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"Der Gebrauch wissenschaftlicher Gerate hat aus dir keinen
trockenen Techniker gemacht. Die guten Leute, die sich uber die
technischen Fortschritte unserer Zeit so entsetzen, verwechseln.
wie mir scheint, Zweck und Mittel. Wer nur um Gewinn kampft, erntet
nichts, was der Mihe wert ist. Aber die Maschine ist kein Ziel und
darum ist auch das Flugzeug kein Zweck, sondern ein Werkzeug, ein
Gerat nicht anders als der Pflug.

Wir denken, da3s die Maschine den Menschen erdruckt wund zerstort -
wohl nur, weil wir noch zu wenig Abstand haben. um die Wirkungen
einer so plotzlichen Umstellung 2zu uberblicken. Was sind die hun-
dert Jahre des Zeitalters der Maschine gemessen an den zweihun-
derttausend Jahren der Menschheitsgeschichte? Wir sind erst noch
dabei. in dem Lande der tiefen Schachte und der riesigen Kraft-
werke heimisch zu werden. Wir sind eben erst in das noch
unvollendete neue Haus eingezogen. Alles hat sich um uns so schnell
geandert, die Beziehungen von Mensch zu Mensch wie die Gesetze von
Arbeit und Sitte. Sogar unsere geistigen WertmafBstabe sind in ihren
tiefsten Tiefen erschuttert. Noch bedeuten die Worte Trennung,
Fernsein. Entfernung, Heimkehr dasselbe wie fruher und enthalten
doch nicht mehr dieselben Gegebenheiten. Um die Welt von heute zu
deuten, gebrauchen wir eine Sprache. die fiur die Welt von gestern
geschaffen wurde. Darum scheint uns auch das Leben der
Vergangenheit naturgemaBer zu sein, nur weil es unserer Sprache
gemafler ist.

Jeder Fortschritt hat uns aus Gewohnheiten. die wir kaum erst
angenommen hatten, gleich wieder vertrieben. Wir sind Verbannte,
die noch kein neues Vaterland gefunden haben.

Wir sind junge Wilde und staunen uber unsere neuen Spielsachen. Die

Wettfluge haben keinen anderen Sinn. Einer steigt am hochsten.
einer saust am schnellsten, wir aber wissen schon nicht mehr, warum
wir sie steigen und sausen lassen. Fur den Augenblick 1ist das

Wettrennen wichtiger als sein Gegenstand. So geht es auch dem
Grunder eines Weltreiches: fur ihn wird Erobern Sinn und Zweck des
Lebens. Der Soldat verachtet den Siedler: und doch bleibt das Ziel
der Eroberung, den Siedlern Raum zu schaffen. So haben auch wir im
Fortschrittsrausche die Menschen dazu gezwungen, an Eisenbahnen,
Werkbauten und Tiefenbohrungen Dienst 2zu tun. und haben daruber
ziemlich vergessen, dafl alle diese Anlagen nur geschaffen wurden,
um den Menschen zu dienen. Wohl erfullte uns wahrend des
Eroberungskampfes eine soldatische Weltanschauung. Nun aber heif3t
es siedeln. Wir mussen dem neuen Haus sein Gesicht geben, denn es
hat noch keins. Die einen durften bauen., die anderen sollen ietzt
wohnen; ein jeder hat so seine Wahrheit...."

aus WIND SAND UND STERNE von Antoine de Saint-Exupervy
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Vorwort
DIE UNGEWOHNLICHE WAHL von Julio Cortazar

"Er hat Zweifel.

Er hat sogar grofBle Zweifel.

Man hat ihm zur Wahl angeboten: eine Banane, eine Abhandlung von
Gabriel Marcel, drei Paar Nvlonsocken., eine Kaffeemaschine mit
Garantie, eine Blondine mit elastischen Sitten, den vorzeitigen
Ruhestand - und trotzdem hat er Zweifel.

Seine Zuruckhaltung bereitet einigen Beamten, einem Priester. den
Flics des Arrondissements schlaflose Nachte.

Da er Zweifel hat, erwagt man bereits, ihn des Landes zu verweisen

Man hat es ihm zu verstehen gegeben., so ganz nebenbei, und hoflich.
Da hat er gesagt:"in dem Fall nehme ich die Banane."

Man mifBtraut ihm begreiflicherweise.

Es ware Uberzeugender gewesen, hatte er die Kaffeemaschine oder
doch wenigstens die Blondine gewahlt.

Es ist ijedenfalls etwas sonderbar, daf er lieber die Banane wollte

Man will den Fall von neuem untersuchen."

aus Letzte Runde von Julio Cortazar

Seit 1984 habe ich gemeinsam mit meiner Frau zahlreiche Reisen
unternommen, in deren Zusammenhang wir neben etwa 140 Stunden in
Flugzeugen auch ungefahr 110 Stunden auf folgenden Flugshatfen ver-
bracht haben: Wien, Athen, Cairo, Xania. Paris Charles de Gaulle.

Cayvenne, Manaus (Bras.), Iquitos (Peru), Pucallpa (Peru), Sucre
(Bolivien), Cochabamba (Bolivien), Santa Cruz (Bolivien), Rio de
Janeiro, Lisboa, Kopenhagen, Moskau Sheremeteijow 1II, New Delhi,
Srinagar (Indien), Calcutta, Bombav, Trivandrum (Indien)., Colombo,
Karachi, Tabatinga (Bras.), Tefe (Bras.), Santarem (Bras.), Belem
(Bras.), Recife, Graz, Frankfurt Main, Hong Kong., Gilgit
(Pakistan), Islamabad, Lahore, Buenos Aires, Trelew (Arg.), Rio
Gallegos (Arg.), Ushuaia (Arg.), Lago Argentino, Gobernador
Gregores (Arg.), Perito Moreno (Arg.), La Paz, Lima, Cuenca

(Ecuador), Quito, London Gatwick, Klagenfurt, Linz, Salzburg.

Die wahrend dieser Zeit gewonnenen Eindrucke waren Anlaf3, das Thema
Flughafen zum Inhalt meiner Diplomarbeit zu wahlen.



1s Zum Reisen
1.1. Reisen und Fliegen

Der Drang nach dem Gewinn neuer Erkenntnisse und Abenteuerlust

brachten die Menschen von Jjeher dazu, ihre gewohnte Umgebung zu
verlassen. Aber nicht nur Wissensdrang fuhrte und fuhrt dazu. daf
Menschen reisen, in grofSem MaBe sind es wirtschattliche Inter-

essen, die die Reisenden grofle Strapazen auf sich nehmen lassen.

Die beiden angesprochenen Tyvpen von Reisenden, namlich die "Ent-
deckungs- und die Wirtschaftsreisenden" blicken ieweils auf eine
lange Tradition.In jungerer Geschichte sind Leute wie Marco Polo,
Christoph Columbus. Charles Darwin oder Alexander von Humboldt
durch 1ihre grofle Reisetatigkeit, die naturlich Jjeweils ver-
schiedene Griunde hatte, bekannt geworden. Gegen die Mitte des
zweiten Jahrtausends gingen die Gesellen der Handwerkszunfte auf
die Waltz, ab 1600 kam die sogenannte "Kavalierstour" in Mode. Die
Sohne des Adels und der begiterten Stande reisten in die Stadte, um
feine Lebensart und gute Sitten 2zu studieren. Die Moglichkeit zu
reisen stieg mit der Entwicklung der Kutschen. In Europa gab es ab
dem 16. Jahrhundert ein gut funktionierendes Postkutschen-
verkehrsnetz, das von den Familien Thurn und Taxis betrieben wurde;
die Postwagen beforderten auch Passagiere. Mit dem fort-
schreitenden Ausbau der Straf3en, den besser gefederten Kutschen,
wurde das Reisen immer angenehmer. und 1788 meinte Goethe,
vielleicht nicht ganz im Sinne des Tourismus - Konsumenten von
heute: ""Man reist .ja nicht. um anzukommen, sondern um zu reisen."

