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Kansai International Airport (KIA), Osaka
Architekten: Renzo Piano Building Workshop mit
Ove Arup & Partners Int. Ltd. *

Die wachsende Mobilitit hat zur Folge, dass viele
Verkehrsbauten aus allen Nihten platzen. Fliegen ist
fiir den Massenverkehr zuginglich geworden; tiberfiill-
te Abfertigungshallen und Flugverspitungen zeugen
davon. Deshalb werden nun vielerorts Flughifen erwei-
tert oder neu erstellt. So zum Beispiel in Miinchen,
Stuttgart, Hamburg, London, Paris oder Hongkong, wo
Norman Foster — analog zu Osaka — einen Flughafen
auf einem im Meer aufgeschiitteten Terrain baut. Nach-
dem die Flughafenarchitekeur in den letzten Jahren
wenig Aufregendes gebracht hat, ist in vielen Projekten
wieder ein Aufbruch zu spiiren. Der architektonische
Raum erhilt neue Bedeutung, Fliegen wird wieder ins-
zeniert.

Der soeben fertiggestellte Flughafen von Osaka setzt
in mancher Bezichung neue Massstibe: Er wurde auf
einer kiinstlichen Insel von Grund auf neu konzipiert.
Der Bau der Insel dauerte fiinf Jahre. In einer ersten
Phase wurde der Meeresgrund mit rund einer Million
Sanddrainagen verdichtet. In einer zweiten Phase er-
stellte man die Umfassungsmauern. Dies nahm zwei
Jahre in Anspruch. Anschliessend wurde die Wanne mit
180 Millionen Kubikmeter Gestein aufgefiillt. In die
aufgeschiittete Insel bohrte man Drainagebinder ein,
die das Terrain, das sich wie ein Schwamm verhielt, aus-
trocknen halfen. Um die Setzungen zu beschleunigen,
beschwerte man die Bebauungszonen mit zusitzlichem
Material, das spiter wieder abgetragen wurde.

Eine zweigeschossige, vier Kilometer lange Eisen-
bahn- und Strassenbriicke aus vorfabrizierten Betonele-
menten verbindet die Insel mit dem Festland. Die Insel
kann auch per Fihrschiff erreicht werden.

Japans erster Flughafen mit 24-Stunden-Betrieb gilt
als die teuerste Anlage der Welt. Dies ist in Anbetracht
des Aufwandes fiir die Herstellung des Baugrundes nicht
erstaunlich. Gemessen an der Komplexitit der Aufgabe
liegen die Gebdudekosten jedoch im Rahmen. Rekord-
verdichtig ist eine Planungs- und Bauzeit von nur fiinf
Jahren.

Fiir das Abfertigungsgebiude (Terminal) wurde
1988 cin internationaler Wettbewerb auf Bewerbung
ausgeschrieben. Grund fiir diesen in Japan eher un-
tiblichen Weg war der wirtschaftliche Druck der USA.
Aus dem Wettbewerb ging das Projekt von Renzo Piano
Building Workshop mit Ove Arup & Partners als Sieger
hervor: Ein Beispiel virtuoser, organischer Ingenieur-
architektur, entstanden aus einer héchst bemerkens-
werten innovativen Zusammenarbeit zwischen Renzo
Piano und den Ingenieuren aus London. Es ist zudem
das letzte Projekt, bei dem Peter Rice fiir die Struktur
verantwortlich zeichnete.

Die innere Organisation strebt nach maximaler
Funktionalitit und optimaler Orientierung. Intuitiv soll
der Benutzer den richtigen Weg finden. Alle Passagier-
funktionen sind im Mittelteil, dem Main Terminal
Building (MTB) untergebracht. Die einzelnen Funk-

Luftbild des neuen Flughafens
Vue aérienne du nouvel aéroport
Aerial view of the new airport
Foto: Kanji Hiwatashi

* Wettbewerb: Renzo Piano Building
Workshop mit Ove Arup &Partners
Int. Ltd.

Ausfihrung: Joint-venture aus
Architekt, Ingenieur: Renzo Piano
Building Workshop Japan K.K.
(Renzo Piano+ Noriaki Okabe) mit
Ove Arup &Partners Int. Ltd.

