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Der Kurlauf des
Sachzwangs

Wer die fiinfte Etappe des Flugha-
fens Ziirich bauen soll, ist (fast)
entschieden. Doch wer durch die
Ausstellung ging, dem wurde mul-
mig. Auf der einen Seite eine klar
begrenzte Aufgabe, Midfield ge-
nannt, ein «Bahnsteig» fiir Flug-
zeuge. Auf der andern ein Flugha-
fenkopf, der sich ducken musste.
Zu sehen war das Leiden am Sach-
zwang, geboren aus der Geschich-
te des Anstiickens.

Uns allen ist es schon passiert: Wir
sind eben mit dem Zug in Ziirich-
Flughafen angekommen, genauer im
Bahnkeller. Die Rolltreppe fiihrt uns
in eine Verkaufslandschaft. Nur, wo-
hin jetzt? Terminal A oder B, das ist
die Frage. Wir folgen den Schildern
und wissen nicht, wo wir sind. Diese
Verwirrung ist das Ergebnis der drit-
ten Bauetappe und mit der fiinften sol-
len die Fehlentscheide der dritten kor-
rigiert werden. Das war die Aufgabe.
Sie ist nur verstiandlich, wenn wir uns
die Entwicklungsgeschichte des Flug-
hafens anschauen (vgl. Kasten).

Ein Dock und ein Flughafenkopf
Diese Geschichte ist gebaut und stellt
einen erheblichen Wert dar, der seine
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gen Artillerie-Waffenplatz. Mit-
te 1948 konnte die West- (1),
Ende 1948 die Blindlandepiste
(2) eroffnet werden. 1953 wur-
de der von Alfred und Heinrich
Oeschger entworfene Flughof
(3) eingeweiht. Wichtigste
Hochbauten: Flughof, Werft
1(4), Hangar 1 (5). Hochbau-
ten 20 Millionen, Gesamtinve-
stition 50 Millionen.

Abschreibung erdauern muss. Es wur-
den aber auch Probleme eingebaut.
Die wichtigsten davon:

- Die Verbindung zwischen Flugha-
fenbahnhof und Terminals ist uniiber-
sichtlich und weit.

- Eine zweistockige Zufahrtsrampe
trennt den Halbkreis der Parkhduser
und den Bahnhof von den Terminals.
- (Fast) tiberall dort, wo man unterir-
disch bauen mochte, sind lebens-
wichtige Infrastrukturen im Weg.
Dariiber hinaus platzt der Flughafen
aus allen Nidhten, und darum sollen
mit der fiinften Bauetappe «die Flug-
hafenanlagen den Bediirfnissen der
nahen Zukunft angepasst und die not-
wendigen Kapazititen bereitgestellt
werden». (Das, wie alle weiteren Zi-
tate, steht im Jurybericht.) Investi-
tionssumme 2,1 Milliarden Franken.
Die Flughafen Immobilien Gesell-
schaft (FIG) entschloss sich, im Rah-
men des Masterplans 92 die Projek-
tierung der notwendigen Hochbauten
in Angriff zu nehmen. Fiir zwei
Hauptstiicke fiihrte sie erst eine Test-
planung und anschliessend Studien-
auftrage durch: 1. Midfield, ein neu-
es Dock weit draussen auf dem Vor-
feld, jenseits der Westpiste fiir 200
Millionen. Wie macht man aus einem

Erste Bauetappe 1946-53
Im Juli 1946 begannen die
Bauarbeiten auf dem ehemali-

Personenfluss ein Gebidude, war hier
die Frage. 2. Flughafenkopf mit ei-
nem Bahnhofterminal und einem Air-
side-Center, zu iibersetzen mit: Ab-
fertigung unmittelbar beim Bahnhof
und Erweiterung der Ankunfts- und
Abflugeinrichtungen fiir die Passa-
giere. Kostenpunkt 360 Millionen
Franken. Die Knacknuss aber war die
Verbindung vom einen zum anderen.
Wie fiihrt man die Passagiere und ihr
Gepick vom Bahnhof zum Airside-
Center? Quer durch den Riegel der
Zufahrtsrampen und der unterirdi-
schen Infrastruktur?