Die Entwicklung des Flugzeuges macht Reisen nun auch in ent-
fernteste Gebiete und fur nahezu .Jjedermann moglich. Man hort von
reiselustigen Studenten, Arbeitern, Angestellten, Fuhrungskraften,
Staatsoberhauptern und sogar von einem reiselustigen Papst.
Tourismus ist zur Massenbewegung geworden: Die einzelnen wasge-
mutigen Entdeckungsreisenden, die mit grofer Verwegenheit ins
Ungewisse zogen, gibt es nicht mehr. IThre Stelle nehmen unzahlige
Abenteuer-, Bildungs-, Studien- und Urlaubsreisende ein, die ijeder
fur sich moglichst rasch, moglichst viel, moglichst Ungewohnliches
zum Inhalt ihrer Reise machen wollen.



Die Faszination des Reisens liegt meiner Meinung nach nicht nur im
Erreichen und Erleben der Zielvorstellung und Absolvieren des
Programmes nach einer gegliuckten und raschen Anreise. sondern
vielmehr im Sinne von Goethes vorher erwahntem Ausspruch 1in der
Reise an sich, in der Bewegung und den dadurch ununterbrochen sich
andernden Situationen, denen der Reisende ausgeliefert ist.
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EMPFEHLENSWERTER TOUR1SMUS von Julio Cortazar

they eat feces
in the dark
on stone floors.

one legged animals, hopping cows
limping dogs blind cats

crunching garbage in the market
broken fingers
cabbage
head on the ground.
who has voung face.
open pit eves
between the bullock carts and people
head pivot with the footsteps passing bv
dark scrotum spilld on the street
penis laid by his thigh
torso
turns with the sun

I came to buy
a few bananas by the ganges
while waiting for my wife.
Garv Snvder. The Market

"Das kleine Madchen sitzt auf dem Steinboden des Platzes und spielt
mit anderen Kindern, die einander ein Stuckchen Schnur. ein
abgebranntes Streichholz weiterreichen, einen mysteriosen Tausch-
handel treibend. Es ist nackt. tragt goldene Ohrringe und einen
Schmuck, der ihm wie ein roter Funke auf den Nasenfliugeln sitzt;
sein kleines Geschlecht ist wie ein aufgehender Mond zwischen den
braunen Beinen. Der kleine Junge, der rechts neben ihm kauert, ist
ebenfalls nackt, und wenn er sich bewegt, um nach irgend etwas zu
greifen, streifen seine spitzen Hinterbacken das schmierige
Pflaster. Die anderen sind grofler. zwischen acht und zehn Jahre,
ihre Korper zeichnen sich unter den Lumpen, die schon viele andere
Korper bedeckt haben, skeletthaft ab. Das kleine Madchen geht ganz
im Spiel auf, erhalt ein Stockchen, gibt es weiter, sagt einen
Spruch, den die anderen lachend psalmodieren. und das Spiel geht



weiter; mit dem Gerassel und Scheppern alten Eisens., daf3 die Luft
und der Boden erzittern, fahrt eine Trambahn vorbei, aber die
Kinder blicken nicht einmal auf; die Schienen sind kaum einen
halben Meter von ihren Beinen entfernt, die Trambahn fahrt
zwischen ihnen und anderen Gruppen von Kindern und Erwachsenen,
die auf dem Steinboden des Platzes sitzen oder liegen, hindurch.
Niemand schenkt den Trambahnen die geringste Beachtung, wenn sie
alle zwei oder drei Minuten unter lautem Gebimmel und dem Geschrei
der Trittbrettfahrer, die auf die schon gedrangt vollen Platt-
formen zu kommen versuchen, vorbeirattern. Das nackte kleine
Madchen sieht den neben ihm kauernden kleinen Jungen an, reicht
ihm einen Stoffetzen, sagt, was man dabei sagen muf3; der kleine
Junge reicht den Fetzen dem nachsten weiter, und in der Nachbar-
gruppe ruhrt eine schon alters- und geschlechtslose Alte in einem
Napf, der auf einem kleinen Dreifuf3 uiber einem Abfallfeuer steht,
steckt die Hand hinein, holt etwas weifSlichen Teig heraus, den sie
mit den Fingerspitzen knetet., reicht ihn dem neben ihr auf dem
Boden ausgestreckten Alten, dessen Fufle fast die Schienen be-
riuhren, und sieht stumm zu, wie er den Teig 1in seinem zahnlosen
Mund um und um walzt, ihn weich zu machen versucht, bevor er ihn
schluckt; danach wendet sich die Alte dem .ijungen Madchen zu,., das
seinem Kind die Brust gibt, reicht ihm eine andere Teigkugel und
knetet dann eine letzte fiur sich selbst; anschlieflend reinigt sie
mit einem Stockchen geduldig den Napf, stellt ihn neben den Drei-
fuB und wirft etwas Asche in die Glut, damit sie nicht erlosche.
Die beiden dort hockenden Manner, die letzten im Kreis, besprechen
sich., zeigen einander Papiere; der eine weist auf das Bahnhofs-
gebaude im Hintergrund des groflen Platzes, der andere nickt,
spuckt einen widerlichen., schillernden Betelschleim neben den Fuf
der Alten. Innerhalb des Kreises laufen zwei nackte Kinder herum,
stolpern uber die Beine des Alten oder rempeln die Manner an. die
sie lachelnd festhalten, kurz mit ihnen reden und darauf achten,
dafB sie nicht den Kreis verlassen und den Bereich der Schienen
betreten. Es sind funfunddreiflig Grad im Schatten, aber es gibt
keinen Schatten auf dem Platz.



Es ist sehr interessant und lehrreich. Sie kommen mit dem Flugzeug
in Kalkutta an, denn niemand kame auf die Idee, bei dieser Hitze
und den ewigen Verspatungen den Zug zu nehmen, Sie steigen in
einem der grofien Hotels im Zentrum ab, die einzigen, die mit allem
Notigen aufwarten, um einen Europaer oder einen vermogenden Inder
zu beherbergen, Sie sehen Ihre Koffer die Glieder einer endlosen
Menschenkette entlangtaumeln, die am Wagenschlag des Taxis beginnt
und vor Ihrem Bett endet, Hande, die sich die Koffer weiterreichen
und unter einem breiten angstlichen Lacheln ausgestreckt bleiben,
eine Kette von Trinkgeldern, die Sie verdrossen austeilen, sich
danach sehnend, allein 2zu sein, eine Dusche zu nehmen und etwas
Kaltes zu trinken; Sie kommen mit dem Flugzeug in Kalkutta an und
ruhen sich im Hotel etwas aus, bevor Sie hinuntergehen. um sich
die Stadt anzusehen, und irgendwann schauen Sie in den Fuhrer von
Murray, und unter vier oder funf Sehenswurdigkeiten entscheiden
Sie sich fur den Bahnhof, die Howrah Station, Sie entscheiden sich
dafur, obgleich Sie mit dem Flugzeug nach Kalkutta gekommen sind
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und Sie der Eisenbahn nichts abgewinnen koénnen in diesem Land, wo
es so heifl ist und die Zige selten fahrplanmagig fahren.

