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Forum
Werk-Analyse

Neuer Air Terminal fiir Stansted,
London, 1991

Architekten: Foster Associates,
London

Spétestens seit Le Corbusiers
Kapitel «Des yeux qui ne voient pas»
aus «Vers une architecture» war das
Flugzeug zum Symbol des Fortschritts
fiir die Architekten der Moderne ge-
worden — ebenso die Flughifen. Lud-
wig Hilberseimer prognostizierte 1927
in seinem Buch «Grossstadtarchitek-
ten» richtig, dass «der Flughafen (...)
wie der Bahnhof zu einem lebens-
wichtigen Organ des Stadtkorpers
werden wird.»' Heute, im Zeitalter der
mobilen Massengesellschaft und des
Massentourismus stellen sich die mei-
sten Flughéfen als hésslich wuchernde
Gebilde dar, die, zu kommerziellen
Hochburgen und unergriindlichen La-
byrinthen verkommen, ohne aufwen-
dige Beschilderung nicht mehr zu
«benutzen» sind. Die Architektur hat
nur noch in zweiter Linie etwas mit
ihrem eigentlichen Zweck zu tun.

Mit Norman Fosters im Mirz
dieses Jahres fertiggestelltem Flug-
hafengebdude fiir Stansted Airport?
rund 50 km nérdlich von London hat
das Fliegen endlich wieder ein ihm
angemessenes architektonisches Sym-
bol erhalten; das Be- und Entsteigen
der Flugzeuge ist hier wieder zum
Erlebnis inszeniert.

Auf der Suche nach einer Neude-
finition des modernen Flughafens hielt
sich Foster an, wie er sagt, «first prin-
ciples»?; er griff auf die Urspriinge des
Bautypus Flughafen zuriick, dessen
relativ junge Geschichte erst mit den
Briidern Wright begann, die 1903 die

ersten gesteuerten Motorfliige durch-
fithrten. Als Vorbild galt Foster der
Flughafen von Atlanta aus dem Jahre
1925, der praktisch nur aus einer Zu-
bringerstrasse, einem Schuppen und
dem Flugfeld bestand. Orientierungs-
probleme gab es dort nicht, die Flug-
zeuge standen sozusagen vor der Tiir,
die Zirkulationsrouten waren direkt:
bei Abflug ging der Fluggast zu Fuss
zum Flugzeug und bei Ankunft direkt
zum Auto. Diese dusserste Einfach-
heit, Klarheit und Ubersichtlichkeit
des friihen Flughafens bot die Basis fiir
das Konzept eines modernen interna-
tionalen Flughafens in Stansted mit
jahrlich 15 Millionen Flugpassagieren.
Weitere Kriterien waren die Einglie-
derung des Gebdudes in die sanften,
griinen Hiigel der Essexer Landschaft
und ein 6kologisch stimmiger Bau.
Die Abwesenheit eines baulichen
Kontextes begriindete eine auf das
Objekt fixierte Architektur: Der Flug-
hafen erscheint — wie sein Vorbild in
Atlanta—als einfacher Kubus, als tech-
nisches Gerit, das von Menschenhand
in die Landschaft gestellt worden ist.
Die Kiinstlichkeit des Objektes kon-
trastiert mit der Natiirlichkeit des
Ortes, ohne diese zu verletzen. Die
Leichtigkeit des architektonischen
Ausdrucks ldsst den Bau wie tiber der
Landschaft schweben. Tatséchlich ist
er auf der Kuppe einer Bodenwelle
verankert und erweist sich entgegen
ersten Annahmen nicht als ein-, son-
dern als zweigeschossig.* Das Unter-
geschoss konnte kostengiinstig in die
Bodenwelle gegraben werden. Es be-
herbergt die gesamten technischen
Anlagen, alle Dienstleistungen ein-

Zuriick zu
den Urspriingen
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Nachtbild des Terminals
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Vorbilder: Das Pantheon und Schuppen
in Atlanta

