Zeitschrift: Bauen + Wohnen = Construction + habitation = Building + home :
internationale Zeitschrift

Herausgeber: Bauen + Wohnen

Band: 21 (1967)

Heft: 12: Bauen in England = Construction en Angleterre = Building in
England

Artikel: Die Entwicklung des Flugempfangsgebaudes im Jahre 1967

Autor: Strizic, Z.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-333010

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 22.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-333010
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Z. Strizic, 'B"réunschweig

Die Entwicklung
des Flugempfangs-
gebaudes

im Jahre 1967

Die erste Phase der Entwicklung

In Deutschland wurde die erste Flug-
linie 1923 zwischen Berlin und Wei-
mar eroffnet. Zwei Jahre spéter hatte
Berlin einen zentralen Flughafen,
von dem Linien strahlenférmig aus-
gingen. Die Zahl der Passagiere war
duBerst gering; daran hatten auch
zahlreichere Fliige nichts &ndern
kénnen, denn einzelne Maschinen
befoérderten selten mehr als zwei bis
sechs Personen, obwohl sie fiir
zw6lf und mehr Platz boten. Fliegen
galt als verwegen.

Fir die Abfertigung der Fluggaste
reichten wéhrend der ersten zehn
Jahre pavillonartige Geb&ude aus.
In den dreiBiger Jahren jedoch ent-
wickelte sich der Flugverkehr so weit,
daB der Bau von standigen Flug-
empfangsgebauden in Angriff ge-
nommen werden muBte. Diese er-
sten festen Bauten erfiillten ihren
Zweck bis zu den fiinfziger Jahren;
dann héauften sich die Schwierig-
keiten, und eine Reihe von Neu- und
Umbauten wurden erforderlich. Auf
Flugplatzen abseits des internatio-
nalen Verkehrs reichten die ersten
Bauten ein Jahrzehnt langer aus,
selbst dann, wenn es sich um Platze
von GroBstadten handelte. Barce-
lona ist ein Beispiel dafiir, daB eine
Millionenstadt allein keinen Massen-
flugverkehr entstehen lassen muB.
Der Neubau, der seit 1966 dort er-
richtet wird, verdankt seine Notwen-
digkeit zur Hauptsache dem Touri-
stenstrom, der alljahrlich wéhrend
sechs Monaten zur Kiiste und zu den
Balearen flieBt. — Inzwischen sah
man sich aber gezwungen, fiir die
Bewailtigung des Flugverkehrs auf
internationalen Linien neue Wege
zu suchen, denn die jahrlichen Pas-
sagierzahlen waren auf Millionen
angewachsen.

Die Phase um 1960

Von den neueren Empfangsgebau-
den war in Europa das von Kopen-
hagen-Kastrup 1960 eines der ersten,
auf die man mit Aufmerksamkeit
blickte. Sein Fingersystem war aller-
dings schon seit 1948 bei den Unter-
suchungen fiir Chicago-O’Hare ent-
wickelt worden und wurde seit 1959
in San Francisco erprobt. Das erste
Satellitensystem wurde von 1957 bis
1962 in Los Angeles gebaut, und ein
zweigeschossiges Frontalsystem lie-
Ben die United Airways und die Pan
American Airways 1959/60 auf dem
Kennedy Airport-damals New York-
ldlewild — verwirklichen.