Sie haben sich fur die Howrah Station nicht nur deswegen ent-
schieden, weil die Reisefihrer versichern, dafl das Milieu
pittoresk ist, sondern auch weil ein Freund 1in Delhi oder Bombav
Ihnen gesagt hat: Wenn Sie Indien kennenlernen wollen, mussen Sie
unbedingt die Howrah Station sehen. Also kleiden Sie sich so
leicht wie moglich, warten, bis es zehn Uhr morgens oder sieben
Uhr abends ist, und lassen sich im Taxi hinfahren, obgleich der
Chauffeur sichtlich verwundert 1ist, weil er nicht versteht, wie
ein Europaer sein Hotel verlassen kann., um zur Howrah Station zu
fahren, ohne sein Gepack dabei zu haben, das ihm ein gutes Trink-
geld einbringen wirde, wie auch den zahlreichen anderen Handen,
die sich vom Wagenschlag des Taxis bis zum reservierten Platz im
Zug nach Benares oder Madras ausstrecken wurden. Sie erklaren dem
Chauffeur, daB Sie zur Howrah Station nur deswegen wollten, um sie
sich anzusehen, und der Chauffeur lachelt und findet das ganz in
Ordnung, da er nichts dabei gewinnen wurde, wenn er versuchte,
etwas so Absurdes zu verstehen. Dann die Citv, der Verkehr, dessen
Gesetze allem, was Sie 1in Bezug auf den Verkehr wuBBten oder
erwarteten, Hohn 2zu sprechen scheinen, die Gluthitze zu ijeder
Tageszeit, der klebrige Schweif3, der Ihnen aus den Achseln, uber
die Stirn und die Schenkel rinnt, wahrend auf dem Gesicht des
Chauffeurs mit dem dunnen schwarzen Bart keine Spur von Feuchtig-
keit zu erkennen ist, eine Fahrt, die Ihnen ewig lang vorkommt,
obgleich auf Ihrer Armbanduhr erst wenige Minuten vergangen sind,
so als wenn die Menschenfulle auf den StraBen, der Verkehr von
Karren, Trambahnen und Lastwagen, die Markte, die von obskuren
Vierteln her udberquellen bis auf die von Menschen wimmelnden
Trottoirs und sogar bis auf die Fahrbahn, wo sich alles Geschrei,
Gezeter und Gelachter vermischt., so als wenn all das sich in einer
anderen Zeit als der Ihren abspielte, ein endloser, faszinieren-
der, unertraglicher Schwebezustand, bis Sie irgendwann in die Nahe
des Flusses kommen, Geruche von Lagerhausern und Fabriken, auf
einer Allee eine Kurve, und plotzlich, auftauchend wie ein vor-
sintflutliches Ungeheuer uber der Sintflut von Dachern, Reklame-
schildern, Verkaufsstanden und Telegrafenmasten, dieser manischen
Ausnutzung Jjedes Winkels, sehen Sie die Howrah-Briicke mit ihrer
gigantischen HaBlichkeit aus rostigem Eisen und Kabeln, das
riesige Gerippe eines auf den Flufl3 gestiurzten Ungeheuers, und der
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Chauffeur wendet sich zu Ihnen um und sagt Ihnen, daf auf der
anderen Seite der Bahnhof ist, da8 man nur noch die Brucke zu
uberqueren brauche, um zum Bahnhof zu kommen, und wenn der sa'hb
anschlieffend zu den Tempeln oder zum Botanischen Garten fahren
mochte. den ganzen Tag im schonen Taxi, und gar nicht teuer. eine
Spazierfahrt in seinem Taxi den ganzen Tag, wenn der sa'hb mochte.
Dort unten ist schon das Wasser, wenn es Wasser ist, dieser braun-
liche Teer, von dem ein Dunst von Hitze und Faulnis und der Rauch
der Schlepper aufsteigt, die Fahrt auf die Bricke ist ein Dahin-
jagen zwischen Trambahnen und Lastwagen, die mit der gleichen
Besessenheit losbrausen. um vor den anderen den Punkt zu er-
reichen, wo die Briucke sich verengt und man langsam in einer Reihe
fahren mu3. wobei man neben dem Wagenfenster die brennenden Blicke

derjenigen spurt, die zu FuB hiniubergehen, die vielfarbige
Schlange zwischen Briuckengelander und Fahrbahn, die Menschen, die
bei der kleinsten Verkehrsstockung herbeistirzen, um Sie um ein

Almosen zu bitten, an das Wagenfenster klopfen, das Sie wohl-
weislich hochgekurbelt haben, um Ihnen Friuchte und Kalabassen zu
verkaufen, als wenn ein weiflgekleideter Europaer so etwas mitten
auf einer Briucke kaufen konnte, und mit IThnen feilschen wollen in
einer Sprache, aus derem Schwall unverstandlicher Worte die ewige
Litanei zu horen ist: rupee please, me verv poor, please sa'hb,
bakshish please, rupee sa'hb, und der Chauffeur fahrt ohne vor-
herige Warnung von neuem an, eine Kinderhand hakt sich eine

Sekunde am Wagenschlag fest, ein Korper wird heftig =zuruck-
geworfen, hinter sich hort man Gelachter wund vielleicht auch
Fluche, die Brucke ruckt naher. als wenn der Dinosaurier eine
klebrige Masse verschlinge, in der ihr Taxi, die Lastwagen und die
Trambahnen die festen Stoffe sind. die auf einem Strom von
Mannern, Frauen wund Kindern dahintreiben, der die Brucke auf

beiden Seiten uberflutet und in endlosen Schlangeln zwischen den
Wagen hindurchlauft, bis die Verdauung ein Ende nimmt und der Anus
des Ungeheuers Sie auf eine Allee ausscheidet, die uberquillt von
all den Exkrementen der Briucke, und das ist der Platz der Howrah
Station, Sie sind da, sa'hb.



Das nackte kleine Madchen, irgendeines der unzahligen nackten
kleinen Madchen auf dem Platz oder unter den Arkaden des Bahnhofs,
ist auf seine Mutter zugegangen, die sich abmiuht, ein Bundel
Kleider und Lumpen zu- oder aufzuschniren, und hat das weinend auf
dem Boden liegende kleinere Bruderchen auf die Arme genommen. Muh-
sam es tragend, indem es die Fufichen des nackten Kindes sich in
die Hufte stemmt, geht es weg, um zu betteln, geht auf eine Gruppe
zu, die aus der Trambahn steigt, doch um sie zu erreichen, mufl3 es
sich einen Weg bahnen durch das endlose Labyrinth der auf dem
Boden dicht zusammengedrangten Familien, um die Feuerstellen fur
die Maistopfe, die schmutzigen Matten, die eine Besitzung
markieren, ein Territorium, wo sich Kasserollen haufen, Kamme,
Spiegelscherben, Konservendosen voller Nagel oder Draht. manchmal
uberraschend eine Blume, auf der Strafie gefunden und dort hin-
gelegt, weil sie schon ist oder heilig oder einfach eine Blume.
Sie sind aus dem Taxi gestiegen, noch bevor sie den Bahnhof
erreichten, und haben den Chauffeur abgewimmelt, der unbedingt auf
Sie warten, Ihnen folgen, Ihnen irgend etwas erklaren wollte:
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jetzt gehen Sie uber den Platz, beobachten die Leute, die Sitten
und Gebrauche Kalkuttas, bis Sie am Ende zum Bahnhof kommen
werden, den Sie sich dann von innen ansehen wollen. Die weif3-
haarige Frau mit dem eingefallenen Gesicht, die neben einem Licht-
mast auf dem Rucken liegend schlaft, kaum zwei Meter vor den
Schienen, sieht so aus, als ware sie tot; naturlich ist sie nicht
tot, aber sie muf3 tief schlafen, denn die Fliegen laufen ihr ubers
Gesicht, krabbeln ihr sogar 1in die halb geschlossenen Augen. Die
Kinder, die um sie herum spielen und sich mit Mango- oder Papava-
schalen bewerfen, fauligem Zeug, das sie unter Kreischen und
Gerenne mit den Handen oder dem Korper parieren, scheinen sich
wegen der Alten keine Sorgen zu machen, es gibt also keinen Grund,
ihr besondere Aufmerksamkeit zu schenken. zumal schon blofles
Stehenbleiben, um etwas zu beobachten, sofort die Aufmerksamkeit
der.jenigen erweckt, die an einem vorbeigehen oder auf dem Boden
des Platzes hocken oder liegen, und dann 1ist es schwierig, der
Einkreisung zu entgehen, den Fingern, die einen an den Hosen fest-
halten, den Fingern von Kindern, die kaum die Knie erreichen und
sich schiuchtern an ihre Hosen klammern, wahrend sie ihr bakshish
sa'hb, bakshish sa'hb herbeten und andere sich mit einer Hand auf
den Bauch schlagen oder ihn flehentlich vorstrecken. Sie haben den
Blick von diesem auf dem Riucken liegenden Korper nicht schnell
genug abgewandt, Sie sind nicht weitergegangen, so als hatten Sie
nichts gesehen, das einzige Benehmen, um den anderen weniger auf-
zufallen; Sie hatten es seltsam gefunden, daB8 eine Frau mit halb
of fenen Augen schlafen kann, wahrend ihr die Sonne 1ins Gesicht
scheint und die Fliegen uUber die Nase laufen, und Sie sind einen
Augenblick stehengeblieben, um sich zu vergewissern, daf3 sie nur
schlaft; da hat man Sie unten an den Hosen festgehalten, eine
zerlumpte Frau hat Ihnen ihr nacktes Babv, einen von Pusteln
bedeckten Mund gezeigt, ein Handler mit einem Korb voller Plunder
preist IThnen beredt seine Ware, ein etwa zehniadhriger Junee
streichelt wieder und wieder den Riemen Ilhrer Contaflex und Sie
nehmen seine Hand fort mit einer Bewegung, die sanft sein will,
suchen in den Taschen nach Kleingeld, geben es den Kleinsten,
damit sie Ihre Hose loslassen, es gelingt Ihnen, der Umzingelung
zu entkommen, und Sie gehen weiter auf die Mitte des Platzes zu;:
vielleicht wird Ihnen erst in diesem Augenblick bewuf3t, daB diese
Tausende von Familien, diese umherwimmelnde oder auf dem Boden
sitzende Menge nicht auf diesem Platz 1ist wie Sie oder wie jemand
auf einem Platz in ihrer Heimat, sondern daB sie auf dem Platz