Studienauftrage

Die beiden Aufgaben sind durch ein
Bihnli, vornehmer PTS, Personen-
transportsystem, verbunden, sonst ha-
ben sie wenig miteinander gemein.
Darum haben die Veranstalter sie ge-
trennt behandelt und niemanden bei-
de Aufgaben bearbeiten lassen. Die
gleichzeitige Beurteilung des Unglei-
chen aber sparte Zeit und Geld. Die
Jury musste nur einmal aufgeboten
werden. Wieder einmal eine Priaqua-
lifikation. Es meldeten sich 79 Pla-
nungsteams, wovon eine Kommission
—nicht die Jury — sechs Teams fiir das
Midfield und acht fiir den Flughafen-

Zweite Bauetappe 1958-71
Sie bringt eine Verlangerung
der Pisten und den Ausbau
der ubrigen Infrastruktur.
Wichtigste Bauten: Erweite-
rung des Flughofs zum Termi-
nal A (1), Fracht West (2),
Werft 2 (3). Hochbauten 54
Millionen, Gesamtinvestition
100 Millionen.




Von Gerkan/Hotz stellen ein spannend geschwungenes, technisches Krokodil ins Midfield

Das Dock von Spiihler/Angélil, ein sauberer Koffer, steht auf dem Tarmac

Midfield des Teams Haussmann, das mit einem gewellten Holzdach und einer Holzf de eine A

Dritte Bauetappe 1970-80
Das Pistensystem wurde um
die V-Piste (1) erweitert, die
Flughafenlinie mit Bahnhof (2)
gebaut und eine Unterflurbe-
tankungsanlage eingerichtet.
Die zweistockige Zufahrtsram-
pe trennt seither Parkhéauser
und Terminals. Die wichtigsten
Hochbauten: Terminal B mit
Fingerdock (3), Fracht Ost (4),
General Aviation Center (5),
Parkhauser C (6) und F (7),
Werft 3 (8), Werkhof FDZ (9).
Hochbauten 400 Millionen,
Gesamtinvestition 1300 Millio-
nen.
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Vierte Bauetappe 1981-90
Ein Zwischenschritt. Gebaut
wurden hauptsachlich: Finger-
dock Terminal A (1), Parkhaus
A (2), Operation-Center (3)
und das Auswechslungsamt
PTT (4). Hochbauten 400 Mil-
lionen, Gesamtinvestition 500
Millionen.
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als Dock vorschldgt

Bilder: Anton Schnyder

Fiinfte Bauetappe
1997-2008

Dargestellt ist der Masterplan
92, der in grossen Ziigen den
Endausbau des Flughafens
Zirich darstellt. Die wichtig-
sten Hochbauten: Dock im
Midfield (1), Flughafenkopf
(2), Ausbau Fracht (3), Park-
haus C (4), Neubau Bord-
dienst (5), Werft 5 (6). Hoch-
bauten 1000 Millionen, Ge-
samtinvestition 2,1 Milliarden.
Spater folgen: Administration
(7), Dienstleistungszentrum
Butzenbiihl (8), Dock Sud (9),
8 Werft 4 (10).
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Der Flughafenkopf von | + B/Grimshaw. Sie setzen eine sy
i 'n B und C zu erkennen

terminals ist hen den Parkhé

kopf auswihlte (vgl. Kasten). Gegen
dieses Verfahren ldsst sich einiges
einwenden, einen Vorteil aber hat es
bestimmt: Die, die man will, kriegt
man garantiert. Das Verfahren war
nicht anonym, und die Planer konnten
ihre Entwiirfe prisentieren. Wer sein
Projekt abgab, bekam 60 000 Franken
fiir das Midfield und 100 000 fiir den
Flughafenkopf. Calatrava gab nicht
ab. Er vermutete Mauschelei. Blieb
aber die Beweise schuldig.
Funktionalitit, Beeintrichtigung des
Betriebs, Wirtschaftlichkeit, formale
Gestaltung, Okologie, das waren die
fiinf Beurteilungskriterien, und zwar
in absteigender Ordnung. Und diese
Kriterien waren es auch, welche im
Zweifelsfall wichtiger waren als das
deklarierte Ziel der Ubung: «Ziirich,
der qualitativ und 6kologisch fiihren-
de Flughafen im Herzen Europas».

Dock im Midfield

Beginnen wir mit dem Midfield. Die
generelle Form der langen Stange war
gegeben. Mantellinien bestimmten
Ort und Hohe der Bauten. Trotzdem,
das Dock ist fiir die Passagiere ein
Ein- und Ausgangstor, sie betreten
das Vestibiil der Schweiz. Welche
Formsprache ist hier angemessen, die
internationale der Flugzeuge oder ein
Ziircher Sonderdialekt? Die Antwort
lautet: zwei Flugzeuge und drei Ge-
bdude. Die Teams Rogers und von
Gerkan/Hotz (wer in den Teams dabei
war, siehe Kasten Beteiligte) iiber-
nahmen die Asthetik des grossen
technischen Rohrs, ihr Dock ist ein
gelandetes Grossraumflugzeug. Et-
was simpel und eng bei Rogers, ele-

