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Der glaserne Satellit

Kommentierende Anmerkungen zum Projekt Dock Midfield

Der Flughafen Ziirich wies 1995 ein
Volumen von etwa 15 Mio. Passa-
gieren aus. Damit lag er hinter Mai-
land mit 20 Mio. an neunter Stelle
im europdischen Vergleich - an der
Spitze war London Heathrow mit
54,4 Mio. Weltweit fiihrte Chicago
O’Hare mit 67,3 Mio.' Um der gera-
dezu explosiven Entwicklung des
Passagiervolumens gerecht zu wer-
den - nach der projektierten fiinften
Bauetappe soll das jahrliche Volu-
men in Ziirich 20 Mio. betragen -,
sind Erweiterungen der Infrastruk-
tur unabdingbar.’

Heute beschiftigt der Flughafen Zirich
iiber 20000 Angestellte. Damit sichert er
einen wichtigen Teil der Arbeitsplitze im
Kanton und hat eine tibergeordnete wirt-
schaftliche Bedeutung fir die ganze
Schweiz. Einerseits ist er gewissermassen
Katalysator fiir die gesamte Volkswirt-
schaft; andererseits geht es heute nicht zu-
letzt um die Stellung des Flughafens Zirich
im Wettbewerb mit den andern Flughiifen.
Piinktlichkeit der Flugbewegungen und
Passagierkomfort sind dabei von entschei-
dender Bedeutung. - Eine Kapazititsstei-
gerung bedeutet vor allem mehr Fliige und
héhere An- und Abreisebewegungen zum
und vom Flughafen. Diese Enwicklung
steht allerdings dem berechtigten Schutz-
bediirfnis der Flughafenanwohner vor
weiter erhéhten Lirm- und Schadstoffim-
missionen gegeniiber. Politische Wider-
stinde und ein aufwendiges Bewilligungs-
verfahren sind daher kaum zu vermeiden.

Erweiterungssystem linearer Satellit

Urspriinglich war die Klotener Flug-
hafenanlage als radiales System ausgelegt.
Mit dem Bau eines zweiten Flughofs mit
zugehorigem Fingerdock 1976 (Terminal
B) und dem Fingerdock A 1985 wurde das
erste System orthogonal iiberlagert. Ent-
sprechend prisentiert sich die Situation
heute als Konglomerat disparater Teile.
Mit dem Entscheid, die notwendige Kapa-
zititssteigerung des Flugbetriebs mittels
eines Dock Midfield zu gewihrleisten, fin-
det die Abfolge cher zufillig anmutender
Erweiterungsetappen leider ihre Fortset-
zung. Zudem wird die Gesamtanlage hy-
bridisiert, indem mit dem Dock als Satellit
eine neuer Typus eingefiihrt wird.’

Der lineare Satellit («island pier» oder
«satellite island») ist iblicherweise parallel
aufgereiht und mit dem Hauptterminal
mittels eines unterirdischen Transportsy-
stems fiir Passagiere und Gepick verbun-
den. Dieses System hat den Vorteil, dass
Erweiterungen durch simples Addieren
weiterer Satellite und Verlingern des
Transportsystems moglich sind, ohne den
tiglichen Flugbetrieb erheblich zu tangie-
ren. Zudem kénnen Sicherheitskontrollen
beim Betreten an zentraler Stellen auf ein-
fache Weise durchgefiihrt werden. Als
cher nachteilig einzustufen sind hohe In-
vestitions- und Unterhaltskosten fiir das
Transportsystem. Beispiele «reiner» Satel-
litenanlagen mit zentralem Terminal sind
Atlanta William B. Hartsfield International
(1980) oder London Stansted (1991).

Zum Studienauftrag

The passenger, a mobile unit, must be
controlled and guided for safety and opera-
tion efficiency, in his own interest.'