Seitdem sind zahlreiche Neubauten
fertiggestellt worden oder noch im
Bau, von denen einige wegen beson-
derer Merkmale erwadhnenswertsind :
London-Heathrow wegen seiner
inselartigen Lage im  Flugfeld
und der ersten Anwendung von
mehrgeschossigen Parkgaragen,
Paris-Orlywegen einer Fernverkehrs-
straBe, die unter dem Gebaude und
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dem Flugfeld hindurchfihrt, Briissel
wegen der Einmiindung der Eisen-
bahn in das Gebaude und London-
Gatwick wegen der StraBenfiihrung
unter dem Empfangsgebaude mit
Vorfahrten fiir Stadtbiirobusse und
seiner Eisenbahnverbindung, die
seitlich zaghaft angeschlossen ist.
Eine Sonderstellung nimmt der vor
kurzem fertiggestellte Bau von To-
ronto ein, denn er hat den oben an-
gefiihrten Anlagen voraus, daB das
Parkproblem durch Parkebenen liber
den Abfertigungsrdaumen gelést ist.
Das Gebaude von Amsterdam-
Schiphol, das im Mai dieses Jahres
dem Verkehr (ibergeben wurde, ist
mit der Einbeziehung des StraBen-
und Schienenverkehrs der Lésung
von Gatwick ahnlich, sieht aber fiir
das Parken zwei Kellergeschosse
vor. — Das bisher nur im Entwurf
bekannte Empfangsgebdude fur
Koln-Bonn (1960 bis 1965) wird in die
Geschichte der Entwicklung ein-
gehen, weil hier die Lésung der
Probleme Vorfahrt und Parken dem
Optimum ein gutes Stiick naher-
gerlckt wurde. - Der Neubau Genf-
Cointrin, der demné&chst fertig-
gestellt sein wird, verbindet das
Frontalsystem mit einem Satelliten-
system, das fiir FuBganger unter-
irdisch angeschlossen ist. Sein Bei-
trag zur Entwicklung liegt wohl im
Erproben von Rollsteigen fiir gro-
Bere unterirdische Weglangen. Er-
staunlich, daB hier das Parkproblem
unangefaBt blieb.

Seit einiger Zeit erkennt man die
Vorzeichen einer Wende, deren Not-
wendigkeit aus der ungeniigenden
Befriedigung der Bedirfnisse er-
wachst. Eine gute Gelegenheit,
neue Erkenntnisse zu gewinnen, bot
sich anlaBlich des Wettbewerbs fiir
Berlin-Tegel; sie ist leider nicht ge-
nutzt worden. Das Preisgericht hat
vorwiegend die schon bekannten
Systeme herausgestellt. Der gréBte
Teil der Anerkennung ist dadurch
eigentlich C. F. Murphy Associates
und Schneider-Esleben gezollt wor-
den, denn deren Projekte fiir Chi-
cago-0O'Hare beziehungsweise KoIn-
Bonn hatten zweifellos bei den
pramiierten Entwirfen vielfach Pate
gestanden. Auch die von Lauritzen
eingereichte Variante seines Kopen-
hagener Baues wurde durch Ankauf
hervorgehoben, was vermuten las-
sen miifte, es habe keine brauch-
baren Anregungen gegeben. Scha-
de, daB nicht auch unpramiierte
Arbeiten veroéffentlicht wurden.
Was in der Schweiz anschlieBend
an diesen Wettbewerb in der Ent-
wicklung des Flughafenbaus ge-
schah, ist in Deutschland bisher
kaum bekannt geworden. Im April
dieses Jahres fand in London zu
dem Thema «Airports for the Future»
eine Tagung statt, zu der 500 Fach-
leute aus aller Welt zusammen-
kamen. Zwischen umfangreichen
euphorischen Selbstgespréachen ka-
men bei dieser Gelegenheit einige
neue Konturen zum Vorschein.
Herr Vicariot von der Pariser Flug-
hafendirektion zeigte zwei Projekte,
eines fiir Paris-West und eines fiir
Paris-Nord, von denen man das
erstere in die Kategorie der oben
erwahnten Lésungen einreihen kann.
Wesentliche Merkmale dieser Lo-
sung sind: die offene Zufahrt zum
Gebaude, das nur teilweise Vordrin-
gen in das Fluggelande und die zen-
trale Lage der Parkflachen innerhalb
der zur Zufahrt sich 6ffnenden Ge-
baudeform. Vicariots Ausgangs-
form ist eine Ellipse, an die sich

Paris-Orly, Paris-West. Entwurf: Aéro-
port de Paris. Aus «Interavia», Genf.
2

Paris-Nord. Entwurf: Aéroport de Paris.
Aus «Interbuild», London.

3

Wettbewerbsprojekt Berlin-Tegel. Ent-
wurf: Wimmenauer, Papani Kolau.