(Peter Rice+Tom Barker);

Nikken Sekkei Ltd.
Funktionskonzept, mech.
Erschliessung: Aéroports de Paris
(Paul Andreu)

Zoll- und Luftseite

Planung: Japan Airport Consultants,
Inc.

Planungsleitung: Renzo Piano Building
Workshop Japan K.K.
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tionen sind geschossweise getrennt: Niveau 1 Ankunft
international sowie Gepickbef6rderung, Niveau 2 In-
landfliige, auf dem obersten Geschoss Abflug interna-
tional. Die Biiros der Fluggesellschaften, die Zollbiiros,
die Liden und die Boutiquen sowie die Duty-free-Zone
sind in einem Zwischengeschoss untergebracht. Im dem
an das MTB anschliessenden, beidseitig verlingerten
Wing befinden sich die Wartezonen direkt bei den
Gates. Die zum Teil betrichtlichen Distanzen konnen
mit dem Automatic guided Transport-shuttle (AGT)
zuriickgelegt werden.

Konzept

Funktion und Technologie, aber auch Ort, Zeit und
Traditionen sind fiir Piano konzeptbestimmende Fak-
toren. Zur Zeit des Wettbewerbes gab es noch keinen
Baugrund. Die Insel war zwar in Konstruktion, der
Bauplatz aber noch ein Ort im Meer. Der Kontext von
Wiasser, Wellen, Wolken, Licht und die Welt der Flug-
zeuge bestimmen das Bild des Gebdudes. Eine das Licht
diffus reflektierende Haut aus Chromstahl gibt der
komplexen Geometrie des Gebiudes eine abgeschlos-
sene Form. Das unendlich lang erscheinende, gebogene
Volumen verfiigt iiber eine starke Prisenz und Sou-
veranitit.

Die dussere Erscheinung findet ihre innere Ent-
sprechung in dem 90000km? grossen Raumkontinu-
um. Das geschwungene, alles verbindende Dach verleiht
dem Raum eine enorme Dynamik. Die Repetition der
Elemente erzeugt jedoch gleichzeitig eine ruhige At-
mosphire. Der Benutzer durchlebt eine Sequenz von
sehr verschiedenen Raumeindriicken, das Volumen
verindert sich stindig. Eine Kompression am Eingang
bildet den Auftakt. Es folgen ein dreissig Meter tiefes
Atrium auf der ganzen Linge des MTB, der sogenannte
«Canyon» mit der Vertikalzirkulation, die Abflughalle
als Hauptraum, eine zweite Kompression an der Stelle
der Zollkontrollen und schliesslich die Wartezonen im
Wing, ein Raum mit einer endlos scheinenden Hori-
zontalausbreitung. Von Anfang an war es das Ziel, die
Gerdumigkeit und die Grossziigigkeit der Bahnhothal-
len des 19. Jahrhunderts wiederzufinden. Die Primiir-
funktionen Abfliegen und Ankommen sind die zen-

tralen Faktoren. Die grosse Transparenz lisst den Blick
frei auf Flugfeld und Flugzeuge. Der Canyon bildet die
Identifikation der Landseite, ist Schnittstelle zwischen
Natur und Technik, ein besonderer Ort im Gebiude,
mit einheimischen Bidumen bepflanzt und von Tages-
licht durchflutet. Die vertikale Transparenz und die of-
fenen Erschliessungen vereinfachen das Verstindnis der
gewaltigen «Maschine.

Im zweiten Geschoss sind die Check-in-Schalter
entlang dem Canyon angeordnet. Die Wartezonen fiir
alle Passagiere befinden sich im Wing. Der zusammen-
hingende Raum erlaubt spannende Einblicke in die
Haupthalle. Durch verglaste Boarding-Briicken iiber-
blickt der ankommende Passagier das Gebdude schon
vor dem Betreten, bevor er sich nach der Immigration
und Zollkontrolle im Canyon, dem eigentlichen Emp-
fangsraum, wiederfindet.