Bereits vor tiber 50 Jahren wurde der
Passagier als anonymes Transportgut ver-
standen. Der Erfolg eines Flughafens misst
sich demzufolge nach der Effizienz, mit der
der Benutzer von einem Transportmittel
zum anderen wechselt. Die logistischen
Anforderungen dazu sind anspruchsvoll
und vielschichtig. Das Programm fiir den
Studienauftrag vom Januar 1996 war de-
tailliert und umfasste eine Testplanung.
Die Beurteilungskriterien waren nach Pri-
oritit wie folgt aufgelistet: Funktionalitit
(Kundenorientierung, Flexibilitit, Weg-
filhrung), Wirtschaftlichkeit (Betrieb, Un-
terhalt, Investitionskosten) und formale
Qualititen.” Wahrhaft revolutionire Ent-
wiirfe konnten aufgrund der rigiden Rah-
menbedingungen nicht erwartet werden.
Klar war auch, dass der Gestaltung des
Querschnitts eine besondere Bedeutung
zukommen wiirde.,

Die Architekten des Siegerprojekts
wilhlten denn auch einen unspekta-
kuliren, pragmatischen Ansatz. Ohne An-
lehnung an Reverenzen oder Metaphern
entwickelten sie den Entwurf primir aus
dem Programm selbst. Den andern Teil-
nehmern vergleichbar konnte zwar trotz
frithzeitigem Beizug eines Kostenplaners
das vorgegebene Kostendach nicht einge-
halten werden. Doch das Projekt wurde
diesbeziiglich als entwicklungsfihig beur-
teilt.” Ausschlaggebend fiir den Vorschlag
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wur Weiterbearbeitung war die (fast)
durchgehende Erfiillung der geforderten
Kriterien und die Integration eines um-
fangreichen Energiekonzepts, das eine
konsequente Anniherung an die betont
okologischen Zielvorstellungen des Aus-
lobers verspricht. Aus konzeptueller Sicht
erscheinen zwei Punkte als besonders er-
wihnenswert: Die Dachterrasse mit Re-
staurant bietet eine wohltuende Grosszii-
gigkeit - etwa eine Reverenz an die Flug-
hifen der ersten Generation wie etwa Ber-
lin-Tempelhof? Zudem besticht die Idee,
die geforderte Trennung der ankommen-
den und abfliegenden Passagiere durch
eine zweischalig ausgestaltete Lingsfassa-
de zu lésen und sich damit gleichzeitig
energetische Vorteile zu schaffen.

Doppelfassade als Pufferzone

Die iiberaus transparent ausgebilde-
ten Fassaden des Dock Midfield erlauben
einerseits eine hohe Tageslichtnutzung
und andererseits gute Sichtbeziehungen
zum Flugfeld. Problemen des Wirmever-
lusts, des Hitzestaus und der Blendung -
hier verschirft durch die iiberaus grosse
Fassadenausdehnung - wird dabei auf er-
staunlich einfache Art begegnet: Doppel-
te Glasfassaden im Abstand von etwa 3,5m
bilden eine Pufferzone, die Temperatur-
spitzen dimpft. Dieses passive Prinzip er-
setzt meist teure und wartungsbeddirftige
aktive ~ Umweltregelungsmechanismen
wie Beschattungssysteme usw. Diese Dop-
pelfassade als raumhaltige Schicht wird
hier erstmals fiir ein Flughafengebiude ein-
gesetzt. In den letzten Jahren sind wohl
vermehrt Projekte und Entwiirfe bei-
spielsweise fiir 6kologische Hochhiduser
entstanden, wo teilweise mehrgeschossige
Atrien oder Doppelfassaden als Pufferzo-
nen genutzt werden. Dieses in energie-
dkonomischer Sicht effiziente System der
zweischaligen Glaswand ist sehr einfach
und kann damit kostensparend ausgebil-
det werden. Trotzdem ist es in Bauten der
letzten Zeit erstaunlicherweise relativ
wenig in Erscheinung getreten.