14



leben, dal sie die Bewohner dieses Platzes sind. daf3 sie dort
schlafen und essen und krank werden und sterben, unter diesem
gleichgiultigen, wolkenlosen Himmel, in einer Zeit, die keine
Zukunft kennt, weil es keine Hoffnung gibt. Der Eintritt ins
Inferno hat Sie nur funf Rupien gekostet, jetzt vermuten Sie, daB
Jene Frau tot war wund daf3 die Kinder um sie herum, die sich mit
Mangostuckchen bewarfen, wuf3ten. daB sie tot war, und daf spater
ein Lastwagen der Stadtverwaltung kommen wird, um sie mitzunehmen,
sollte sich .Jjemand die Miuhe machen, die Polizei, die an der
Zufahrt des Platzes den Verkehr regelt, zu benachrichtigen. Der
Fuhrer von Murray hat vollig recht: das Schausspiel ist pittoresk.




Die Mutter, die das kleinste ihrer funf Kinder stillte. hat
angefangen, das Gemise zu schnippeln, das ihr Mann zwischen den
Guterwaggons im Hafen gefunden hat. Das nackte kleine Madchen
kommt mit seinem Bruderchen auf den Armen zurick, setzt es auf den
Boden und hockt sich daneben; es 1ist mude, mochte essen und
schlafen, Geld bringt es nicht, es weif3, daB seine Mutter nichts
sagen wird,da man nur hin und wieder ein Almosen bekommt; die
Spiele seiner Geschwister und das, was in den anderen Kreisen, um
andere Kochtopfe und Feuerstellen herum geschieht, lenken es
schnell ab. Die Kreise der Familien l10sen sich nur teilweise auf,
wenn Jjemand weggeht, um zu betteln, 2zu hokern, vielleicht auch
irgendeine Gelegenheitsarbeit zu verrichten, die anderen bleiben,
immer ist Jjemand da, der das Fleckchen, wo die Familie lebt,
bewacht, denn wenn man es verliefle, wiurde man es 1in weniger als
einer Minute fur immer verlieren, ein anderer Kreis wurde sich
verdoppeln, ein junges Paar mit seinen Kindern wiurde sich von den
Eltern trennen und blitzschnell dieses neue Territorium einnehmen
und sich mit seinem Bundel Wasche und den Kochutensilien dort
niederlassen . So mussen sich die am wenigsten Privilegierten
damit begnugen, direkt neben den Schienen zu leben, wo alle drei
Minuten der Tod vorbeirattert, oder auf der anderen Seite des
Platzes, wo der Verkehr von und zur Brucke pulsiert, am Rande der
Fahrbahn voller Lastwagen und Karren. Sie haben versucht. die
Anzahl der Personen zu schatzen, die auf dem Howrah Platz leben,
aber es fallt Ihnen schwer bei dieser Hitze, die Ihnen vor den
Augen flirrt, und bei den Kindern, die von allen Seiten kommen, um
Sie um ein Almosen zu bitten: und dann, wie von Personen sprechen,

die leben ... Besser, die dichtesten Gruppen meiden, vage ein
dickbduchiges Kind anlacheln, das seine grofien schwarzen Augen
bettelnd zu Ihnen erhebt, und schlieBlich einen der Eingange der
Howrah Station erreichen, die Sonne fliehend, um sich in der

groflen dusteren Halle zu verlieren; erst als Sie um ein Haar mit
dem Fuf3s die Hand einer Frau zerquetscht hatten, wird Ihnen klar
werden, daf3 sich nichts geandert hat, daf8 sich in der Bahnhofs-
halle das Leben auf dem Platz fortsetzt, der Boden ist von einer
schweigenden oder larmenden Menge besetzt, noch dichter als
draufBen, und es gibt unzahlige Manner und Frauen, die Koffer oder
Waschebundel tragen und zwischen den sitzenden oder liegenden
Leuten umhergehen, ohne daflB man Jje herausfindet. welche die
Reisenden sind, die auf die Zuge warten, und welche 1in diesem
anderen, privilegierten, vor der Sonne des Platzes geschutzten
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Kreis der Holle die Ziuge nur mit matter Gleichgultigkeit kommen
und abfahren sehen. Vielleicht erinnern Sie sich in diesem Augen-
blick an die Prospekte, die man Ihnen in der Boeing der Air India
Zu lesen gab, nicht zu reden von dem Fuhrer von Murrav, oder
vielleicht auch an die Parlamentssitzung in Delhi, der Sie auf
besondere Einladung hin beigewohnt haben, um eine Rede von Frau
Indira Gandhi zu horen. Es ist moglich, daf Ihnen eben hier, den
FuB neben der Hand einer auf der Seite liegenden Frau, die gerade
aus einem ganz grunen Blatt irgenwelche Korner if3t, dafl Thnen eben
hier klar wird, da8 nur Wahnsinn, der Aktion und in der Folge
System wird (weil die Revolutionen fiur Prospekte der Air India,
fir den Fuhrer von Murray und fur Frau Indira Gandhi ein undenk-
barer Wahnsinn sind) mit dem SchluS machen konnte, was zu ihren
FuBen geschieht, wo ein Hund gerade eine grunlich-schwarze Masse
erbrochen hat, die aussieht wie eine schlecht gekaute Krote,
direkt neben dem Gesicht eines Kindes, das die Hand ausstreckt und
sie in das Erbrochene taucht, eine Sekunde bevor Sie Zeit finden,
kehrtzumachen und zum Ausgang zu fliehen, dem zu entrinnen, was
sich da vor ihren Augen abspielt, doch das gar nicht so schlimm
ist, in Wirklichkeit gar nicht so schlimm, da Sie sich schon
umgedreht haben und gehen; es ist etwas, das Sie vielleicht schon

am selben Abend vergessen haben, wenn Sie sich unter der herr-
lichen Dusche im Hotel den Schweif3 abwaschen, aber das sich hier
weiter abspielt, das sich Tag und Nacht abspielt, seitdem die

Howrah Station 1ihre Pforten geoffnet hat, hier und 1in vielen
anderen Teilen der Stadt und des Landes, noch bevor die Englander
die Howrah Station bauten, das Inferno, aus dem Sie bequemn
fliehen, da der Taxifahrer trotz allem drauflen auf Sie gewartet
hat, sie von fern beobachtet hat und Ihnen jetzt den Wagenschlag
offnet, vergnugt lachend, Ihnen seine Treue und Tuchtigkeit
beweisend, es ist ein Inferno mit Verdammten, die weder gesundigt
haben noch uberhaupt wissen, dafl sie im Inferno sind, sie sind, wo
sie sind und 1loOsen sich seit Ewigkeiten ab, sie sehen einige
wenige weggehen, die imstande sind, die Hurden der Kasten, der
Distanzen, der Ausbeutung, der Krankheiten zu uberwinden, und
schliefBen den Familienkreis wieder, damit die Kleinsten sich nicht
zu weit entfernen, damit sie nicht von einem Lastwagen uberfahren
oder von einem Betrunkenen vergewaltigt werden, das Inferno ist
dieser Ort, wo das Leben mit seinen Schreien, Spielen und Klagen
sich abspielt, aber kein Ende nimmt, es ist nichts, das mit der
Zeit endet, es 1ist eine ewige Wiederkehr, die Howrah Station in
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Kalkutta an gleich welchem Tag gleich welchen Monats gleich
welchen Jahres, wann immer Sie sie gern einmal sehen mochten, ist
jetzt, wahrend sie dies lesen, Jjetzt und hier ebendas, was sich
abspielt, und was Sie, das heif3t ich, gesehen haben. Wahrhaftig
pittoresk, unvergefllich. Die Reise lohnt sich, das kann ich Ihnen
sagen."

aus Letzte Runde von Julio Cortazar



Frankfurt Main .