Das Farbkonzept im Gebiude basiert auf drei Grau-
stufen. Die Raumbegrenzungen bilden einen ruhigen
Hintergrund zum Mobiliar in kriftigen Farben. Der
Canyon ist farblich speziell behandelt; hier dominieren
warme, weiche Farben, wie sie in japanischen Stidten
wie Kyoto oder auch in den mittelalterlichen Stidten
Italiens vorkommen.

Trotz der Kriimmungen mit ihren enormen Radien
ist die Gebidudegeometrie aussen wie innen ablesbar.
Piano hat nicht versucht, das Gebdude aussen zu glie-
dern, sondern hat die Dimensionen zur Qualitit erho-
ben. Es lassen sich drei Massstabsebenen erkennen: die
des Gebiudes auf der Insel als «piece of the ground»
(Zitat Piano), welche sich an der Grésse der Flugzeuge
orientiert, die der Tragstruktur und Liiftungselemente,
welche den Terminal iiberspannen und konditionieren,
und — in vertrauten Dimensionen — die der Einbauten
und Méblierung der Halle und Bereiche, mit denen der
Benutzer in Berithrung kommt.

Die Konstruktion

Die Gebiudeform respektiert die durch die Sicht-
linie Kontrollturm—Piste bestimmten Hohenbegren-
zungen und setzt sich aus zwei Geometrieprinzipien zu-
sammen. Die im MTB-Bereich parallel verschobene
Schnittlinie erzeugt einen zylindrischen, die auf einem



Foto: Yoshio Hata

Ansichten vom Rollfeld her
Vues depuis la piste
Views from the runway

Foto: Robert Keiser
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geneigten Kreis wandernde Bogenlinie der seitlichen
Wings einen toroiden Kérper.

Der Aufbau der einzelnen Geschosse besteht aus
einer konventionellen Stahlrahmenkonstruktion mit
gegossenen Betondecken, Verkleidungen und nichttra-
genden Winden. Uber diesem soliden Block steht das
geschwungene Dach. Die gekriimmten Haupttriger,
Dreieckfachwerke mit sich verinderndem Querschnitt,
liegen auf geneigten Streben und iiberspannen 82,6
Meter. Der Trigerabstand betrigt 15 Meter. Thre Kriim-
mungslinie addiert sich aus verschiedenen Radien. Die
Sekundirkonstruktion besteht aus normalen Walzpro-
filen. Ungewshnlich ist die Wirkungsweise der Wing-
struktur. Gekriimmte Stahlrohre wirken mit einer
gitterformigen Sekundirkonstruktion zusammen als
Schale. Der Trigerabstand betrigt die Hilfte der MTB-
Trdger. Jeder zweite Triger ist mit Zugstangen unter-
spannt. Die Rohrtriiger liegen auf Pendelstiitzen, die
zum Teil verstrebt sind. Bis zu einer Hohe von vier Me-
tern mussten alle Stahlelemente mit Feuerschutzmass-
nahmen versehen werden. Die Stiitzen und Streben sind
deshalb mit glasfaserverstirkten Betonschalen verklei-
det, die Wingtriger erhielten einen Schutzanstrich.

Besondere Losungen mussten fiir die Beliiftung ge-
sucht werden, da konventionelle Systeme fiir Volumen
dieser Grosse nicht ausreichen. Zusammen mit den
Klima-Ingenieuren von Ove Arup wurde ein zwei-
stufiges System entwickelt. Ein Mikroklima mit Luft-
auslissen in Schalterbereichen sorgt fiir Beliiftung in
Bodennihe. Durch ein Makrosystem wird das Gesamt-
volumen mit Frischluft versorgt. Grosse, im Canyon auf-
steigende Diisen blasen Luft bis zu sechzig Meter weit
in die Halle. Die Luft streicht in offenen Kanilen der
Dachkriimmung entlang. Diese open-air ducts sind auf
einen Leichtmetallrost aufgezogene, teflonbeschichtete
Glasfasergewebe, die wenig Stromungswiderstand bie-
ten und unterhaltsarm sind. Das Einblasen der Luft wird
durch Mobiles des japanischen Kiinstlers Shin Shingu
visualisiert.

Die vom Konzept her gewiinschte Schnittform ist
stromungstechnisch optimiert. Struktur, Form und
Technik sind sorgfiltig aufeinander abgestimmt und
integriert.