Ubersicht, im Vordergrund der Terminal
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schliesslich der Gepickabfertigung,
der Lagerrdume und des Bahnhofs der
British Rail. Damit befinden sich alle
offentlichen Einrichtungen zusam-
men auf ein und derselben dariiber-
liegenden Ebene. Foster wandte hier
Louis Kahns Konzept der dienenden
und bedienten Raume konsequent an.
Auf der seitlichen Aussenhaut des
Gebdudes, die erst die Zweigeschos-
sigkeit des Gebéudes preisgibt, lasst
sich diese konsequente Zweiteilung
der Funktionen deutlich ablesen: Die
an ihren vier Fassaden vollig gldserne,
transparente Flughafenhalle sitzt auf
einem mit einer Aluminiumver-
kleidung umhiillten Betonsockel auf,
der sozusagen die unschonen «Inne-
reien» des Gebdudes verdeckt® — for-
mal gesehen eine nunmehr klassische
Trennung zwischen solider Basis und
leichtem Uberbau.

Egal wie man den Flughafen er-
reicht, sei es per Auto, per Bus oder
per Bahn, alle Zubringerwege® treffen
sich an einem einzigen Punkt, alle Pas-
sagiere betreten und verlassen den
Terminal an derselben Stelle. Dieser
Zugang zum Flughafengebdude wird
mit dem weit vorkragenden, die ge-
samte Breite des Gebdudes einneh-
menden Dach zelebriert. Unfall-
sichere, vollautomatisierte, gerdaumige
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Drehtiiren” gewéhren Eintritt ins
Gebdude und halten dennoch un-
erwiinschte kalte Zugluft oder iiber-
hohte Temperaturen von aussen fern.
Spitestens an dieser Stelle erfasst der
Betrachter mit einem Blick unmittel-
bar das Wesen und die Konstruktion
des Bauwerkes. Ein riesiges 200m?
grosses Dach iiberspannt — Mies van
der Rohes Idee des universalen Rau-
mes gleichkommend® — eine grosse,
eingeschossige Halle, Foster hat hier
das Bild des vor Wind und Wetter
schiitzenden Schuppens umgesetzt. In
diese neutrale Raumhiille, deren qua-
dratische Gesamtform auf einem dem
ganzen Bau zugrundeliegenden Ra-
ster beruht, sind die fiir die Flugver-
kehrabwicklung notwendigen Funk-
tionsinseln wie Mobelstiicke den zwei
Hauptzirkulationsrouten entlang hin-
eingestellt. Alle jene Funktionen, die
eine erhohte Feuergefahr’ mit sich
bringen, wie Geschifte, Biiros und
Toiletten, sind als «Kabinen» zu fass-
baren, raumdefinierenden Elementen
angeordnet.”” Eine zweite Moglichkeit
der Raumtrennung bilden die Glas-
zwischenwinde, die die Passkontrolle
von der Abflugwartehalle trennen.
Den «first principles» entsprechend
durchquert der Passagier das Gebédude
auf einer geraden Linie und gelangt
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Siidwestfassade, die «curtain wall» ist
mit einer Sonnenschutzfolie beschichtet

00
Nord-Siid-Schnitt durch Terminal,
Querschnitt durch einen Satelliten

beim Abflug auf dem kiirzesten Weg
am Check-in-Bereich, der Sicherheits-
kontrolle und der Abflugwartehalle
vorbei zu den draussen wartenden
Flugzeugen, die von den meisten
Punkten der Halle aus iiber die Ein-
bauten hinweg zu sehen sind; bei der
Ankunft geht er an Passkontrolle,
Gepickriickgabe und Zollabfertigung
vorbeiauf das Griin der Landschaft zu.
Inlandabflug, internationaler Abflug
und Ankunft befinden sich somit ne-
beneinander aufeiner Ebene. Beinahe
instinktiv weiss sich der Fluggast in
diesem Terminal zu orientieren. Der
Einfachheit, Klarheit und Ubersicht-
lichkeit wurde mit einem rationellen
Grundriss Rechnung getragen. Zu
bedauern bleibt, dass Foster sein
Konzept der direkten Zirkulations-
wege nicht bis ins letzte durchfithren
konnte: aus logistischen Griinden
miissen die Passagiere von der Abflug-
wartehalle aus mit einem Biahnchen zu
einem Satelliten" fahren, von wo aus
sie erst das Flugzeug besteigen — und
umgekehrt.