4

Dock des Linearsystems. Forschungs-
arbeit am Lehrstuhl Professor Z. Strizic.
5

Unterirdische Verbindung. Deutsche Ar-
beitsgemeinschaft Airbus. Aus «The
Aeroplane».

vier Rechtecke anschlieBen, die die
gleichen Funktionen {ibernehmen
wie die Satellitenképfe beim Entwurf
fir Koéln-Bonn (Bild 1). Trotz der
zentral gelegenen Parkflaiche und
der peripheren Vorfahrten - die
Folge sind unzumutbar lange FuB-
wege - zeigt der Vorschlag eine
Tendenz zur Desintegration, die an
Satellitensysteme erinnert.

Bei der Losung fur Paris-Nord fallt
auf, daB hier auf eine zwar nicht
neue, aber doch ungewdéhnliche Art
an das Gesamtproblem herangegan-
gen worden ist, und zwar von der
Rollfeldseite und der Bewegung der
Flugzeuge her (Bild 2). Diese wich-
tige Frage wurde allerdings um-
standlich beantwortet. Die vom Ver-
fasser  vorgeschlagene Lésung
zwingt die Flugzeuge auf dem Weg
von der Landebahn zur Position
(zum Dock) und umgekehrt jedesmal
zu langwierigem Umfahren des gro-
Ben ErschlieBungskreises. Dieses
Problem haben Wimmenauer und
Papanikolau in ihrem Wettbewerbs-
entwurf fiir Tegel bereits besser
geldst (Bild 3). Denken wir uns an
Stelle der kostspieligen, fahrbaren
Konstruktion dieses Entwurfes eine
Uberdeckung der Verkehrsader, un-
terbrochen durch Lichtéffnungen
zwischen den Positionen, so errei-
chen wir auf einfachere Art giinsti-
gere Bewegungsmoglichkeiten der
Flugzeuge. — Der Ausgangspunkt
des neuen Projektes Paris-Nord ist
die zentrale Lage des Empfangs-

gebaudes mit der dariiberliegenden
Parkgarage, wie wir das von Toronto
her kennen. Von einer zentralen
Halle fiihren unterirdische, mit Roll-
steigen versehene Verbindungen
strahlenférmig zu den im Rollfeld
liegenden «Docks». Der Gedanke,
groBe Flugzeuge aus eigener Kraft
zwischen zwei Dockgeb&ude rollen
zu lassen, hat zur Folge, daB von
beiden Seiten her teleskopartige
Verbindungen angelegtwerden miis-
sen. Fir die Boeing 747 bedeutet das
vier Anschllsse von jeder Seite. In
dieser Beziehung stimme ich ganz
mit dem Urheber dieses Projekts
Uberein, denn die zahlreichen Vor-
schlage, die vom Boeing-Werk auf
der Londoner Tagung vorgefiihrt
wurden, sind mit ihren insgesamt
hochstens vier Anschliissen unzu-
reichend. Ein GroBflugzeug mit einer
Spannweite von rund 60 m erfordert
eine betrachtliche Dockbreite. Aus
der Entwurfsskizze entnehmen wir
90 m Breite, woraus sich Briicken-
langen von rund 40 m ergeben. Die
Funktionsfahigkeit und Wirtschaft-
lichkeit einer solchen Anlage ist an-
zuzweifeln. Als Gegenbeispiel ha-
ben wir den AnschluBvorschlag
eines anderen Docksystems', bei
dem die entsprechenden Briicken
fur die Boeing 747 5 m und fiir die

' Forschungsarbeit am Lehrstuhl fiir
Entwerfen, Professor Z. Strizic, Tech-
nische Hochschule Braunschweig, Mit-
arbeiter Dipl.-Ing. R. Koschel, cand.arch.
P. Lohmann.
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Boeing 707 6 m lang sind (Bild 4).
Die Briicken fiihren schrag von oben
zum Rumpf des Flugzeugs. Die Ab-
rufraume liegen 6 bis 7 m tber dem
Rollfeld, damit GroBflugzeuge mit
den Tragflachen sowie die Boeing
707 und verwandte Typen mit dem
Rumpf darunterrollen kénnen. Be-
sonders wichtig fiir die Wartung der
Flugzeuge ist die absolute Bewe-
gungsfreiheit auf dem Vorfeld vom
Augenblick des Anrollens bis zum
Abflug. Bei der Konstruktion einer
40 m langen Teleskopbriicke aber ist
es kaum denkbar, da man ohne Ab-
stlitzung auf dem Boden auskommen
konnte.

