Der neue Flughafen Koln-Bonn

Das Grundprinzip stimmt

tluropa hat seinen ersten Drive-in-
Flughafen: Ein autobahnartiger Zu-
bringer fihrt ins Empfangsgebaude.
Vom Auto zum Flugzeug geht man
- zu ebener Erde - nicht mehr als 200
Schritte. Am 10. Marz wird die Anlage
eroffnet.

Der Flughafen Kéln/Bonn ist ein Spat-
starter unter den deutschen Flugbahn-
hofen. Sein Gelande, die Wahner
Heide, diente von 1817 bis 1945 als
Truppentbungsplatz. Bis 1950 war es
englischer  Militarflughafen. Dann
wurde die ,Flughafen KdéIn/Bonn
GmbH*" gegrundet. Mit ihr beginnt der
Zivilflugverkehr.
1959bis1961bautemandietechnischen
Einrichtungen aus: Heute gibt es drei
Rollbahnen. Die beiden Aalteren sind
1867 Meter und 2458 Meter (Querwind-
bahn) lang, die neuere 3800 Meter. Sie
dient dem Langstreckenverkehr.

Vom Gelénde her ist der KéIn/Bonner
Flughafen der grofte der Bundes-
republik, aber dem Verkehrsaufkom-
men nach steht er nur an achter Stelle:
nach Frankfurt, Berlin, Dusseldorf,
Hamburg, Munchen, Hannover, Stutt-
gart. Kleiner sind nur Nirnberg und
Bremen. Allerdings: Die Rheinstadt
um Koln ist auf unabsehbare Zeit hin-

aus das Industriegebiet mit dem
starksten Wachstum in Deutschland.
Der Personenverkehr im Flughafen

KdéIln/Bonn nahm seit 1960 um das
Vierfache und der Frachtverkehr um
das Funffache zu. Im Jahre 1969 er-
reichte die Zahl der Fluggéste fast
eine Million. 1972 werden es doppelt
so viele sein. Fur 1975 rechnet man
schon mit drei Millionen.

Begreiflich, dal Zufahrtswege und
alte Anlagen allmahlich nur noch das
Kopfschitteln der Experten und den
Arger der Anreisenden hervorriefen,
die sich uber schlechte StraBen mit
vielZeitverlustzum Flugplatz quélten.
Der autobahnartige Schnellverkehrs-

weg KélIn/City-Porz-Sieglar-Bonn/
Beuel wird erst Anfang 1971 fertig
sein. Die Fahrzeit von der Kolner

Stadtmitte zum Flughafen wird sich
dann von 35 auf 10 bis 15 Minuten
reduzieren, von der Bonner Stadtmitte
von 45 auf 15 bis20 Minuten. Flugreisen
wird also schneller und angenehmer
werden.

Der Fluggast wird fragen: Warum
dauerte die Planung so lange? Unter-
suchungen und Uberlegungen der
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Flughafengesellschaft, des Staatsneu-
bauamtes sowie spater auch des
Architekturbtros Prof. Paul Schnei-
der-Esleben laufen seit Anfang der
sechziger Jahre.1965wurdederGrund-
stein gelegt. Erst 1970 sind die Emp-
fangshalle und zwei der geplanten vier
Flugsteigkopfe fertig:einauBerordent-
lieh komplexes Gebilde, das bei seiner
Bauausfuhrung und spater im Betrieb
Hunderte von Dienstleistungen sowie
Tausende von technischen Einrich-
tungen umfaBt. Davon bemerkt der
Fluggast nur die Endergebnisse. Und
die sollen so einfach und klar wie még-
lieh sein, damit er Zeit spart und es
bequem hat. Vor allem: Fehlermdég-
lichkeiten mussen weitestgehend aus-
geschlossen sein. Und nicht zuletzt:
Auch Flugbahnhofe sollen zum sicht-
baren Erlebnis werden,

Man parkt nicht auBerhalb, sondern
im Haus selbst. Die dreistockige
Parkanlage ist das Zentrum des Bau-
tenkomplexes. lhre oberste Abstell-
flache bildet einen Hof zwischen den
Empfangsgebéuden. Drei lang-
gestreckte Flugel umgreifen ihn.

Sie haben die Lange, Hohe und Grofl3-
Zugigkeit der Aufbauten riesiger Pas-
sagierschiffe. Der Mitteltrakt erhebt
sich mit sechs Stockwerken und einer
Dachterrasse.

Grundidee ist das Terrassenhaus:
Jedes GeschoB tritt um eine Stufe zu-
rick. Resultat: Der Bau ist nach auRen
kein abgeschlossener Kubus mehr,
sondern jede Etage besitzt vor den
InnenrdumeneineTerrasse.alsoeinen
Freiraum. Solche Architektur ist be-
trachtlich vielfaltiger als die her-
kémmliche Blockgestalt: Sie erzeugt
buhnenartige Wirkungen. Die Touri-
sten, fiur die der Flughafen wie im
hollandischen Schiphol eine Attrak-
tion werden soll, kdénnen bei gutem
Wetter stundenlang die vielen Geh-
wege ausprobieren, die zugleich Aus-
sichtsmdglichkeiten bieten: Man sieht
den Flugbetrieb und die schone Land-
schaff des Konigsforstes, das Vor-
gebirge sowie das Siebengebirge,
Das bekannteste Terrassenhaus
Rheinland, das Verwaltungsgebaude
der ARAG in Dusseldorf (1963-1967)
stammt ebenfalls von Prof. Schneider-
Esleben, den diese Bauidee seit lan-
gern beschaftigt,

Eigentlich ist es eine wuralte Form,
Schon der babylonische Tempel

im

kannte diese Abstufung der Bau-
masse. Vor dem 19. Jahrhundert er-
scheintderTerrassenbau in Europaim
wesentlichen in den Gartenanlagen
von Schléssern, vor allem aber in
Wohngebieten an Berghédngen. Er-
staunlich ist, daR diese interessante
Form erst in jliingster Zeit etwas mehr
Verwendung,hauptséchlich im Wohn-
bau, findet. Man sieht, wie langsam die
Menschheit von der nach innen ge-
wandten, geschlossenen Blockform zu
offenen, vielfaltigeren und kommuni-
kationsfahigeren Bauanlagen kommt.