Die kompromisslose Direktheit
der Raumkonzeption findet ihre Ent-
sprechung in der Konstruktion.
Hauptaufgabe war die Uberdachung
eines weiten Raumes. Konsequenter-
weise konstituiert das den gesamten
Bau iiberspannende Rohrstahldach,
mit den tragenden baumférmigen
Strukturen aus Biindeln von vier mit-
einander verbundenen rohrenférmi-
gen Stahlsdulen sowie der Beton-
boden der Halle die Hauptkonstruk-
tionselemente des Terminals. Das, was
das Gebdude eigentlich zusammen-
hilt, ist die ein Meter lange Schraube,

die die vier Zugelemente (welche die
«Aste» des Baumes nach unten zie-
hen) zusammenhélt und die Zugkrifte
anschliessend auf den «Stamm» {iber-
tragt. Wenn die Proportionen der
«Bdume» etwas verunsichern, dann
liegt das daran, dass sie eigentlich erst
auf der unteren Ebene verankert sind,
und nicht, wie das Auge meint, auf
dem Boden der Terminalhalle. Thr
Stamm ist also eigentlich viel ldn-
ger. Ein strenges Rastersystem von
36x36m bestimmt den Ort, an wel-
chem die baumartigen Stiitzen aufge-
stellt sind; die Konstruktion artet nicht
in ein planloses Stangengewirr aus.
Die quadratischen Dachkuppeln re-
duzieren dieses Mass auf die Hilfte.
Sie bestehen in Anlehnung an Buck-
minster Fullers geoditische Kuppeln
aus stahlernen Gitterwerkkuppeln mit
Aluminiumwellblechfiillungen. Wie
schon Joseph Paxtons Londoner Kri-
stallpalast von 1851 — oft als Ausgangs-
punkt der sogenannten «High-Tech-
Architektur» zitiert'> —, liess sich die
gesamte Konstruktion so Stiick fiir
Stiick aus vorgefertigten Teilen wie
aus einem fiktiven Baukasten direkt
auf dem Bauplatz zusammensetzen:
das ist architektonisch zum Ausdruck
gebracht. Welches dabei tragende und
nichttragende Elemente sind, findet
auch eine farbliche Kennzeichnung:
alle tragenden Teile sind in einem hel-
len Grau, alle nichttragenden Teile
in reinem Weiss gestrichen. Wie schon
in zahlreichen anderen Bauten von
Norman Foster verselbstdandigen sich
Tragkonstruktion und Hiille: die den
Bau an allen vier Seiten umspannen-
de «curtain wall» ist in die sekundé-

ren Tragelemente eingehéngt. Sie ga-
rantiert Transparenz, unmittelbaren
Bezug zur Aussenwelt und tragt we-
sentlich zur Leichtigkeit des archi-
tektonischen Ausdrucks bei. Es ging
Foster sehr darum, die Trennung zwi-
schen tragenden und nichttragenden
Teilen optisch klar sichtbar zu machen:
das leistet auch der diinne, vollig trans
parente Glasstreifen zwischen Dach-
konstruktion und Hauptrahmen der
Verglasung. Wichtigstes und kompli-
ziertestes Element der «curtain wall»
ist das Verbindungsgelenk zwischen
der Dachkonstruktion und dem stih-
lernen Hauptrahmen' der «curtain
wall», der das Fachwerk, das seiner-
seits die in Aluminium eingefassten
Glasscheiben tréagt, zusammenhilt. Es
muss nicht nur eine wasserdichte
Verbindung  herstellen,  sondern
gleichzeitig auch dem Stahlrahmen
des Daches Raum fiir freie Schwin-
gungen in alle Richtungen ermog-
lichen. Jedes seine bestimmte Funk-
tion erfiillende, durchdachte Kon-
struktionselement trégt zur Lebendig-
keit der Formensprache bei. Selbst die
Dachentwisserung und die Wind-
schutzvorrichtung versteht Foster als
integrale Bestandteile der Konstruk-
tion und erhebt sie zu gestalterischen
Elementen.