Schon im Wettbewerb waren Kosten- und Zeitrah-
men vorgegeben worden, zudem musste ein Konstruk-
tionskonzept vorgelegt werden. Der Entwurf hatte sich
von Anfang an nach den besonderen Verhiltnissen zu
richten: instabiler Baugrund, Erdbebenzone, Insellage
und damit verbundene Transportprobleme. Der Bau-
grund und die ungleichen Belastungen fiihren zu un-
terschiedlichen Setzungen. Jeder Stiitzenfuss wird des-
halb nachgerichtet, sobald die Kotendifferenz /400 des
Abstandes zur Nachbarstiitze betrigt. Um Erdbeben wi-
derstehen zu konnen, wurde das MTB in eine Wanne
gebaut, welche die Erdstésse absorbieren kann. Die
Wingstruktur mit ihrer Schalenwirkung ist in sich sta-
bil genug.

Eine méglichst hohe Repetition der Bauteile half
die Baukosten relativ tief zu halten und Zeit zu sparen.
Ein regelmissiges Achsmass sorgt schon in den Ge-
schossen fiir gleiche Trigerlingen. Die Haupttriger im
MTB sind mit Ausnahme der doppelten Randtriger alle
identisch. Auch die Kriimmungsradien der Wing-
struktur sind gleich, obwohl sich die Form gegen die
Endpunkte verjiingt und die Trigerlingen somit kiirzer
werden. Die Dachhaut wird aus 84300 identischen
Chromstahlelementen gebildet, die so generiert sind,
dass geometrische Verinderungen in den Fugen auf-
gefangen werden. Wichtig fiir das Einhalten der kur-
zen Bauzeit war, dass ein hoher Anteil der Bauarbei-
ten in Trockenbauweise ausgefithrt werden konnte.
Struktur und Aussenhiille wurden im Meccano-Prinzip
aus vorgefertigten, transportierbaren Einzelteilen mon-
tiert.

Projektorganisation

Die Grosse des Bauwerkes hatte auch Einfluss auf
die Projekrorganisation. Fiir die Ausfiihrungsplanung
bildeten R. Piano Building Workshop/Ove Arup&
Partners ein Joint-venture mit Nikken Sekkei Led. (Co-
Planer), Aéroport de Paris (Funktionsplanung) und
Japan Airport Consultants, Inc. (Spezialplaner Zollbe-
reiche, Flugbereiche). Im Biiro Piano wurde die Planung
in zwei Lose aufgeteilt: Das Hauptbiiro in Genua be-
arbeitete die Gebiudehiille, das Filialbiiro in Osaka die
Geschosspline. Diese Aufteilung hatte den Vorreil, dass



Das geschwungene Dach

des Abfertigungsgebaudes

W L'élégante toiture du batiment
d'accueil

MW The curved roof of the check-in
building

Fassade auf der Rollfeldseite
Facade coté piste
Facade on the runway side

Fotos: Robert Keiser
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Wing, Wartezone bei den Gates
Wing, zone d'attente prés des portes
d’embarquement

Wing, waiting area by the gates

Blick vom Eingangsbereich

durch die seitliche Glasfassade auf
den Wing

W Le Wing vu a travers la facade
vitrée latérale, depuis la zone d’entrée
W View from the entrance area
through the glass facade to the wing

Fassadenkonstruktion
Construction de la facade
Facade construction

Fotos: Robert Keiser
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* Gesprach mit Noriaki Okabe,
Associate Architect, Leiter Renzo
Piano Building Workshop Japan,
verantwortlicher Architekt Kansai
International Airport.
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die kleineren Projektgruppen, die spezifisch auf ihren
Aufgabenbereich fixiert waren, effizienter arbeiten
konnten und die Wege zu den Spezialisten kiirzer waren.
Die Ausfithrung wurde zwei Generalunternehmen iiber-
tragen. Bis zu 6000 Arbeiter bevlkerten tiglich die
Insel. In Japan ist die straffe Organisation eines solchen
Apparates kein Problem.