Ein Blick zuriick in die Geschichte
zeigt, dass etwa Le Corbusier bereits um
1930 mit «le mur neutralisant» versuchte,
den technischen Problemen der siidexpo-
nierten Glaswand zu begegnen.” Das Prin-
zip basierte auf Einbezug der Aussenwand
in das Konzept der Klimatechnik. Vorge-
sehen war eine doppelte Membrane etwa
aus Glas mit einem Zwischenraum aus zir-
kulierender Luft. Ziel war, die Wand als
neutralisierendes, zwischen dem Innen-
und dem Aussenklima ausgleichendes Ele-
ment zu betrachten. Dieser Ansatz fand je-
doch kaum Niederschlag in Le Corbusiers
eigener Architektur und wurde vorerst
auch von seinen Berufskollegen nicht auf-
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genommen. Die Klimaregelung der Glas-
gebiude des Internationalen Stils wurde
tblicherweise auf rein technischer Ebene
iber Air Conditioning abgehandelt.” In
den 70er Jahren l6ste die Energiekrise aber
allgemein das Bewusstsein aus, dass die Ef-
fizienz der Glasgebiude einer Uberprii-
fung bedurfte. Vereinzelte Anwendungen
von Doppelfassaden wurden zwar in den
G0er Jahren ausgefiihrt, doch traten ver-
gleichbare Systeme auf breiter Ebene erst
in den 80er Jahren auf." Vor allem britische
Architekten (Arup Associates, Future Sy-
stems, Alsop and Lyall usw.) sind hier zu
nennen, sie tendierten aber stark in Rich-
tung <High-Technology Architecture»."
Der fiir das Dock Midfield gewiihlte
dean-tech»-Ansatz (S.531ff.) wirft zwar
gestalterische Fragen auf, darf aber als zu-
kunftsweisend bezeichnet werden: Mit ge-
ringem Ressourcenverbrauch mehr Nutz-
wert schaffen zihlt zu den zentralen Her-
ausforderungen unserer Zeit. Inbesondere
gilt dies fiir Gebiude dieses Ausmasses.

Bigness — das Problem der Grosse

Beyond a certain scale, architecture ac-
quires the properties of Bigness. (...) Bigness
recognizes that avchitecture as we know it is
in difficulty, but does not overcompensate
through regurgitations of even move architec-
ture. It proposes a new economy in which no
longer «all is architecturer, but in which a
strategic position is vegained through retreat
and concentration, yielding the rest of a con-
tested territory to enemy forces."”

Das Dock Midfield ist 485 m lang und
verldsst damit traditionelle Gebiudemasse.
Wiirde man es vertikal aufrichten, so tiber-
trife es die hochsten derzeit stehenden
Hochhiuser mit komfortablem Abstand."
Es stellt sich die Frage, wie man ein derar-
tiges Gebiude, das sich der klassischen Per-
spektive entzieht, gestalterisch umsetzen
kann." Der schlanke, abstrakte, iiber dem
eingezogenen Erdgeschoss schwebende
Glaskorper steht mitten im Flugfeld, los-
gelost vom baulichen Kontext. Anders als
der typische metropolitane Wolkenkrat-
zer, der sich zwar innerhalb der urbanen
Dichte befindet, sich dem Umfeld jedoch
durch seine Selbstbezogenheit entzieht, ist
die «autistische» Haltung des Docks situa-
tionsbedingt. Auch bieten innere Funktio-
nen keine Variationsmoglichkeiten, so
tiberzieht die Glashaut iiber die gesamte
Linge die immer gleichen Nutzungen, die
zweigeschossigen Erschliessungskorrido-
re mit ihren Rampen. Wiederum dem gli-
sernen Hochhaus dhnlich, wo die Fassa-
dengestaltung grundsitzlich von der sicht-
baren Stapelung der Stockwerke ausgeht
und mittels Proportionierung und Gliede-
rung ausgefeilt wird, scheint sich hier eine
Asthetik der Serialitit anzubahnen.
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Frage nach der Identitét

Bigness is impersonal. [...] It implies a
web of umbilical cords to other disciplines
whose performance is as critical as the archi-
tect’s: like mountain climbers tied together by
life-saving ropes, the makers of Bigness arve a
team (a word not mentioned in the last 40
years of architectural polemic). Beyond sig-
nature, Bigness means surrender to technolo-
gies; to engineers, to contractors, manufactu-
rers; to politics; to others.”

Die beabsichtigte Kombination ener-
getischer und Skologischer Massnahmen
(Energiepfihle, Free-Cooling, Photovol-
taik, Grauwassernutzung) zeigt das Be-
streben, auf breiter Ebene die heutigen
technischen Moglichkeiten auf ihre An-
wendbarkeit zu untersuchen und in einem
dynamischen Entwurfsprozess intelligent
in den Bau zu integrieren. Ohne die hier
konsequent praktizierte interdisziplinire
Arbeitsweise wiiren bei der Komplexitit
des Vorhabens kaum erfolgversprechende
Losungen moglich. Gleichzeitig scheint
die Suche nach einer méglichst schlanken
Bauweise - bedingt durch den tiberaus
engen Kostenrahmen - zu einer Art <Neu-
tralisierung» des Baukérpers zu fithren:
Wiren nicht die (flughafenspezifischen)
Passagierbriicken, die das Andocken der
Flugzeuge ermoglichen, so liesse sich das
Dock Midfield als Dienstleistungsgebiude
von allgemeiner Natur lesen, ohne die spe-
zifische Konnotation «Airport».