An dieser Stelle méchte ich den
Vorschlag der deutschen Arbeits-
gemeinschaft Airbus fiir eine unter-
irdische Verbindung erwahnen, der
auf der Londoner Tagung gezeigt
wurde (Bild 5). Der Vorschlag ist
zwar fir den besonderen Fall des
Airbusses ausgearbeitet, doch ist
er fiur alle Einfahrsituationen ver-
wendbar. Die Haltestelle der Unter-
grundbahn ist besonders glnstig
niveaugleich an die Abfertigung an-
geschlossen. Wiirde man die Wa-
genvorfahrt bis direkt Gber dieses
Trassee der Untergrundbahn ver-
schieben, wiirden auch die Wege fiir
Personenwagen- und Busbenitzer
glinstiger werden. Eine kurze, kreu-
zungsfreie Wegfiihrung sollte von
der hier notwendigen Rolltreppe
zwischen Personenwagen- und Bus-
vorfahrt gebildet werden. Wir er-
kennen, daB dieses Schema kurze
und bequeme FuBwegverbindungen
und eine rationelle Gepackbeforde-
rung sichert. - Die Arbeitsgemein-
schaft hat aber noch eine zweite
unterirdische Anbindungsmaoglich-
keit entwickelt (Bild 6). Hier steht
ahnlich wie bei Paris-Nord die Be-
wegung des Flugzeugs im Vorder-
grund. Start- und Landebahn sind
getrennt. Dazwischen liegt das Vor-
feld und unter diesem das Netz einer
internen Bahn mit vielen Haltestel-
len, die zugleich Abfertigungsein-

6a

Deutsche Arbeitsgemeinschaft Airbus.
Unterirdische Abfertigungseinheiten zwi-
schen Lande- und Startbahn.

6b

Unterirdische Abfertigungseinheiten. Aus
«Airports for the Future», Proceedings
of the Conference Institution of Civil
Engineers, London.

7

Entwurf fir den dritten Londoner Flug-
hafen. British Airport Authority. Aus
«Interbuild», London.

8

Flughafen London-Sheppey, Entwurf:
Matthews. Aus «Official Architecture
and Planning», London.

9a

Vertikalsystem. Wettbewerbsprojekt Ber-
lin-Tegel. Entwurf: Kraemer, Strizic,
Witt.

9b
Vertikalsystem,
schnitt).

9c
Vertikalsystem, Parkebene.
9d

Vertikalsystem, Schnitt.

Vorfahrtebene (Aus-

heiten sind. Aus diesen Einheiten
kann der Passagier tber Treppen
auf kiirzestem Weg zu seinem Flug-
zeug gelangen. Leider miissen Per-
sonenwagen- und Busbeniitzer
ebenso wie die Benlitzer der stadti-
schen Schnellbahn weit auBerhalb
in die interne Flughafenbahn hin-
tberwechseln.