Immer schon hat Norman Foster
das Sonnenlicht — ganz im Sinne der
Moderne — in den Mittelpunkt seines
Entwurfes gestellt, so auch hier. Da
alle Dienstleistungen, wie Klimaan-
lage, Abzugsrohre, elektrische Lei-
tungen und dergleichen, in das Unter-
geschoss verbannt wurden, ist das
Dach im Gegensatz zu iiblichen Flug-
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hafenlosungen frei von jeglichen Ap-
paraturen." Es ging Foster nicht nur
darum, storende, unférmige Dachauf-
bauten auf dem niedrigen, der flachen
Landschaft angepassten Gebédude-
korper zu verhindern, sondern auch
um die Moglichkeit einer direkten
Tageslichtzufuhr in jeden Winkel des
Gebiudes. So entstanden die das Dach
konstituierenden Gitterwerkkuppeln
mit ihren Lichtoffnungen. Aber es
handelt sich hier nicht wie etwa im
Pantheon in Rom um einfache, licht-
spendende Locher in der Decke. Viel-
mehrinszeniert Fosterin Stansted eine
«Poetik des Lichtes»', die Guarino
Guarninis Manipulation des Lichtes in
der Kuppel von San Lorenzo (um
1667) in wenig nachsteht — wenn auch
mit anderen Intentionen, funktionell
begriindet und mit den technischen
Moglichkeiten des 20. Jahrhunderts
ausgefiihrt. Je vier dreieckige Offnun-
gen umrahmen ecine der zahllosen
Kuppelspitzen. Unter ihnen sitzen
feinmaschige Lichtreflektoren, die das
einstromende Tageslicht auf die Kup-
pelinnenwand werfen — und ihnen
das Aussehen von taufrischen Bliiten-
blittern verleihen. Durch die Reflek-
toren werden nicht nur die ansonsten
wohl eher diisteren Kuppelinnen-
hélften mit Tageslicht versorgt, es wird
gleichzeitig Tageslicht indirekt, also
blendungsfrei, ins Gebdude gefiltert.
Nachts funktionieren die den Off-
nungen vorgelagerten Lichtreflekto-
ren umgekehrt: sie verhindern den
Anblick eines schwarzen Loches. Die
Tetraederrippen der Kuppelwand wie
auch die Neigung der Kuppel tragen
zur Differenzierung des Lichtes bei,

das Licht erscheint somit nicht an allen
Stellen gleich stark. An einem sonnen-
reichen Tag kann das gesamte Ge-
béude nur mit natiirlichem Tageslicht
versorgt werden, eine bemerkenswer-
te Energieeinsparung. Ansonsten geht
Licht von den «Baumstimmen» aus,
die indirektes Licht in den Raum wer-
fen. Wenn die Sonne scheint, malen die
Lichtstrahlen ein flimmerndes Muster
auf den Boden der Flughafenhalle,
wihrend nachts das Gebédude wie von
innen heraus zu glithen scheint — wie
ein vom Himmel gefallener Kristall.
Foster wird seinem Anspruch auf die
bis ins letzte kalkulierte «Poetik des
Lichtes» gerecht.