Der rasche Bauprozess erforderte von den Planern
schnelle Entscheide. Durch Experimentieren mit ver-
schiedensten Materialien und Technologien hat sich
Renzo Piano die Kompetenz angeeignet, komplexe Auf-
gaben in kiirzester Zeit zu bewiltigen. Seine Arbeits-
weise besteht darin, auf Erfahrungen aufzubauen, an
andern Projekten erarbeitete Systeme weiterzuent-
wickeln und zu verfeinern. Beim Sporthallenprojeke von
Ravenna und vor allem beim Einkaufszentrum Bercy-
Chareton in Paris hatte er sich wichtige Grundlagen er-
arbeitet, um die Geometrie der Form fiir den Air Ter-
minal zu bestimmen und die Dachhaut zu detaillieren.
Der Museumsbau fiir die Menil Collection in Houston
war lehrreich beziiglich der Belichtung und Beleuch-
tung. Fiir Neuentwicklungen wurde auch Know-how
von andern Fachbereichen transferiert. Mit aerodyna-
mischen Untersuchungen — angewendet im Flugzeug-
bau — wurden zum Beispiel die Windbelastungen der

Liftungselement
Elément de ventilation
Ventilation element
Foto: Robert Keiser

Konstruktionssequenz

der Dachstruktur

W Vue d'une phase de construction
de la toiture

B Construction sequence of the roof
structure

Dachhaut gemessen. Fiir die Konstruktion der offenen
Kanile benutzte man die Segeltechnologie.

Piano nihert sich der Aufgabe gleichzeitig auf einer
allgemeinen wie auf der Ebene des Details. Er sieht darin
auch einen methodischen Briickenschlag zum japani-
schen Bauen.

«Ich bin nicht interessiert an einem Stil, einem
Gestaltungsrezept, einem wiedererkennbaren Kodex.
Wenn es etwas Wiedererkennbares geben muss, dann ist
es die personliche Methode, neue Dinge zu erforschen.
In diesem Sinne sollte man meine Arbeit auch nicht als
formales, sondern als methodisches Beispiel ansehen.»
Renzo Piano, «soft machines» in «Arch+» 102, Januar
1990.*

Interview mit dem Projektleiter Noriaki Okabe

Robert Keiser: Die liberdurchschnittlichen Dimensio-
nen erforderten ungewohnte Massstéabe in der Projektie-
rung. Nun ist das Gebaude fertig. Entspricht das Resultat
den Vorstellungen?

Noriaki Okabe: Um die Dimensionen, die Geome-
trie und die Form zu begreifen, haben wir von Anfang
an mit Modellen in verschiedenen Massstiben gearbei-
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tet. Wir mussten sicher sein, wie der zusammenh:in-
gende Raum, die Form als Ganzes wirke. Ich glaube, es
ist uns gelungen, die Visionen umzusetzen.

Die Zeitspanne von fiinf Jahren, um einen Flughafen
dieser Grosse zu planen und zu erstellen, ist fiir uns un-
vorstellbar kurz. Ist sie auch fiir Japan aussergewéhnlich?

Fiinf Jahre sind in der Tat knapp, in Japan aber
nicht ausserordentlich. Die Bauherrschaft ging sogar
von einem Zeitplan aus, der fiir die Planung nur 25 Mo-
nate vorsah. Wir konnten sie aber iiberzeugen, dass dies
unméglich ist. 32 bis 36 Monate wiren bereits realistisch
gewesen; aber aus Sicherheitsgriinden hat man sich dann
auf 38 Monate festgelegt. Die Grundlagen fiir die Pro-
jektierung enthielten eine Reihe von Unbekannten, das
Grundstiick existierte ja noch gar nicht. Die kalkulier-
ten Setzungen erwiesen sich als zu ungenau. Die Insel
ist schneller gesunken, und es musste mehr Material
zugefiithrt werden. Dies hatte natiirlich eine Bauverzs-
gerung zur Folge, und wir waren froh um diese Zeit.

Bei einer kurzen Planungszeit und einem engen Bud-
get besteht immer die Gefahr, Anderungen vornehmen zu
miissen, welche die architektonische Qualitat schmalern.