Das Linearsystem, das der Leiter
der britischen Flugplatzdirektion,
Mr. Hole, fir einen dritten Londoner
Flughafen vorfiihrte, ist neuartig.
Der offentliche Verkehr wird an
einem Verkehrsumschlagplatz zu
einem internen Schnellverkehr um-
gestaltet (Bild 7). Dazu dient ein
zentrales Gebaude, in dem alle
Dienste und sonstigen Einrichtun-
gen untergebracht sind. In linearer
Ausdehnung sind mehrere Ge-
baudeeinheiten hintereinander auf-
gereiht. Die sie verbindende interne
Verkehrsader wird zwischen den
Einheiten eingeschniirt, was Uber-
brickungen fir die Rollbahnen er-
maglicht. Die Rollbahnen verbinden
die Vorfeldflachen mit den an beiden
Seiten des Linearsystems liegenden
Start- und Landebahnen. - Ein
Alternativvorschlag zeigtdas gleiche
Prinzip, doch dezentralisiert mit
Bahnhofgebaude und Hotel im Be-
reich der Verkehrsader. In beiden
Vorschlagen ist ein Umsteigen von
der Stadtschnellbahn zur internen
Flughafenbahn erforderlich. Der
erste Vorschlag ist aber insofern
glinstiger, als hier die interne Bahn
direkt an jede Position gefiihrt wird.
Eine StraBenvorfahrtgibtes dagegen
nicht; das bedeutet, da alle Auto-
fahrer am zentralen Parkplatz in die
interne Bahn umsteigen missen.
Demgegenliber wird im zweiten
Vorschlag die offentliche StraBe
durch den gesamten Flughafen zu
je einer Vorfahrt an den einzelnen
Gebaudeeinheiten gefiihrt; die Vor-
fahrten liegen jedoch nicht gtinstig
genug zu den Positionen. Das Park-
problem wurde in beiden Vorschla-
gen ganzlich auBer acht gelassen.
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10a

Linearsystem, Systemmodell. For-
schungsarbeit Z. Strizic, Mitarbeiter:
R. Koschel, P. Lohmann.

10b

Linearsystem, Zufahrtsebene (4 0).

10c

Linearsystem, Abfertigungsebene

(~ + 6,5).
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Ein anderer Vorschlag fiir den dritten
Londoner Flughafen blieb bei der
Tagung unerwéahnt, ist aber in der

Zeitschrift «Official ~Architecture
and Planning» verdffentlicht worden.
Als Standort wurde Sheppey an der
Mindung des Midway River, 46 Mei-
len Ostlich der Stadt, gewahlt. In
Abwandlung der Grundkonzeption
von Heathrow, wo der Empfangs-
sektor inselartig im Fluggelande
liegt, wird in diesem Beispiel das
Fluggelande mit einem orthogonalen
System von Start- und Landebahnen
zur Insel, die von einer kreisférmig
verlaufenden Verkehrsader und acht
Empfangsgebauden umgeben ist
(Bild 8). Bezeichnend ist, daB die
StraBe ausschlieBlich zu den Park-
flachen gefiihrt wurde, von denen
aus die Verbindung zu den Emp-
fangsgebauden mit Hilfe von Roll-
steigen oder &hnlichen Verkehrs-
mitteln geschaffen wird. Die Ein-
schienenbahn ist hingegen in jedes
Empfangsgeb&aude, wahrscheinlich
sogar bis zu jeder Position gefiihrt.
Auch bei dieser Lésung wird das
Problem des Parkens in den Hinter-
grund gestellt, wodurch nicht nur
Privatwagen, sondern auch Busse
von Stadtbliros und solche des
offentlichen Verkehrs in ungiinstige
Positionen geraten. Dabei ist be-
merkenswert, daf fiir diesen Verkehr
von auBeren Einflissen vollig ge-
schiitzte, umschlossene StraBen
vorgeschlagen werden. Sie sollen

10b
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10c

zum Teil sogar vom Erdboden ab-
gehoben werden und zu der Stahl-
konstruktion eine Plastik- und Glas-
hiille erhalten. Eine Komponente
mehr zur Abrundung der Charakte-
ristik des britischen Beitrags.

Die besonderen Merkmale der briti-
schen Vorschlage sind folgende:

1. Stadtebauliche Untersuchungen
der Wegflihrungen innerhalb Lon-
dons, mit dem Ziel, einen flieBenden
Schnellverkehr aus allen Richtungen
der Stadtzu allen Flugplatzen sicher-
zustellen.

2. Planefur StraBen, die unabhangig
von der Witterung eine gute Ver-
kehrsfiihrung garantieren.

3. Besondere Beriicksichtigung des
Schienenverkehrs (Einschienen-
bahn), teilweise auch des offent-
lichen Busverkehrs.

4. Umformen des offentlichen Ver-
kehrs innerhalb des Fluggelandes
in einen internen Schnellverkehr, der
bis zu den Positionen geleitet wird
(Drive in).