Bewegung und Schnelligkeit

"Wir wollen die kampferische Bewegung, die fiebernde Schlaf-
losigkeit, den gymnastischen Schritt, den gefahrvollen Sprung, die
Ohrtfeige und den Faustschlag preisen. Wir erklaren, daf3 der Glanz
der Welt um eine SchOonheit reicher geworden ist, um die Schonheit
der Schnelligkeit. Ein Rennautomobil, dessen stahlernen Leib dicke
Rohre schmucken, in denen gluhender Schlangenatem wallt, ein
heulendes Auto, das auf Kartatschen zu laufen scheint, ist schoner
als die Nike von Samothrake."

erstes Manifest des Futurismus, veroffentlicht am 20.9.1909 im
Figaro

Die Faszination der Schnelligkeit wurde bis heute um eine weitere
Schonheit bereichert. Fliegen, dessen Reiz wahrscheinlich in der
erdungebundenen Fortbewegung liegt, in einer Form, die dem
Menschen von Natur aus nicht moglich ist, in der er ausschlief3lich
auf das Produkt seiner Intelligenz angewiesen ist.
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Seit dem ersten Flug mit einem Flugzeug, das mit einem Ver-
brennungskraftmotor betrieben war, 1903 in den USA, schritt die
Entwicklung rasend voran.

60 JAHRE ?

Vielleicht liegt in dieser rasanten Entwicklung der Respekt, den
viele Menschen gegenuber dem Flugzeug empfinden, begrundet. Trotz
grof3er Sicherheit und hohem Komfort ist MifBtrauen bis zur krank-
haften Flugangst verbreitet und 1aBt manchen Reisenden der Fas-
zination des "Durch-Die-Luftschwebens'" nichts mehr abgewinnen. Der
Fluggast beeindruckt und uUberfordert durch Schnelligkeit und
Fliegen krallt sich im Sitz fest und wunscht nichts sehnlicher als
auszusteigen und die FuBe am Erdboden zu haben. Dazu meint ein
Pressesprecher der Deutschen Lufthansa AG: "Das wird sich legen,
in hundert Jahren denkt kein Mensch mehr daran, daB Fliegen eine
fur den Menschen untypische Fortbewegungsart ist."

Heif3t das, daf3 der volle Fluggenu3 ohnehin schon vorprogrammiert
ist?

Der Nachfolger des sogenannten Jumbo Jets, das derzeit das groflte
unter den Passagierflugzeugen ist und 1in der neuesten Version
Platz fur maximal 660 Sitze bietet, wird bereits 800 Passagiere
transportieren konnen (siehe nachste Seite). Die Entwicklung geht
weiter, macht Reisen immer einfacher, schneller und bequemer.

Vielleicht fahren wir in 50 Jahren zum Mond auf Urlaubs- oder
Studienreise oder wir bleiben der Einfachheit halber auf der Erde

und reisen Jjeder fur sich mit Dusenrucksacken 1in wenigen Stunden
um die halbe Welt.........
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DAS NEUE UNIVERSUM von Julio Cortazar

"Kinder sind von Natur aus undankbar, was verstandlich ist, da sie
ja nur ihre liebevollen Eltern nachahmen; so kommen die von heute
von der Schule nach Hause, driucken einen Knopf und setzen sich, um
den Fernsehfilm des Tages zu sehen, ohne auch nur einen Augenblick
an dieses technologische Wunder, das das Fernsehen darstellt, zu
denken. Deshalb wird es nicht unnitz sein, die Kinder nachdrick-
lich auf die Geschichte des wissenschaftlichen Fortschritts hinzu-
weisen, indem man die erste ginstige Gelegenheit nutzt, sagen wir
ein iber uns dahindonnerndes Dusenflugzeug, um der Jugend die
wunderbaren Ergebnisse menschlichen Strebens vor Augen zu fuhren.

Das Beispiel des Jets ist einer der besten Beweise. Jeder weifd,
auch wenn er noch nie geflogen ist, was die modernen Flugzeuge
bedeuten: Geschwindigkeit, Gerauschlosigkeit 1in der Kabine,
Stabilitat, Aktionsradius. Aber die Wissenschaft 1ist schlechthin
ein Suchen ohne Ende, und die Jets waren denn auch bald veraltet,
wurden von neuen, noch wunderbareren Beispielen menschlichen Er-
findungsgeistes ubertroffen. Bei allen ihren Vorzugen hatten diese
Flugzeuge aber auch zahlreiche Nachteile, bis zu dem Tag, da sie
durch die Propellerflugzeuge ersetzt wurden. Diese Errungenschaft
bedeutete einen wesentlichen Fortschritt, denn beim Fliegen mit
geringer Geschwindigkeit und in geringer HOohe war es fur den
Piloten leichter, den Kurs festzulegen, und er konnte die Start-
und Landemanover unter besseren Bedingungen ausfihren. Trotzdem
arbeiteten die Techniker weiter, immer auf der Suche nach neuen,
noch vorzuglicheren Verkehrsmitteln, und so machten sie uns inner-
halb kurzer Zeit mit zwei grundlegenden Erfindungen bekannt: ich
beziehe mich auf die Dampfschiffe und auf die Eisenbahn. Dank
ihnen war es zum ersten Mal moéglich - eine auBBerordentliche
Errungenschaft -, in Erdhohe sich fortzubewegen, was die
Sicherheit des Reisens in unschatzbarer Weise vergroflerte.

Verfolgen wir parallel dazu die Entwicklung dieser Techniken,
beginnend mit der Schiffahrt. Die Brandgefahr - wie oft bricht auf
hoher See Feuer aus - veranlafte die Ingenieure, nach einem
gefahrloseren Verfahren zu suchen: so erfand man das Segel, und
spater (obgleich die Chronologie nicht gesichert ist) das Ruder
als das vorzuglichste Antriebsmittel fur Schiffe.



Dieser Fortschritt war betrachtlich, aber aus verschiedenen
Grinden kam es immer wieder zu Schiffbrichen, bis die Technik eine
sichere und vollendete Methode bot, sich auf dem Wasser fortzu-
bewegen. Ich beziehe mich ohne Frage auf das Schwimmen, uber das
hinaus ein weiterer Fortschritt nicht moglich zu sein scheint,
obgleich die Wissenschaft reich an Uberraschungen ist.

Was die Eisenbahn betrifft, waren ihre Vorziuge im Vergleich zu den
Flugzeugen offensichtlich, doch wurden sie 1ihrerseits von den
Postkutschen ubertroffen, Fahrzeugen, die mit dem Qualm des
Diesels oder der Kohle nicht die Luft verpesteten und die es einem
erlaubten, die Schonheiten der Natur und die Kraft der Zugpferde
zu bewundern. Das Fahrrad, ein hochst wissenschaftliches Verkehrs-
mittel, ist geschichtlich zwischen der Postkutsche und der Eisen-
bahn einzuordnen, wenn sich der Zeitpunkt seines Aufkommens auch
nicht genau bestimmen 1aBt. Dagegen weif3s man, und dies 1ist das
letzte Glied 1in der Kette des Fortschritts, daB die unleugbare
Unbequemlichkeit der Postkutschen den menschlichen Erfindungsgeist
in einer Weise anspornte, da8 er schon bald eine unubertreffliche
Art der Fortbewegung ersann: zu FuB zu gehen. Fufganger und
Schwimmer bilden so den Gipfel der wissenschaftlichen Pvramide,
wie das in Jjedem Seebad festzustellen ist, wenn man auf der
Strandpromenade die Menschen lustwandeln sieht, die sich
ihrerseits zufrieden die eleganten Schwimmbewegungen der Badenden
betrachten. Vielleicht gibt es deswegen so viele Leute an den
Stranden, zumal die Fortschritte der Technik, mogen viele Kinder
sie auch ignorieren, heute von der ganzen Menschheit bejubelt
werden, vor allem zur Zeit der bezahlten Ferien."