Entsteht hier das erste Flughafen-Sa-
tellitengebiude, das sich konsequent
einem oko-technologischen Funktionalis-
mus unterordnet? Doch wie kann einem
Satellitengebiude Identitit verlichen wer-
den? Unter den hier relevanten Vorausset-
zungen konnen neuere High-Tech-Flug-
hifen - zu den bekannteren Beispielen
zihlen Kansai International Airport, Osa-
ka (Renzo Piano Building Workshop),
wiederum Stansted Airport (Foster & Part-
ners), London, der Flughafen Hamburg
(Von Gerkan, Marg & Partner) - den Weg
zu einer Identititsstiftung nicht weisen;
dies wire nur schon aus Kostengriinden
ein hoffnungsloses Unterfangen. Eine Ab-
kehr von dieser Flughafen-Architektur, die
ihren Ausdruck in expressiven, meist or-
ganischen Dachformen aus Stahl sucht,
hin zu einer karthesianischen, rationalen
Struktur entspriche ibrigens wiederum
einem Credo von Le Corbusier. Er war der
Meinung, dass dem grossartigen, biomor-
phen Ausdruck der Flugzeuge moglichst
«nackte» Flughifen aus Beton entgegenge-
stellt werden sollten."

Im Wissen von den beschrinkten Mit-
teln sprechen die Architekten von der
«Poesie des Alltags». Zum jetzigen Zeit-
punkt stellt sich die Frage, inwieweit sich
dieses Konzept als tragfihig erweisen
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wird, ist doch der Satellic auf moglichst
kurze An- und Abflugszeiten und schnelle
Transfers angewiesen; der Passagier soll
sich méglichst kurz darin aufhalten. Seine
Aufnahmefihigkeit fiir eine (méglicher-
weise) zuriickhaltend gestaltete Architek-
tur ist deshalb beschrinkt. Fiir ein Verwei-
len sind eigentlich nur die Lounges im
Dachgeschoss vorgesehen; diese jedoch
sind fiir First- und Business-Class-Passa-
giere reserviert und damit dem gemeinen
Benutzer nicht zuginglich.

Adresse des Verfassers:
Frank E. Strasser, dipl. Arch. ETH/SIA, Blu-
menweg 18, 8008 Ziirich
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“Wihrend der letzten 20 Jahre verzeichne-
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gineering. John Wiley & Sons, New York 1991.

Ziirich ist natiirlich kein Einzelfall. Chica-
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‘Die detaillierte Kostenschitzung aufgrund
der zweiten Runde des Swmdienauftrags ergab
eine Differenz von nur 5%, vgl. hierzu: Kosten-
schiitzung Bovis Tillyard AG vom 15.11.1996.

"Als Beispiele seien erwihnt: Projekte von
Foster & Partners sowie Ingenhoven, Overdiek,
Kahlen & Partner fiir ein Hochhaus in Frankfurt
(Wettbewerb 1991); Projekt Twin Towers
(1996), Ziirich, oder jenes fiir einen Hallenkom-
plex der Messe Basel (1996), beide Theo Hotz.
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de I'architecture et de I'urbanisme. Paris 1930,
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Tempered Environment. 1969.

"“Banham verweist etwa auf E. Morgans
St. George’s School in Wallasey, Cheshire, 1961.

"Leslie & Godwin Building, Farnborough,
Arup Associates, 1984; Entwurf des «<Blob»-Of-
fice Building von Future Systems, 1986; Briti-
scher Pavillon Expo 1992, Sevilla, Alsop & Lyall.

“Koolbaas, R., Mau, B.: $, M, L, XL. Rot-
terdam 1995, S. 495, 510.

“Die Petronas Towers in Kuala Lumpur
(1996), Malaysia, haben mit einer Hohe von
452m den Sears Tower (1974), Chicago, als bis-
herigen Rekordhalter mit 444 m abgelost.

l'i‘]ean Nouvel hat im «Tour sans fin» (1989),
Paris, die Grenze der Wahrnehmung durch die
spezifische Ausbildung des Sockels und die gra-
duelle Auflésung der Turmspitze thematisiert.

®Vgl. Anm. 12, S.513.

“Le Corbusier & Pierre Jeanneret: (Euvre
compléte 1938-1946. S.190.
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