5. Fernhalten des Kraftfahrzeugver-
kehrs (Personenwagen); entfernt
gelegene Parkplatze.

6. Offene, erweiterbare Anlage fiir
Massenverkehr bis zu 30 Millionen
Fluggasten jahrlich.

Im Verlauf der Londoner Tagung
hatte ich selbst Gelegenheit, zwei
Systeme vorzufiihren, in denen die
komplizierten Zusammenhénge auf
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neue Art und Weise geldst sind: ein
Vertikalsystem, das wir (Kraemer,
Strizic, Witt) fir den Wettbewerb
Berlin-Tegel vorgeschlagen hatten,
und ein Linearsystem, das sich aus
der schon erwéhnten Forschungs-
arbeit an meinem Lehrstuhl ergeben
hat.

Bei dem vertikalen System sind alle
Funktionen lbereinandergelegt. Da-
durch wurden alle Kreuzungen der
Wege vermieden, die Wege ver-
kirzt und der Verkehr dekonzen-
triert. Fir Vorfahrten aller Art (Per-
sonenwagen, Taxi, Bus) bieten sich
ohne Schwierigkeiten die notwen-
digen Langen (Bild 9). Die schwie-
rigen Hauptforderungen, Vorfahrt
und Parkplatze einerseits, die Posi-
tion andererseits so nah wie irgend
méglich an die Abfertigung zu legen,
kénnen in diesem System leicht er-
fillt werden. Der GrundriB zeigt, daB
das Gebaude in vier zentrumbezo-
gene Arme unterteilt ist - ein siche-
res Mittel, Ubersichtlichkeit und
MaBstablichkeit zu férdern. Park-
platze sind in ausreichender Zahl
vorhanden und kénnen der Positio-
nen direkt zugewiesen und jederzeit
erweitert werden.

Das Linearsystem beruht auf der
engen Bindung der Hauptverkehrs-
ader an das Empfangsgebaude
(Bild 10). Um Ubersichtlichkeit,
Bequemlichkeit und menschlichen
MaBstab zu gewahrleisten, be-
schrankt man die Zahl der Positio-
nen auf 8 bis 12. Bei gréBerem Be-
darf werden mehrere Einheiten an-
einandergereiht. Damit auch GroB-
flugzeuge mit all ihren Tiiren an-
geschlossen werden kénnen, wurde
eine Dockform entwickelt, in die
GroB¥flugzeuge hineinfahren, wéah-
rend kleinere Typen (etwa vier) von
auBen in «nose-in»-Stellung dar-
unterfahren kdnnen (Detailschnitt4).
Das tiber die Verkehrsader gehobene
Gebaude ermdéglicht eine Aufgliede-
rung der ZubringerstraBe direkt
unter den Empfangsraumen in meh-
rere Rampen und Vorfahrtsbahnen.
Die Rampen fiihren auf die Ebene
der Abfertigungs- und Abrufraume
zu weiteren Vorfahrten und zu den
Einfahrten in die Parkgaragen. Fiir
den Zubringerdienst aus der Luft ist
das Dach vorgesehen. Dadurch, da3
die Passagierraume in der Mitte
zwischen Boden- und Luftzubringer
liegen, ergeben sich fiir alle Betei-
ligten kurze Wege. Die Méglichkeit,
in zwei Ebenen vorzufahren, sichert
ausgiebige Vorfahrtslangen.
Sosehr sich die gezeigten Linear-
systeme voneinander unterscheiden
maogen, eines haben sie gemeinsam:
die Aufgliederung in einzelne von-
einander mehr oder weniger unab-
hangige Bauten. Die Gliederung
folgt aus dem Bestreben, dem ins
Riesenhafte ausartenden MaBstab
zu begegnen. In bezug auf das Par-
ken unterscheiden sich die briti-
schen Vorschlage von den unseren
insofern, als sie die Bequemlichkeit
fir die Benltzer offentlicher Ver-
kehrsmittel derjenigen fir Selbst-
fahrer voranstellen. Der Selbstfahrer
hat nicht mehr die Vorteile einer
Einfahrt. Sein Wagen bleibt weit
drauBen, und die restliche Entfer-
nung muf} mit einem internen Ver-
kehrsmittel zurlckgelegt werden.
Die Umsteige- und Wartezeit zum
zweiten Verkehrsmittel ist neben
dem Gepacktransport eine zusétz-
liche, unzumutbare Belastung. Es
zeigt sich, daB durch das Weglassen
einer einzigen Forderung sich das
Gesamtproblem betrachtlich verein-