1.2. Fliegen im Vergleich mit anderen Fortbewegungsarten

Wenn man einen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
erstellen will. muf3 man gleichzeitig folgenden Kriterien Augenmerk
schenken: Geschwindigkeit, Bequemlichkeit, Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Umweltbelastung.

Einen Vergleich zum Energiebedarf von Flugzeugen, Bahn und Auto
hat die ADV - Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen -
erarbeitet. In einer Studie uUber die im innerdeutschen Verkehr
konkurrierenden Verkehrsmittel heifit es:

"Realistische Vergleichswerte fur den spezifischen Energiever-
brauch lassen sich aus dem Verbrauch der Fahrzeuge pro 100 Kilo-
meter, den herrschenden Auslastungsgraden, der mittleren Flug-
reiseentfernung, den Umwegfaktoren und den Zuschlagen fur den
Verbrauch im Zubringerverkehr zum Flughafen oder zum Hauptbahnhof

errechnen.Dabei sind allein Primarenergiewerte maf3gebend, denn
elektrischer Strom, Kerosin, Dieselol oder Benzin kommen in der
Natur nicht vor. Sie missen ihrerseits unter Energieeinsatz

hergestellt werden.

Bei den typischen Streckenlangen im innerdeutschen Raum - das sind
390 Kilometer Luftlinie - betragt der spezifische Primarenergie-
verbrauch des Flugzeuges heute 13 Steinkohleneinheiten pro 100
Personenkilometer. Auf der gleichen Strecke benotigt ein PKW rund
acht Prozent mehr Primarenergie. Rein energietechnisch gesehen,
schlagt die Bahn auf dieser Distanz die beiden erwahnten Verkehrs-
mittel. Sie verbraucht nur rund ein Viertel der vom Flugzeug
beziehungsweise vom PKW benotigten Energiemenge. Mit zunehmender
Entfernung wird das Verhaltnis fir das Flugzeug allerdings immer
gunstiger. Dieser technische Vergleich beriucksichtigt den Zeit-
faktor nicht, der fur eine Beurteilung aus volkswirtschaftlicher
Sicht von hoher Bedeutung ist.



Reisezeitvergleich Flugzeug, Bahn, Auto fur die langste Inland-
flugstrecke Minchen = Hamburg (624 Kilometer Luftlinie).
Dargestellt ist die reine Fahr- bzw. Flugzeit.
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Bei gut ausgebauten Bodenverkehrssvstemen - Schiene und Strafe -,
wie wir sie 1in Mitteleuropa durchwegs vorfinden, wird allerdings
das Fliegen mit kiurzer werdenden Distanzen, sowohl energie-
wirtschaftlich betrachtet als auch von der Bequemlichkeit und vom
Zeitaufwand gesehen, immer uninteressanter.

Die Auswertung einer Umfrage die durch das Central Office of
Information, London 1963, durchgefihrt wurde, zeigt die -

subjektiv empfundenen - Hauptgquellen der Larmbelastigung fur die
Einwohner einer Stadt.

General Noise
Larm aligemein "%

Traffic at Home
Verkehrslarm zuhause 36%

Trattic Indoors (Anywhere)
Verkehrslarm in 20%
anderen Gebauden

Childrens’ Voices
Kinderstimmen

9%

Aircraft
Flugzeuge

L

9%

Trains
Zuge

J

Adult Male Voices

Mannerstimmen 10%

_

T T T T T T T T = /
0 10 20 30 40

Population percentages

Anteilin®



Ein weiteres Umfrageergebnis zeigt den Anteil der Bevolkerung -
hier am Beispiel der Einwohner um den Londoner Flugplatz Heathrow

- die sich 1in den verschiedenen Larmzonen durch den Flugbetrieb
gestort fiuhlen, wobei das subjektive Larmempfinden in PNdB -
perceived noise dezibel - ausgedriuckt wird. Dieses MaB weicht von
der objektiven Lautstarke ab, da Larm bei bestimmten Frequenzen
besonders unangenehm wirkt.

Perceived| Population Percentages % Total Popula % in Stratum % Total Popula Number People Number People
Noise in Anteil in % tionin Stratum Annoyed tion Annoyed Annoyed in Stratum
Decibels % der Gesamt- belastigte Perso- | belastigte Perso- | Zahlderbelastig- | Zahl der Einwoh
PNdB bevolkerung nendes betreffen-| nen.in’%der Ge ten Personen ner insgesamt
|5 110 115 210 215 jO den Bereichs, % | samtbevolkerung
103 + 3 68 2 28000 42000
100-102 6 51 3 42000 84 000
97- 99 7 48 3 42000 98 000
94 - 96 13 36 5 70000 182000
91-93 27 24 6 84 000 378000
88- 90 22 23 5 70000 308000
85- 87 1" 16 2 28000 154 000
- 85 1" 10 1 14000 154 000

% Population Annoyed % % Total Population in Stratum
Anteil der belastigten Personen /////// % der Gesamtbevolkerung



2 Stationen - Flughafen
2.1. Stationen - Stationen einer Reise - Reisestationen

Die erste Station einer Reise, unbewuBt, fliuchtig, im Kopf oder
physisch, die Situation an der man losfahrt, das Haustor, der
Bahnhof, der Flughafen?

Egal aus welchem Grund oder wie lange Jjemand unterwegs ist; es
gibt immer wieder Angelpunkte, Verkehrsknotenpunkte, Stationen, an
denen er die Art der Fortbewegung andert und auch die Reise-
gefahrten wechselt.

Die Atmosphare an diesen Platzen, seien es Bahnhofe, Busbahnhofe,
Hafen oder Flugplatze, wird bestimmt vom Sichfortbewegen, vom Weg-
fahren oder Ankommen, von der Kurzlebigkeit, der limitierten Zeit
wahrend des Wechselns von einem Flugzeug ins andere, von einem
Verkehrsmittel 1ins andere oder wahrend des Uberganges vom
Reisenden zum SeBhaften, vom Stabilen, Statischen zum Sich-
bewegenden, Rasenden, Fliegenden. Die Zeit, die der Reisende an
diesen Stationen verbringt, ist zum Teil gepragt von den Hand-
lungen, die notwendig sind, um den Ablauf der Reise aufrechtzu-
erhalten, und zu einem erheblichen Teil vom Warten. Diese Zeit des
Wartens, die man insbesondere auf Flughidfen gemeinsam mit anderen
Reisenden im selben raumlichen Zusammenhang verbringt, bietet die
Chance fiur interessante zwischenmenschliche Kontakte mit Leuten,

die man vorher nie gesehen hat und wahrscheinlich nie mehr sehen
wird.

Flughafen sind also Zonen des Uberganges zwischen Schnell und
Langsam, zwischen Reise- und Ruhezustand, Zonen der ersten und
letzten Begegnung zwischen den Menschen verschiedener Kulturen.
Benutzt werden sie von den Bewohnern aller Erdteile; das Verkehrs-
mittel, das Flugzeug, das die einzelnen Flughafen miteinander
vernetzt, ist international, die Passagiere sind sozusagen inter-
national, nur die Stationen befinden sich auf nationalem Gelande,
am Boden. Sie funktionieren wie die Empfangshalle im jeweiligen
Land. Daraus liefle sich die Behauptung ableiten, Flugplatze missen
die Atmosphare des Jjeweiligen Landes, 1in dem sie sich befinden,
wiedergeben, Jjeweils traditionellen Formen entsprechen; uber-
trieben gesagt, ein Flughafengebaude im Urwald miBte aus Mahagoni
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sein, eines 1in den Anden aus Lehm. Diesem Gedanken mochte ich
meine Auffassung entgegenstellen, die auf der Uberlegung basiert,
daf3 der Flugverkehr zum Transport von Menschen ein die Welt um-
schlieflendes System ist, das als ubergeordnet zu betrachten ist,
als von der jeweiligen Kultur unabhangig. Das Flugzeug als Medium
zum Transport von Menschen in einer Materie, die dem Menschen zwar
fremd ist, die er aber durch seine Intelligenz kennengelernt und
sich zu eigen machen gelernt hat, verbindet alle Lander mit-
einander und dient uberall in gleicher Weise.