Das Konzept ist immer noch dasselbe wie am An-

Dachkonstruktion in der Haupthalle
La structure de la toiture dans le hall
principal

Roof construction in the main hall

Haupthalle
Hall principal
Main hall

Fotos: Robert Keiser
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Canyon

Wettbewerbsmodell

mit drei abgesetzten Dachern
B Maquette de concours avec
trois éléments de toiture décalés
W Competition model with three
stepped roofs

fang, konnte aber gestrafft werden. Der Wettbewerb ist
eine erste Stufe zum fertigen Gebdude. Einige Bedin-
gungen hatten sich fiir die Weiterbearbeitung verindert.
AdP hat schon wihrend des Wettbewerbes das Funk-
tionslayout iiberarbeitet und eine prizise Vorlage fiir das
Basic Design erstellt. Es galt nun zunichst, das Projekt
den neuen Vorgaben anzupassen. Wir wussten auch,
dass einige Zonen noch nicht restlos funktionierten und
die Dachgeometrie einer Klidrung bedurfte. Das Ziel der
Uberarbeitung war aber immer, gleichzeitig auch an
Qualitit zu gewinnen.

Vergleicht man das Wettbewerbsprojekt mit dem
ausgefiihrten Bau, fallen vier Hauptveranderungen auf:
- Statt einer Serie gewdlbter Dacher, die Bahnhof, Vor-
fahrt und Terminal Giberdeckt hatten, gibt es nur noch ein
Dach;

- die Riickseite des Wing hat ein konventionelles Dach;
- es gibt keine Oblichter liber den Haupttréagern;
- der zweite Canyon fehlt.

Die Verinderungen haben unterschiedliche Ursa-
chen. Das Dach des Bahnhofs war nicht Bestandteil des
Wettbewerbes. Die Vorfahrtiiberdachung wurde vor
allem aus Kostengriinden fallengelassen. Der Raum wiire
auch problematisch beziiglich Licht und Abgasen ge-
wesen. Die Serie der Dicher machte nur Sinn als Kom-
position. Unsere Absicht war nun, die Kontinuitit des
Daches, die beiden Strukturen des MTB und des Wing
zuverbinden. Das Flachdach auf der Riickseite des Wing
dient als Unterbau fiir den Transport-Shuttle. Dies I6ste
enorme strukturelle Probleme und erlaubte es, die War-
tezone auf der Luftseite zuiammenzufassen und zu ver-
grossern. Dies brachte eine funktionelle Verbesserung,
aber auch eine konzeptionelle Klirung.

Die Oblichter fielen sehr spit einer Kostenein-
sparung zum Opfer. Wir sind aber nicht mehr un-
gliicklich dariiber, denn das Dach ist ruhiger, harmo-
nischer geworden; mehr im Sinne eines japanischen
Raumes. Die Oblichter hitten die Triger immer im
Gegenlicht gezeigt, und Blendungen wiren ein Pro-
blem geworden. Die raumbestimmenden Elemente
kommen nun viel besser zur Geltung, und die open-air
ducts lassen eine ausgezeichnete Lichtverteilung zu.
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Zum zweiten Canyon: Wir hatten die dortige Zone
unterschitzt. Sie ist ein wichtiger Ort fiir die Zirkula-
tion, der Canyon wire eher ein Hindernis gewesen.
Zudem war der Bereich Ankunfi Internationalzu knapp
bemessen. Wir entschieden uns daher, den Canyon auf
der Landseite zu vergrossern und den zweiten zu eli-
minieren. Das Konzept und die Orientierung sind nun
eindeutiger.

Die Kosten wurden jedoch nicht nur durch Weg-
lassen gesenkt. Ich méchte drei Beispiele aufzihlen:

— Das Preisniveau zur Zeit der Ausschreibung war sehr
hoch. Nicht zuletzt wegen des Flughafenbaus boomte
die Region. Durch eine internationale Submission er-
hielten wir giinstigere Angebote.

— Die Ausschreibungen hatten neutral zu erfolgen. Wir
haben aber Unternehmer gefunden, die bereit waren,
Entwicklungen mitzumachen, technisches Neuland zu
betreten. In Verhandlungen konnten dann gewisse Din-
ge vereinfacht werden.