Mit diesem Bau verbinden sich
zwei an sich dsthetisch-formale Ten-
denzen in Fosters architektonischem
Werk!®: zum einen findet sich hier,
besonders im Gebidudeinnern, eine
geradezu expressionistische Inszenie-
rung der Konstruktion, zum anderen
evoziert Foster aber auch das mini-
male Bild des geradlinig strengen,
kiihlen Glaskastens. Diese Vermih-
lung scheint zumindest in der dusseren
Erscheinungsform des Gebéudes
nicht von allen Blickwinkeln aus iiber-
zeugend — obschon sie funktionell zu
rechtfertigen ist: An Vorder- und
Riickfront dominieren die die Vor-
dédcher tragenden Gitterwerkkon-
struktionen, wihrend Foster an den
beiden seitlichen Fassaden die «cur-
tain wall» bis an die dussersten Ecken
des Gebdudes fiihrt. Das ldsst den Bau
willkiirlich abgeschnitten erscheinen;
es entsteht eine merkwiirdige Dishar-
monie zwischen den Flanken und den
respektiven «Gesichtern» des Baus.

. 25 I
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Die besonders im Gebdudeinnern zur
Schau gestellte Konstruktion scheint
wie eingewickelt in die glatte Umbhiil-
lung. Tatséchlich brauchen die seitli-
chen Fassaden zwar kein schiitzendes
Vordach, doch zumindest auf der Siid-
westseite einen Sonnenschutz. Dazu
dient —ganz in der Formensprache des
minimalen architektonischen Bildes —
eine in die Glasplatten eingeschmol-
zene Acryl-Isolationsschicht in den
oberen vier Glasplatteneinheiten (je
3,6x1,8m gross). So entsteht auf der
Aussenwand ein gldsernes Band, an
welchem sich die Passagiere wie auf
einer schwebenden Biihne entlang
bewegen. Wihrend also die Vorder-
und Riickfront die Zuginge zum
Thema haben, erzédhlt die Siidwest-
fassade von der Bewegungsrichtung
im Gebédudeinnern.

Umgestaltung, Anbau und Ab-
nutzung, das heisst funktionelle Ver-
anderungen, aber auch materialbe-
dingter Verschleiss bestimmen jeden
modernen Flughafen. Foster versuch-
te diese Kriterien direkt in den Ent-
wurf einzubauen, vorzuprogrammie-
ren. Die Flughafenhalle ldsst sich
problemlos durch seitlichen Anbau
erweitern ohne dass dadurch —und das
ist entscheidend — der tégliche Ablauf
der Passagierabfertigung wesentlich
behindert wiirde. Es handelt sich bei

I

diesem Terminalgebdude um eine
«unvollstindige» offene architekto-
nische Form, der hinzugefiigt und
weggenommen werden kann, ohne
dass die perfekte Komposition zer-
stort wiirde.'” Aber nicht nur das, der
Architekt erhob Flexibilitit, Aus-
tauschbarkeit und Erneuerung zu
Hauptmerkmalen aller das Flughafen-
gebédude ausmachenden Teile. So gel-
ten diese Kriterien nicht nur fiir die
Konstruktion, sondern insbesondere
auch fiir die Einbauten. Hier wie dort
lassen sich alle Elemente in kleinste,
austauschbare Komponenten zerle-
gen. Der Konstruktionshierarchie
entspricht auch eine Hierarchie unter
den Elementen der Einbauten. Sie
dussert sich in ihrer Plazierung, aber
auch in ihrem Wesen. Wihrend bei-
spielsweise die den Achsen der tragen-
den «Bdume» entlang gelegten Toilet-
ten aufgrund ihrer gleichbleibenden
Funktionen nur geringer Erneuerung
bediirfen, erarbeitete das Biiro Foster
mit einem Hersteller zusammen ein
vollig neues, leicht austauschbares
System fiir Anzeigetafeln — denn An-
zeigen dndern sich hidufig.'® Ebenso
lassen sich die Einzelelemente der
zerlegbaren Check-in-Schalter - sie
unterliegen bekanntlich grosser Ab-
nutzung - je nach Bedarf problemlos
austauschen,” wiahrend eine geeignete

Materialwahl ihre Dauerhaftigkeit
garantiert.