Das so0ll keine Uberbewertung der fur den durchschnittlichen
Reisenden undurchschaubaren, komplizierten Technik sein, die
hinter dem Fliegen steckt, im Gegenteil, ich glaube, die Form des
Flughafens soll dazu beitragen, das Fliegen zu entmystifizieren,
ohne dabei den Eindruck vermitteln zu wollen, der Reisende befinde
sich in einem Wohnzimmer und nicht an einer Station seiner Reise.
Flughafengebdaude sollen durch ihre Gestalt zum Ausdruck bringen,
dafB sie Stationen sind, Bahnhofe fur Flugzeuge, ein bequemes und
schnelles Fortbewegungsmittel, das auf der ganzen Welt zur
Verfugung steht.

Ansicht des Abfertigungsgebdudes des Passagierflughafens in Riyan
(Volksrepublik Yemen)




Flughafen New Sharjah (Vereinigte Arabische Emirate)
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Wettbewerbsentwurf von Bernard Tschumi fur den internationalen
Flughafen von Kansai




2.2. Flughafen
Aufgaben, Probleme, Beispiele

"Ein Flughafen wird definiert als eine Anlage zum Starten und
Landen von Flugzeugen, die =zugleich den Ubergang von Personen,
Fracht und Post von Boden- auf Luftbeforderung ermoglicht und
umgekehrt."

aus Brockhaus Enzvklopadie, Wiesbaden 1968, Band 6

Die wichtigsten Aufgaben, die ein Flughafen zu erfullen hat, sind
mit der Definition bereits angedeutet. Er muB die zur Erfullung
der Verkehrsnachfrage notwendigen Flugzeugtypen und Flugzeug-
frequenzen gut, das heif3t sicher und schnell "abfertigen" konnen,
er benotigt gute Verkehrsverbindungen am Boden, wund er hat den
Platzbedarf fur die internen Svsteme der Passagier- und Fracht-
abfertigung, der Flugzeugwartung, Flugsicherung wund Brandbe-
kampfung sowie fur die eigene Verwaltung und die der Fluggesell-
schaften und Behorden in ausreichendem Maf3 befriedigen zu konnen.

Die Flughafenplaner oder Architekten betreffen diese Aufgaben
besonders, da sie als Faktoren der Planung von Abfertigungs-
gebauden, Flugbetriebsflachen, Frachtterminals und Zubringer-
verkehrssystemen zugrundeliegen.

Der Flugbetrieb hat naturlich auch unmittelbare Auswirkungen auf
die Umgebung des Flughafens. Die sozialen und okonomischen Folgen
von Larm und Luftverschmutzung lassen den Luftverkehr fir Stadte
mit Flughafen zum Alptraum werden. Aber nicht nur die Folgen fur
die heutigen Einwohner der betroffenen Stadt, sondern auch die
Auswirkungen auf die zukunftigen Bewohner, die vom Flugplatz
abhangig sind und deshalb 1in seiner Nahe wohnen, mussen be-
rucksichtigt werden. Immerhin werden fur den Betrieb eines Grof3-
flughafens (Heathrow, Frankfurt...) heute bis zu 50 000 An-
gestellte mit einer Wohnstadt fur 200 000 Menschen benotigt. Diese
Zahlen zeigen deutlich in welchem MaB eine Flughafenerweiterung
oder Neuplanung ein stadtebauliches Problem sein kann.



Der Terminal

Aus der Sicht des Flugreisenden ist der Terminal - der Ausdruck
ist eigentlich unprazise, da der Terminal Jja nur dann eine End-
station darstellt, wenn man die Boden- und Luftverkehrssysteme
getrennt und fur sich betrachtet - das Gebaude, in dem alle fur
die Abfertigung von Passagieren, Gepack und Fracht notwendigen
Einrichtungen untergebracht sind, also eine Ubergangszone zwischen

verschiedenen Verkehrsarten. Diese Ubergangszone umfaft unter
anderem die Vorfahrt, Hallen, Verteilergange, Warteraume, Gepack-
ausgabe, Vorfelddienste, Flugzeugwartung, Konzessionare, Restau-

rantbetriebe sowie Buroflachen fur Verwaltung wund Behorden. Je
nach Art, wie die einzelnen Funktionen oder Bereiche miteinander
raumlich verbunden sind, unterscheidet man verschiedene
Terminalstrukturen, wie zum Beispiel: Piersvsteme, Linearsysteme,
Satellitensysteme oder mobile Systeme.

Diese unterschiedlichen Strukturformen sind das Ergebnis eines
Entwicklungsprozesses, der 1in den dreifliger Jahren begonnen hat
und natiurlich noch lange nicht abgeschlossen ist. Zu Beginn der
Linienluftfahrt war der Terminal ein einfaches Gebaude mit
direktem Ubergang vom Bodenfahrzeug zum Flugzeug. Gegen Ende der
funfziger Jahre entstand zu Folge des stark angewachsenen Luft-
verkehrs der Terminal mit flugzeugbezogenen Warteraumen, die durch
sogenannte Fingerflugsteige an bestehende Terminals angeschlossen
wurden. Die dritte Generation der Terminals schafft keine weiteren
flugbezogenen Warteraume mehr, sondern iuberbruckt die grofSien Ent-
fernungen zwischen dem Flugzeug und der Wartehalle, die im Haupt-
gebaude liegt, mittels Zubringerfahrzeugen (Bussen).

Zur genauen Beschreibung der vier wichtigsten Terminaltypen mochte

ich Blankenship Eduard G. aus Der Flughafen, Stuttgart 1974
zitieren:

"Das Piersystem

Die ersten Pieranlagen entstanden in den funfziger Jahren und
brachten neue Abfertigungsmethoden mit sich, die dem Wunsch der
Fluggesel lschaften entsprachen, vom gemeinsamen Wartebereich zu
getrennten Warteraumen fur jeden einzelnen Flug iberzugehen. Beim
Piersystem konnen die Fluggaste unmittelbar am Flugzeug warten und
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abgefertigt werden. Ursprunglich wollte man mit den Piers nur die
Zahl der Flugsteige vergrofiern; die grundsatzlichen Vorteile des
Systems wurden Jjedoch bald erkannt, so dafl es heute das am
haufigsten verwirklichte Konzept 1in den Vereinigten Staaten ist.
In zwei Ebenen angelegt, ermoglicht es, Ankunft und Abflug mit all
ihren Bereichen wie Vorfahrten, Flugscheinkontrolle, Gepack-
abfertigung und in manchen Fallen sogar die Verkehrsstrome in den
Gangen selbst zu trennen. Diese Methode 1ist seither auch bei
Linear-, Satelliten- und Mobilsystemen angewandt worden, ebenso
wie die neu entwickelten Fluggastbricken in der zweiten Ebene, mit
deren Hilfe der Terminal naher an die Flugzeugpositionen
herangebracht und die Passagiere von den mit zunehmender Belastung
immer gefahrlicheren Vorfeldflachen ferngehalten werden konnten.