— Die Bauherrschaft hat auf unser Dringen die Infra-
struktur forciert. Somit stand die Energieversorgung
frither als urspriinglich geplant. Die einzelnen Unter-
nehmer hatten sich nicht mehr darum zu kiimmern.
Zudem hat sich die Bauherrschaft eine Fihrgesellschaft
angeeignet, die fiir Personen- und Materialtransporte
zur Verfiigung stand.

Einmalig ist das Raumkontinuum. Gab es da Bewilli-
gungsprobleme?

Einen solch riesigen Raum zu bauen ist nach japa-
nischen Brandschutzvorschriften nicht gestattet, kon-
zeptionell war er aber nétig. Wir brauchten dazu eine
Ausnahmebewilligung.

Um diese zu erlangen, haben Ove Arup & Partner
in London eine wissenschaftliche Methode entwickelt,
mit der die Brandsicherheit nachgewiesen werden
konnte. Eine konventionelle Sprinkleranlage war bei
diesen Raumhghen nicht méglich. Mit Verrauchungs-
versuchen in Modellausschnitten 1:10 (das Modell
wurde auch fiir Liiftungsversuche verwendetr) und
speziell entwickelten Computerprogrammen wurden
Brandfille simuliert und ein spezielles Uberwachungs-
und Brandbekidmpfungssystem entwickelt.

d" Der dussere Anblick, das elegant geschwungene Dach

bestechen in ihrer Harmonie. Wie wurden Form, Struktur
und Haut aufeinander abgestimmt?

Wesentlich fiir die Struktur war die Bereinigung der
Geometrie. Anstelle der Addition des zylindrischen
MTB und des Wing in Form eines durchgehenden To-
roides ist nun auch der Wing im mittleren Bereich zy-
lindrisch. Die Modellstudien haben uns gezeigt, dass nur
so der gewiinschte Eindruck der Kontinuitit entsteht.
So war es moglich, die beiden Strukturen zu verbinden,
die Rdume ineinanderfliessen zu lassen. Die Primireri-
ger bestehen aus Stahlrohren; die Sekundirtriger liegen
dariiber in einer zweiten Lage. Im MTB treten sie in den
Hintergrund, in dem sie von abgehingten Akustikplat-
ten verdeckt werden. Einzig iiber den Haupttrigern wer-
den sie als Fragment gezeigt. Die Atmosphiire ist so viel
ruhiger, die Lesbarkeit der Tragwirkung klarer. Die
netzartige Sekundirlage des Wing wirkt mit den Bo-
gentrigern zusammen als Schale. Das Netz ist hier sicht-
bar, die Bogen aber werden zuerst wahrgenommen, erst
dann zeigt sich der Effeke der Schale.

Die Dachhaut besteht aus drei Schichten mit
spezifischen Funktionen: Steinwollplatten (thermische
Isolation), Profilblech (wasserfithrende Schicht) und
Chromstahlpaneelen (Verkleidung). Die Chromstahl-
hautbildet ein Schattendach tiber dem ganzen Gebdude
und schiitzt die darunter liegende dichte Haut. Sie hat
zudem eine 4sthetische Funktion. Die rauhe Meeresluft
erforderte ein widerstandsfihiges Material. Wir ver-
wendeten darum einen speziell resistenten Chromstahl.
Die Oberfliche wurde mit einer sandbeschichteten
Walze behandelt, um eine diffuse Reflexion zu erwir-
ken, damit keine Blendgefahr fiir Piloten und Kon-
trollturmbesatzung entsteht. Robert Keiser

Kenndaten

Entwurfsskizze
Esquisse de projet
Design sketch

Insel Lénge 4,4km, Breite 1,25km, Hohe Uber Meer 5m,

Aufschittung 180 Mio.m?

Gebéude Geschossflache 300000 m?, Lange Uber alles 1,7 km,
Héhe Main Terminal Building 36 m, Spannweite Dachtrager 82,6 m
Kosten Insel inkl. Gebaude 19,4 Mrd. sFr., Gebdude ohne AGT und

Gepacksortieranlage 2,8 Mrd. sFr.

Termine 1987 Baubeginn Insel und Verbindungsbricke,

1988 Wettbewerb Terminalgebaude,

1991 Baubeginn Terminalgeb&ude, Juni 1994 Bauvollendung

11 1994 Werk, Bauen+Wohnen
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