Dass die Einbauten sozusagen als
drittes Glied in der iibergeordneten
Konstruktionshierarchie zu lesen sind,
wird auch farblich besonders deutlich
mit den in die «<Bdume» hineingestell-
ten anthrazitfarbenen «Behiltern»
zum Ausdruck gebracht. Sie nehmen
kurzlebige, technisch schnell iiber-
holte, austauschbare und wartungs-
bediirftige Funktionselemente auf,
allen voran die Klimaanlage. Tat-
sdchlich erweisen sich diese Gehiuse
als regelrechte Informationsstinder
mit Telefon, Ansagetafeln, Uhr und
dergleichen. Der Flughafenbesucher
kann sich schnell und effizient an die-
sen Standen orientieren und informie-
ren, zumal sie in einem regelméssigen
Raster iiber die ganze Halle hin er-
scheinen. Materialwahl, Wahl der
Farben und einfache, auf minimalste
Mittel reduzierte Ausfithrung der
raumdefinierenden Elemente erzeu-
gen in ihrer Einheitlichkeit eine neu-
trale architektonische Kulisse.

Fiir Foster stellen die Logik der
Konstruktion und die Bedingungen
einer modernen Bautechnik heute die
einzig mogliche Grundlage fiir eine
rationale Architektur dar.* Dennoch
erweist sich sein Entwurf fiir Stansted
Airport nicht als tibertriebene Mani-

festation modernster Technologie.
Denn Foster baut, mit Reyner Ban-
hams Worten, «appropriate techno-
logy»-Architektur’ — das heisst, eine
Architektur, die sich zwar einer der
gegebenen Bauaufgabe angemesse-
nen Technologie bedient und ihre
Schonheit in erster Linie aus dem in-
genieurmdssigen Kalkiil bezieht, nie
aber Sklave der Technologie wird.
Zwar geht Foster in seinen konkreten
Anwendungen modernster Techno-
logien weit iiber Le Corbusiers an
sich formale Faszination der moder-
nen Technik hinaus, doch bestimmt
letztlich auch seine Architektur eine
einander gegenseitig bedingende Be-
einflussung technologischer und for-
maler Uberlegungen. Um ein letztes
Mal auf Fosters Entwurfskonzept der
«first principles» zuriickzukommen:
Die Flughifen der Pionierzeit waren
mehr als nur Durchgangsorte fiir
Reisende, sie boten mit ihren ausla-
denden Terrassen und den dem Flug-
feld zugewandten verglasten Restau-
rants auch den Rahmen fiir zahlreiche
Schaulustige. Schade, dass Foster
hierfiir keine Losung anbietet. Oder
ist Fliegen heute so alltdglich ge-
worden, dass nur noch die Architek-
turtouristen ohne Flugschein nach
Stansted kommen?

Petra Hagen-Hodgson

Anmerkungen siche Seite 77
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Satellit, unterirdischer Transit und Ansicht
von Westen

DD D

Satellit, Ober-, Zwischen- und Erd-
geschoss

Fotos: Petra Hagen-Hodgson, London

(Abb. 7,12,13), und
Richard Davies (Abb. 1, 5,17, 18, 19)
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Anmerkungen

Neuer Airterminal fiir Stansted,
London, 1991 (Seite 2)

1 Ludwig Hilberseimer: Grossstadtarchi-
tektur. 1927. Reprint. Hoffmann Verlag,
Stuttgart, S. 84

2 Erste Erwdgungen, den alten Militér-
flughafen Stansted zu einem dritten Lon-
doner Flughafen auszubauen, gehen bis
ins Jahr 1953 zuriick. Seitdem gab es im-
mer neue Studien, 6ffentliche Debatten
und Regierungsbeschliisse, bis Foster As-
sociates 1982 beauftragt wurden, erste
grundsitzliche Studien fiir einen neuen
Terminal einzureichen. Die alte Start-
bahn und der urspriingliche Kontrollturm
sollten iibernommen werden.

