities and town planning. Dez. 1929.

Stadtebau. Einzelgestaltung.

132 Anpassung im Stadtebau. Von Karl Ch

Lorcne

Verfasser fordert die mdglichste Anpassung stédte
baulicher Entwirfe an die drtlichen Gegebeni.eRen
Bauwelt 1930 Nr. 15.

Vonl?udwfgAKietikneMen Und  BesonnunSsdi«g™mme.

56

VERLAG:
FUR DIE REDAKTION VERANTWORTLICH:
DRUCK: W.BUXENSTEIN, BERLIN SW 48

Ein auBerordentlich genaues Verfahren zur Be-
stimmung des zur geforderten Besonnung ndtigen
Gebdudeabstandes.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1930 Nr. 15.

134.  Wozu noch Heimatschutz? Von Werner
Lindner.

,Das Gefiuhl fur recht verstandenen Heimatschutz,
den jeder wahre Deutsche gerade so wie jeder bewufRte
Angehdrige jedweder Nation im Leibe hat — ist nétig,
jetzt und fernerhin. Kommt einmal die Zeit, dall so
ein Wort wie ,Heimatschutzl iberflissig wird, dann ist

alles gut. Aber so weit sind wir anscheinend noch
lange nicht!*
DBZ 1930 Nr. 30, Beil. ,Stadt und Siedlung“ Nr. 5

135. Grofi-Siedlungen. Von Walter Gropius.

Erldauterung des bekannten Entwurfs zu einer wirt-
schaftlich selbstdndigen Vorortsiedlung.

Zentralblatt der Bauverwaltung 1930 Nr. 12.

136. Siedlung Ludwigsort.

Eine Flachbausiedlung in der N&he von Kdnigsberg.

OstpreuB. Heim 1929/30 Nr. 7.

137. Genereller Bebauungsplan fir die Innenstadt
Basel.

Die durch dasAnwachsen des Verkehrs not-
wendigen Umgestaltungen.
Schweizer. Bauztg. 1930, Bd. 95, Nr. 10.
Landesplanung.
138. Kleinstadte und Trabanten. Von Erich

Stirzenacker.

Kleinstddte, die in das engere EinfluRgebiet der
Grofstadt hineinwadisen, sollen nicht unter Aufgabe
ihres Eigenlebens Teil des groReren Organismus,
sondern Zelle der Trabantenstadt werden.

DBZ 1930 Nr. 30, Beil. ,Stadt und Siedlung*“ Nr. 5

139 und 140. Walderhaltung im Ruhrkohlenbezirk.
Von Hovel.

Die Waldungen des Ruhrgebietes als Volks-
erholungsstatten. Von F. KeBler.

Beide Aufsdtze befassen sidi mit den durdi die Ein-
wirkung von Industrie und Bergbau entstehenden Wald-
schdden und mit den Mitteln zu ihrer Einschrdnkung.

Gartenkunst 1930 Nr. 2

141. Wanderwege. Von Willi. Minker.

Verfasser fordert die Vermehrung von Wander-
wegen, da die Wanderer durdi den wachsenden Auto-
mobilverkehr mehr und mehr von der LandstralBe ver-
trieben werden.

Zeitsdirift fur Selbstverw. 1930 Nr. 6.

142. Provinzen! Nehmt eudi der Uferwege an!
Von Friedridi Wewer.
Die Schwierigkeiten, die sich der Freigabe von

Uferwegen entgegenstellen.
Volkswohlfahrt 1930 Nr. 4.

Gesetzliche Grundlagen.

143.  Zum Entwurf des
Meyer- Celle.

Die Abhandlung befalt sidi

sdinitt ,,Fladienaufteilungspléane®.

D. Wohnungsarchiv 1930 Nr. 2.

Stadtebnugesetzes. Von

mit dem ersten Ab-

VERMISCHTES

Tagung der Freien Deutschen Akademie fiir Stadte-
bau, Bezirk Brandenburg, am 8 Mai d.J. Nadi Vor-
fuhrung des Stadtebaufilms ,Die Stadt von morgen*,
Uber diewir in Nr. 26v.d. J. unter ,Vermischtes* bereits be-
liebtet haben, wurde die Reditslage nach dein aufsehen-
eiregenden Reichsgerichtsurteil betr. Entschadigung der
Anlieger bei Ausweisung von Freiflaichen durdi die
‘lodtgemeinden durdi Arch. Friedr. Pa ulsen, Berlin,

naher erldutert (vgl. unsere wiederholten Ausfihrun-
gen Uber dieses Urteil), der zu dem Ergebnis kam,
a n"V ai n®en Reditsgrundlagen ein gerediter

Ausglelch der widerstreitenden Interessen des Einzel-
indmduums und der Allgemeinheit mdglich sei.

Den neuen Vorstand bilden Ardi. Prof. Bodo Eb -
bardt, als Vorsitzender, ferner Stadtbaurat Erbs,
Brandenburg, Ardi. Lorclier und Paulsen. Reg.-
rsaumeister Le hw e wird als gesdiaftsfihrendes Vor-
standsmitglied wiedergewdhlt. —

DEUTSCHE BAUZEITUNG G.M .B.H., BERLIN

FRITZ EISELEN, BERLIN