i,

trische Halle hen die b

gant und grossziigig bei Gerkan/Hotz.
Haussmann, Luscher und Spiihler/
Anggélil hingegen stellen eine Halle
auf den Tarmac (ein neues Wort, das
die versiegelte Erdoberfliche des
Flughafens bezeichnet, die Ebene 0).
Das Projekt Haussmann macht den
okologischen Ansatz zum Thema und
hiillt das Gebdude in einen Holzman-
tel. Das Dach mit Wellen wie bei Gau-
di und das Stabraster der Fassaden er-
geben von aussen einen schwebenden
Schrein, von innen eine Ausstel-
lungshalle. Regionalismus? Holzbau
als Ausdruck der Schweiz? Die Jury
zuckte zuriick: «Die Wirtschaftlich-
keit der Holzfassade ist fragwiirdig.»
Das Projekt Luscher operiert mit dem
Flugzeugblick. Ein begriintes Dach
begriisst die Ankommenden schon in
der Luft. Im Innern wird die Schweiz
mit einer Art Bahnhofstrasse verkor-
pert, «die eindriickliche Erlebniswelt
eines lichtgenerierten Parcours».
Raum durch Konstruktion, sagt das
Projekt Haussmann, Raum durch Me-
dien und Licht, entgegnet Luscher.
Das Projekt Spiihler/Angélil arbeitet
mit Fassadenschichten, in denen die
Passagiere iiber Rampen die Flugzeu-
ge erreichen. Im Innern sorgen Licht-
hofe fiir Gartenstimmung. Die
Schweiz empfingt die Welt in einem
grossen Pavillon, in einem fraglos
perfekten Okoapparat. Keine Selbst-
darstellung, nein, so sind wir. Keines
der Midfield-Projekte tiberzeugte die
Jury vorbehaltlos. In einer zweiten
Runde sollen zwei Projekte iiberar-
beitet werden. Von Gerkan/Hotz’
technisches Krokodil und Spiihler/
Angélils sauberer Koffer.

Fingerdocks. Das Dach des Bahnhof-

Wieviel Stérung ertragt’s?

Nun zum Flughafenkopf. Die Haupt-
frage lautet: Wie gross ist der Eingriff
ins Bestehende? Von moglichst be-
scheidenen bis zum grundsitzlichen
Umbau gehen die Vorschlige. Sie
werden in dieser Reihenfolge vorge-
stellt. I+B/Grimshaw, der zur Weiter-
bearbeitung ausgewihlte Entwurf,
16st die Probleme durch Umgehung.
Die Bahnhofhalle liegt zwischen dem
bestehenden Parkhaus B und dem
kiinftigen C und damit auf jenem
Geldnde, wo heute das Catering der
Swissair steht, das ohnehin umziehen
soll. Eine neue Passerelle fiihrt die
Passagiere in der Ebene 1 im Siiden
ins Terminal B, eine Losung wie sie
etwas nordlicher heute schon besteht.
Ein neues Airside-Center zwischen
dem Fingerdock A und B verteilt die
Passagiere. Seine symmetrische Flii-
gelform wurde im Jurybericht heftig
kritisiert, «eine allzu vordergriindige
Metapher». Man stockt etwas beim
Lesen und denkt: Etwas mussten die
Architekten ja daran aussetzen, ange-
sichts der betrieblichen Vorteile die-
ses Projekts. Es stort den Flugbetrieb
wenig, es ldsst die bisherigen Anla-
gen in Ruh, auch die Oeschgerhalle
bleibt, es setzt mit dem Airside-Cen-
ter eine neue Mitte, kurz, ein Vor-
schlag voller praktischer Intelligenz.
Benthem Crouwel operieren dhnlich,
allerdings mit einem Durchbruch in
der Mitte, und unterqueren die Stras-
se zwischen Terminal A und B. Die
Jury spricht streng, aber gerecht: «Zu-
dem vermag das Projekt im zentralen
Bereich gestalterisch nicht zu iiber-
zeugen». Auch Nouvel/Stiicheli schla-
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Dudler/Noebel zeigen, welcher Grossflughafen im bestehenden
verborgen liegt

gen eine Direttissima in der Mitte vor,
doch «die Gefillesituation fiir die
Zentralrampe ist dabei betrieblich
problematisch». Und die Angst vor
Betriebsstorungen wiederholt sich:
«Ganz massiv sind sie bei den Ein-
griffen zwischen den Terminals A und
B»: Wiire es nicht einfacher gewesen,
den Durchbruch in der Mitte gleich
von Anfang an fiir unméglich zu er-
klaren? Denn auch Koolhaas/Sulzer
rennen sich daran den Kopf ein. Um
Hohe zu gewinnen, wollen sie die
obere Zufahrtsrampe umrund 1,5 Me-
ter anheben, was die Jury fiir «kkaum
nachvollziehbar» halt.