3 Vgl. Sir Norman Foster: Vortrag in der
Tate Gallery, London, 20.2.1991

4 Vgl. Mies van der Rohes Nationalgale-
rie in Berlin ( 1962-1968). Stansted weist
jedoch eine konsequentere Funktionen-
trennung auf.

5 Darin unterscheidet sich Forsters An-
satz grundsétzlich von Richard Rogers,
der die «Innereien» des Gebidudes gerade-
zu nach aussen kehrt.

6 Der Parkplatz befindet sich in einer
der Eingangsfassade vorgelagerten Mul-
de, die das Meer hisslicher parkender
Blechdédcher vom Hauptgebdude aus un-
sichtbar macht. (Wire es nicht, wenn
auch kostspieliger, besser gewesen, die
Blechlawine ganz unter die Erde zu ver-
bannen?) Glasiiberdachte Stufen fithren
vom Parkplatz zum Haupteingang hin-
auf, wo sie sich mit den vom Bahnhof
kommenden Rolltreppen treffen. Es gibt
zusitzlich einen gerdumigen Lift. Man
kann sich auch direkt vom Auto oder Bus
auf dem Vorplatz absetzen lassen.

7 Diese Drehtiiren haben einen {iber-
durchschnittlich grossen Durchmesser
von 4,5 m und rotieren ohne Benutzer
viermal pro Minute; sobald ein Benutzer
in die Drehtiir tritt, erhoht sich die Ge-
schwindigkeit automatisch auf Schrittge-
schwindigkeit.

8 Fosters neutrale Raumhiille bedeutet
aber keine Uberh6hung des Allt4glich-
Zweckhaften ins Feierlich-Monumentale
wie bei Mies van der Rohe.

9 Feuerbestimmungen fallen in einem
Flughafengebédude natiirlich besonders
streng aus. Fosters Terminal 16st auch
diese Problemstellung mit {iberzeugen-
den, durchdachten Massnahmen: Im
Falle eines Feuers im Terminalgebdude
steigt der Rauch in die Dachkuppeln und
fuillt diese gleichsam wie eine «umgekehr-
te» Badewanne. Das heisst, dass das Kon-
zept der offenen Halle mit dem grossen
Volumen des Daches den Feuerbestim-
mungen auf geniale Weise entgegen-
kommt; denn es dauert verhaltnismissig
lange — es wurden 25 Minuten berechnet
bei einer Aussentemperatur von minus
15°C und wenn alle Geschifte in Brand
stehen —, bis der Rauch auf 2,5 m hinun-
tersinkt, die Evakuierungszeit des Gebiu-
des liegt jedoch bei nur drei Minuten. Im
Falle eines Feuers in einer der offen zu-
ginglichen «Geschiftskabineny fallt
automatisch ein spezieller Feuervorhang
vor den Zugang, damit nicht nur diese
Einheit isoliert, sondern auch das Prinzip
der umgekehrt sich filllenden Badewanne
zum Zuge kommt.

10 Diese «Kabinen» erweisen sich als
konstruktive Abbilder der Hauptkon-
struktion. Das Foster-Biiro hat die Stiitz-
elemente bezeichnenderweise als «Pilze»
bezeichnet. Eigentlich besteht die Flugha-
fenhalle aus vier Raumzonen: gemeinsa-
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me Eingangs- und Ausgangszone, Zone
der internationalen Abflugwartehalle, Zo-
ne der nationalen Abflugwartehalle und
Ankunftszone mit Passkontrolle und
Gepackriickgabe.