fachen 1aBt, zugleich ist jedoch klar,
wie wenig der Erfolg eines solchen
Verfahrens befriedigen kann.

Wie bereits erwahnt, bietet der fran-
z0sische Beitrag in der Losung fur
Paris-Nord eine Besonderheit, da
in ihm vorwiegend von der Forde-
rung nach selbstandiger Bewegung
der Flugzeuge ausgegangen wurde.
Es handelt sich hierbei zweifellos
um eine wichtige Untersuchung, die
moglicherweise in Zukunft zu leich-
ter realisierbaren Lésungen flihren
konnte. Grundsatzlich aber sollte
man von all denjenigen Forderungen
niemals ablassen, deren Erfiillung
weitere Zeitersparnis und gréBere
Bequemlichkeit fiir die Flugpassa-
giere mit sich bringt.

KongreBbericht

Bericht tber den IFI-KongreB am
7. und 8. September 1967 in der
Academie van Bouwkunst in
Amsterdam

Das Thema des zweiten vom IFI|
veranstalteten Kongresses war die
Integration der Innenarchitektur, der
Architektur und des Stadtebaus.
Der Kongrel3 wurde von einhundert-
sechzig Innenarchitekten, Architek-
ten und Stadtebauern sowie von
anderen Spezialisten aus fiinfzehn
Landern besucht.

Auf die Eréffnung folgte die erste
Vorlesung, in welcher Frau Cora
Nicolai-Chaillet die historische Ent-
wicklung der Baukunst skizzierte
und eine Theorie Uber ihre heutigen
und zuklnftigen Verhéltnisse dar-
legte. Die Vorlesung betonte die
Einheit von Stadtebau, Architektur
und Innenarchitektur und erklarte,
es gebe keine Trennung und dirfe
auch keine zwischen diesen drei
Gebieten geben. Es gibt keine ge-
trennten Tatigkeitsgebiete fir den
Innenarchitekten, Architekten oder
Stadtebauer, die die menschliche
Umgebung schaffen; es gibt vonein-
ander abhéangige Teile unserer vom
Menschen gemachten Welt, wo
Stadtebau das Planen in groBem
MaBstabe, Architektur das Planen
im MittelmaBstabe und Innenarchi-
tektur das Planen in kleinem MaB-
stabe vertritt.

Der zweite Tag des Kongresses
begann mit einer Vorlesung von
Herman Hertzberger, betitelt « Form
und Programm rufen sich gegen-
seitig auf».

Danach hielt Professor Ing.N. J.
Habraken, Architekt und Professor
an der Technischen Hochschule in
Eindhoven, eine Vorlesung, «Raum
fir den Menschen» betitelt.

Uber das Verhaltnis zwischen Innen-
architekten, Architekten und Stadte-
bauern sagte Professor Habraken:
«Wir sind uns bewuBt, daB die ver-
schiedenen  Architekturdisziplinen
ineinander Ubergreifen. Es ist nicht
moglich, strenge Unterscheidungen
zwischen der Arbeit des Innenarchi-
tekten, des Architekten und des
Stadtebauers zu ziehen. Professor
Habraken betonte, daB damit natiir-
lich nicht gemeint sei, daB jeder
fahig sein misse, alles selbst zu tun,
daB3 jeder aber wissen muB3, was
andere auf den anderen Gebieten
tun. Erst wenn wir den Zusammen-
hang zwischen unserem eigenen
Werk und dem Werk anderer er-
kennen, kénnen wir unsere eigene
begrenzte Téatigkeit weitertreiben.»
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