Wieviel Umbau darf’s denn sein?

Das Projekt Dudler/Noebel muss die
Jury durch seine Masslosigkeit er-
schreckt haben, trotzdem es die er-
wiinschten Tugenden durchaus auf-
weist. Hier wird das Vorhandene zu
Ende und gleichzeitig an den Flugha-
fen von morgen gedacht. Es wieder-
spricht aber dem bewilligten Master-
plan 92, muss der unwiderlegbare
Einwand dagegen gelautet haben.
Was durch eine Volksabstimmung ab-
gesegnet ist, ist unantastbar. Nichts
fiirchten die Flughafenbetreiber mehr
als Abstimmungen. BMS haben den
gordischen Knoten halb durchgehau-
en. Sie heben die untere Zufahrts-
strasse auf und legen allen Verkehr auf
die obere Ebene, was nach der Mei-
nung der Jury «unausweichlich zu
schweren betrieblichen Nachteilen
(...) filhren muss». Dafiir aber kann
die ganze Ebene O als Verteiler ge-
braucht werden, aus dem spréden
Charme einer Autobahnunterseite
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Srhnebli Ruchat A

damit Platz fiir eine gr

reissen das Parkhaus B ab und gewinnen

Rahnhafhall

machen BMS eine weitlaufige Halle
und erreichen erst noch einen ebener-
digen Anschluss von der Bahnhofhal-
le zur Ankunft. Schnebli Ammann
Ruchat zerhauen den Knoten ganz.
Sie reissen das Parkhaus B und die
Hiilfte der Zufahrten ab und gewinnen
damit Platz fiir ein eigentliches Bahn-
aufnahmegebiude. Mit einer grosszii-
gigen Halle werden die Hohenproble-
me gelost. Doch die Flugleute wollen
ihre Hallen luft-, nicht landseitig ha-
ben, und der Abbruch und Wieder-
aufbau eines Parkhauses ist in der
Schweiz auch dann unsittlich, wenn
es sich um etwa 1 Prozent der Inve-
stitionssumme handelt, denn es ist po-
litischer Widerstand zu befiirchten.
Bétrix/Consolascio raumen auf. «An-
stelle der heterogenen und iiber Jahr-
zehnte gewachsenen Anlage wird ein
radikales Gesamtkonzept mit einer
neuen orthogonal ausgerichteten Be-
bauung vorgeschlagen.» Der Sach-
zwang wird nicht anerkannt, was eine
Siinde wider den Schweizergeist dar-
stellt, was die Jury klar erkannte:
«Das Projekt stellt eine fundamenta-
le Kritik am Bestehenden und an der
Ausschreibung des Studienauftrags
dar.» Und so war es nie gemeint, denn
«Zielsetzung und vorgegebenes Pro-
gramm rechtfertigen (...) keine Reali-
sierung einer derartig spektakuldren
Neuorientierung des Flughafens».

Der Zeitgeist fliegt mit

Bis vor kurzem verdienten alle Geld
mit dem Fliegen, heute aber wissen
wir nicht mehr, wie lange es «unsere
Swissair» noch geben wird. Das Er-
gebnis der Studienauftrige spiegelt

getreulich diese Unsicherheit. Das
machbarste Projekt hat beim Flugha-
fenkopf gesiegt (beim Dock die bei-
den Organisationskliigsten). Dass das
niemanden recht begeistert, ist ver-
stindlich, doch ist dies alles das Er-
gebnis des fortwdhrenden Anstii-
ckens, das nun bereits ein halbes Jahr-
hundert dauert. Die Lage des Bahn-
hofs zu den Terminals stimmt heute
nicht, sie war aber einmal richtig. Als
der alte Masterplan die Entwicklung
des Flughafenkopfs nach Siiden vor-
sah ndmlich. Dazu hitte die Blindlan-
depiste nach Norden verschoben wer-
den miissen, doch der Kantonsrat
lehnte das 1987 ab, worauf die Pla-
nung umgekrempelt wurde. Der Avia-
tikjournalist Sepp Moser hatte schon
im «Hochparterre» vom Mirz 1990
geschrieben: «So aber ist das Kriteri-
um der politischen Machbarkeit von
vornherein das Mass aller Dinge. Es
werden nicht Ziele gesetzt und diese
dann (mit mehr oder weniger Erfolg)
gegen Widerstinde verteidigt, son-
dern am Anfang steht die Bestandes-
aufnahme der Widerstinde, und an
diesen orientieren sich die Zielset-
zungen.»

Benedikt Loderer
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