11 Der Satellit weist eine streng funktio-
nelle vertikale Trennung zwischen an-
kommenden und abfliegenden Passagie-
ren auf.

12 Andere nennen die erste Gusseisen-
briicke tiber den Fluss Severn im engli-
schen Coalbroakdale von 1779 als Aus-
gangspunkt (vgl. Colin Davies: High Tech
Architecture, New York 1988, S. 15). Si-
cher ist, dass Ingenieurkunst eine lange
Tradition in Grossbritannien hat.

13 Die dem «curtain wall» im Innern
vorgelagerten vertikalen stahlernen Fach-
werktrager — mit dem Hauptrahmen
durch Vierendeelverbindungen verkniipft
- sind selbstverstdndlich keine «ange-
klebten» Verzierungen, wie es heutzutage
so oft der Fall ist, sondern haben ihre ur-
eigene Aufgabe: sie tragen zur Festigkeit
des Rahmens bei.

14 Bei der Betondecke, die den Boden
der Flughafenhalle ausmacht, handelt es
sich um eine kassetierte Betondecke (Ra-
stergrosse: 1,2x1,2 m, das ist gleichzeitig
die Grosse der kleinsten Einheit fiir eine
der Einbauten); damit konnen auch nach
Fertigstellung des Baus neue Leitungen
von den Dienstleistungsquellen im Un-
tergeschoss her durch diese Decke hin-
durch (an den Eckpunkten der Raster) ge-
zogen werden, womit ein eventuell not-
wendiger innerer Umbau der Halle pro-
blemlos gewéhrleistet ist.

15 Sir Norman Foster in einer Vorle-
sung, gehalten in der Tate Gallery in Lon-
donam 20.2.1991.

16 Vgl. Chris Abel: From Hard to Soft
Machines. In: N. Foster, Buildings and
Projects. Volume 3, 1978-1985, London
1989, S. 15

17. Vgl. auch Hong Kong and Shanghai
Bank, Sainsbury Centre for Visual Arts.
(Siehe Colin Davies: Hight Tech Archi-
tecture. New York 1988, S. 10.)

18 Interessant ist daran, dass - falls notig
- jede Aussage einzeln verandert werden
kann und nicht eine ganze Tafel neu ange-
fertigt werden muss. Dieses System wur-
de fuir diesen Bau entworfen und wird in
Zukunft in allen britischen Flughéfen ver-
wendet. Ublicherweise hdangen Anzeige-
tafeln und Orientierungsschilder von der
Decke, hier war das aber wegen der Dach-
konstruktion nicht méglich.

19 Es fiihrt an dieser Stelle zu weit, das
diesen Check-in-Schaltern zugrundelie-
gende durchdachte System bis in alle Ein-
zelheiten aufzuzeigen. Material: Stahl-
platten zur Verkleidung und Granitplatte
als Ablage, Arbeitsplatte aus Sperrholz
mit Linoleumbeschichtung (billig auszu-
wechseln, falls neue Computertechnolo-
gie den Umbau des Arbeitsplatzes erfor-
derlich macht).

20 Vgl. Martin Pawley: Theory and De-
sign in the Second Machine Age. London
1991, 8. 153

21 Foster wehrt sich seit Jahren gegen
die irrefiihrende Bezeichnung «High
Tech»-Architektur in bezug auf seine
Bauten. Vgl. Reyner Banham: Foster As-
sociates, London 1979, S. 5. Zum Stich-
wort «technology transfer»: Da ein Flug-
hafengebdude normalerweise eine lange
Lebensdauer haben muss und grosser Ab-
nutzung ausgesetzt ist, wurde in diesem
Gebidude nicht mit neuen, aus artfremden
Branchen tibernommenen Technologien
experimentiert, sondern es wurden nur
bewahrte Baumethoden angewandt und
diese gegebenenfalls verbessert (nach
Aussagen von Winston Shu von Foster
Associates).
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