Das Grundprinzip stimmt. Wie sieht
die Durchfuhrungaus?Die Geschosse
besitzen gleichmé&fRig breite, nirgend-
wo unterbrochene Brustungsbéander
aus Beton. Die raumliche Wirkung der

hinter ihr liegenden Balkonzonen
steigert der Architekt folgerichtig
dadurch, dall er die gesamten Ab-

schluBwande mittels Glas durchsich-

tig macht. Noch besser kdme das
rdumliche  Gestaltungsprinzip des
Terrassenbaues zur Geltung, wenn

Schneider-Esleben die sehr massive
Wirkung der Brustungsbander redu-
ziert hatte, etwa durch weilRen An-
strich. Die Wahl zwischen Raumform
und Plastizitat hatte entschiedener
sein kénnen.

AulRerdem: In der ohnehin vom Grau
bestimmten Atmosphéare unseres
Landstrichs kdme ein hellgestrichenes
Geb&aude besser zur Wirkung - in
Holland wéare diese Kontrastbildung
selbstverstandlich.

Uber einen kurzen Verbindungsgang
kommt man in einen der beiden Flug-
steigkdpfe auf dem Flugfeld. Sie bil-
den selbstandige Pavillons, die wie
Satelliten vor dem Hauptgebaude
liegen. lhr Grundri ist sternformig,
Jeder ihrer Eckraume besitzt eine Ab-
fertigungsanlage, die dem Flugzeug
unmittelbar zugeordnet ist. Von den
Spitzen des Sterns aus kommt man
durch eine ausfahrbare Teleskop-
bricke von rund 30 Meter Lange direkt
in den Rumpf des Flugzeuges. Die
Dezentralisierung der Abfertigung
- das Organisationsprinzip der ge-
samten Anlage - bietet eine Reihe von
Vorteilen: Weder der Fluggast noch
sein Gepack konnen fehlgeleitet wer-
den. An jeden dieser beiden stern-
formigen Flugsteigképfe legen bis zu
funf Maschinen an. Die riesigen
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Jumbo-Jets der Zukunft werden uber
zwei Brucken bedient.

Fur den Transitverkehr, also fiur die
umsteigenden ausléandischen Flug-
gaste, hat man in der Mittelhalle der
Pavillons einen gesonderten Bereich,
eine zweite Ebene angelegt: Treppen
fuhren zu einer hohergelegenen Platt-
form. Von ihr aus kommt man ent-
weder zu den Abfertigungsanlagen
oder Uber die zweite Ebene des Ver-
bindungsganges in das Hauptgebaude
mit einem Restaurant,

Die funktionelle Seite der Architektur
ist bestechend: Man kann sich kaum
vorstellen, dalR eine Flughafenanlage
eine reibungslosere, d6konomischere
und Ubersichtlichere Organisation er-
laubt. Das ist kein Verdienst eines
einzelnen, sondern eines Teamworks
zwischen  Flughafengesellschaft
Verkehrsplanern - Staatsneubauamt -
Architekten. Allein fur die Rohbau-
phase wurden 800 Ingenieure und
Facharbeiter eingesetzt,

Aus dem Funktionsablauf ergab sich
bereits weitgehend die architekto-
nische Anlage. Die gestalterische
Qualitat des Hauptgebaudes, die im
Grundprinzip vorziglich ist, wird von
den Verbindungstrakten und den
Pavillons nicht erreicht. Der leitende
Architekt héatte die interessante Sze-
nerie starker hervorheben sollen: Die

zwei Ebenen in der Mittelhalle der
Pavillons mit ihren brickenartigen
Zugangen bieten namlich reiche

buhnenartige Erlebniswirkungen. Statt
aber diese inneren Terrassenetagen
und Ubergéange offen und einsehbar
zu machen, schlielt er sie durch
Betonbriistungen ab. Die Fluktuation
der Menschen gibt diesen differen-
zierten Raumen so viel Lebendigkeit,
daB man besser sie hervorgehoben
hatte, als Zuflucht zu dekorativen Ele-
menten zu nehmen. Die Dreieck-
und Sechseckformen - durchaus gute
Einfalle - verlieren durch Inflationie-
rung und das Fehlen von Kontrasten
bzw. neutralen Flachen ihre Wirkung,
Die Kapazitat der Flugh&fen von Dis-
seldorf und Frankfurt ist absehbar
begrenzt. Da KéIln/Bonn vom Gelande
her gunstige Ausdehnungsmdéglich-
keit besitzt, darf es zuséatzlich mit wei-
terem Wachstum rechnen. Der Flug-
hafen Koéln/Bonn kann sich zu einem
der groBen europdischen Flugzentren
entwickeln.



Kurz vor der Fertigstellung
stehen das neue Empfangsgebaude
des Flughafens Kéln/Bonn
und zwei der geplanten vier Flugsteigkdpfe.
Das auBerordentlich komplexe Gebilde
baut auf dem Grundprinzip des Terrassenhauses auf.
Diese Architektur schafft buhnenartige Wirkungen.
Auch Flugbahnhofe
sollen zu sichtbaren Erlebnissen werden.
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