Das Piersystem hat Jjedoch, was seine Flexibilitat betrifft,
gewichtige Nachteile. Einmal ist seine Grofle, solange kein
Transportmittel fur die Fluggaste eingefihrt wird, durch die Lange
der FuBwege begrenzt, wobei Flughafen wie Atlanta (Georgia) und
O'Hare (Chicago, Illinois) bereits die maximale Ausdehnung
erreicht haben durften. Beide Flughdfen haben starken Umsteiger-
verkehr, und 2zwischen manchen Flugsteigwarteraumen betragt die
Entfernung schon mehr als eineinhalb Kilometer. Im vorgesehenen
Endausbau wird O'Hare Flugzeugpositionen an zwolf Piers und
daruber hinaus noch drei Hauptgebaude besitzen. Zum anderen ist
der Spielraum fur nachtradgliche Erweiterungen beim Piersystem
stark eingeschrankt. Die Schwierigkeiten beginnen bei den Vor-
feldflachen und Rollwegen zwischen den Piers, die nicht einfach
auseinandergerickt werden konnen, um grofleren Flugzeugen Platz zu
schaffen, und enden bei den Vorfahrten fur Ankunft und Abflug,
deren Lange normalerweise vom Terminalgebaude abhangt.
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Das Satellitensystem

Satelliten wurden urspringlich eingefuhrt, um durch grofere Vor-
feldflachen die Manovrierfahigkeit der Flugzeuge und damit die
Flexibilitat auf der Luftseite zu erhohen. Die Verbindungsgange
liegen unterirdisch und sind meist mit Transporteinrichtungen fur
die Fluggaste ausgestattet. Normalerweise gibt es ein zentrales
Terminalgebaude, dessen wichtigste Funktion die Verbindung der Zu-
bringersysteme mit Flugscheinschaltern, Zollkontrolle und Gepack-
abfertigung ist. Der Hauptunterschied zum Piersystem liegt darin,
daf3 manche Funktionen des Terminals in die Satelliten verlegt
werden konnen.

Die landseitigen Auswirkungen des Satellitensvstems sind unter-
schiedlich zu beurteilen. Wird ein Personentransportsvstem einge-
richtet, so lassen sich die FuBwege reduzieren; andernfalls aber
entstehen lange Fuf3wege zu den Warterdumen in den Satelliten. Auch
auf der Luftseite sind die Auswirkungen zweischneidig. Die Flug-
zeuge sind normalerweise auf einen Punkt - den Satelliten -
konzentriert. Dies hat vor allem fur die Bodendienste Vorteile,.
andererseits werden dadurch die Erweiterungsmoglichkeiten fur
Gebaude wie fur Vorfeldeinrichtungen eingeschrankt. Die Rollwege
um die Satelliten erhohen zwar die Manovrierfahigkeit, jedoch sind
wesentlich mehr befestigte Flachen erforderlich als beim Pier-,
Linear- oder Mobilsystem.
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Das Linearsystem

Das Linearsystem ist im Grunde eine Weiterfuhrung oder Verviel-
faltigung des altesten Svstems, des einzelnen Gebaudes, das alle
Funktionen aufnimmt und bei dem direkt daneben das Flugzeug
abgestellt wird. Im Unterschied zu den anderen Terminaltypen er-
moglicht es einmal eine unmittelbare Beziehung zwischen Vorfeld
und Vorfahrten, zum anderen eine bessere Integration der Zu- und
Abfahrten in den Terminalbereich. Die hohen Kosten, die durch die
Vervielfaltigung der Abfertigungseinrichtungen entstehen, konnen

Jedoch diesen Vorteil aufwiegen. Beim Linearsystem sind, ver-
einfacht ausgedruckt, einzelne kleine, mit allen Funktionen eines
Terminals ausgestattete Gebaude aneinandergereiht. Da die

Passagier- und Gepackabfertigung in Jjedem Abschnitt des Svstems
stattfindet und die einzelnen Segmente auf ein bestimmtes Flugzeug
ausgelegt sind, kann kaum eine Uberlastung auftreten. Ein Linear-
terminal kann rudimentare Fingerflugsteige haben oder auf
verschiedenste Art gekrummt sein.



Das Mobilsystem

Das Mobilsystem hat seinen Ursprung in Europa, wo die Passagiere
meist mit Bussen zum Flugzeug befordert werden. In den Vereinigten
Staaten gibt es dieses System bislang nur auf dem Dulles
International Airport bei Washington, D.C.. Die Entwicklung in
Europa scheint heute, in die Richtung des in Amerika bevorzugten
Piersystems zu gehen, wie zum Beispiel beim Flughafen Amsterdam-
Schiphol oder, in verschiedenen Kombinationen, in London-Heathrow
oder Paris-Orly. Jedoch iuUberwiegen in den meisten europaischen
Hauptstadten noch die Buskonzepte, vor allem wegen des saisonalen
Mehrbedarfs an Flugzeugpositionen. Andererseits tendiert man in
den Vereinigten Staaten heute zur europaischen Methode. Durch die
unterschiedlichen Einstiegshohen ergaben sich Schwierigkeiten,
Flugzeuge und Gebaude einander anzupassen. Transportfahrzeuge, bei
denen die Fluggastkabine auf das Einstiegsniveau angehoben werden
kann, erscheinen deshalb besonders fur Ubergangslosungen sehr
vielversprechend. Im Grunde ist das Mobilsystem ein vereinfachtes
Pierkonzept, bei dem Gange und Flugsteigwarteraume durch Busse
oder Mobile-Lounge-Fahrzeuge ersetzt sind; jedoch wird normaler-
weise im Hauptgebaude trotzdem zusatzlicher Warteraum benotigt. Es
hat vor allem auf der Luftseite klare Vorteile: Da die Maschinen
abseits vom Hauptgebaude stehen, ist der teure und zeitaufwendige
Schlepperbetrieb uberfliussig; auBerdem konnen Flugzeugstaus im
Terminalbereich kaum auftreten. Steigerungen bei Fluggast-
kapazitaten der Flugzeuge lassen sich durch zusatzliche Mobile-
Lounge- oder andere Transportfahrzeuge auffangen, die billiger
sind, schneller bereitgestellt werden konnen und weniger Raum
beanspruchen als Anbauten an herkommliche Terminals.

Die landseitigen Auswirkungen des Mobilsystems sind weniger
positiv. Die Zeitspanne von der Abfahrt des Fahrzeugs am Terminal
bis zum Abflug 1ist gewohnlich groBer als die Zeit, die ein
verspateter Passagier bei anderen Systemen benotigt, um von der
Vorfahrt zu einem Flugsteigwarteraum zu gelangen. So eignet sich
das Mobilsystem zum Beispiel nicht fiur Flughafen mit starkem
Pendlerverkehr, bei denen die Fluggaste normalerweise erst im
letzten Augenblick ankommen. Man wendet das Mobilsystem jedoch
mehr und mehr in Kombination mit konventionelleren Systemen an,
beispielsweise wenn eine Erweiterung des Terminals nicht moglich
ist, aber ausreichende Vorfeldflachen zur Verfiugung stehen."
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Eine weitere Moglichkeit der Unterteilung der Terminalsvsteme,
nach Art der Wegefihrung der Passagiere durch das

Abfertigungsgebaude, sieht Friedrich Kohl in seinem Buch "Moderner
Flughafenbau":
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Abb. 15. Elnstocksystem [ 4].

Ausgezogene Linien: Fulgingerweg, unterbrochene
Linien: Gepdckweg.
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Abb. 16, Cleveland, Zweistocksystem. (4],

Abb, 21, St Loul:. Dreis tocla)"tem [Jl

Abb. 17. Pittsburg, Zweistocksystem 4],
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.\bb. 13. Philadelphia, Zweistocksystem [4).

Abb. 22, Los Angeles, Zwelistocksystem [4].

Abb. 20. Chicago, Zweistocksystem (41,



Mit der Festlegung auf eine bestimmte Variante, die meistens im
sogenannten Generalausbauplan oder Masterplan erfolgt, werden
schon die wesentlichen Definitionen fiur den Flughafen als bauliche
und betriebliche Anlage getroffen, wie zum Beispiel:

-Konfiguration der Flugbetriebsflache

-An- und Abflugebene im Abfertigungsgebaude, getrennt oder
gemeinsam

-Abfertigung zentral oder dezentral

-Gepackannahme zentral oder dezentral

-Gepackauslieferung zentral oder dezentral

-kurze oder lange Wege fiur den Passagier vom PKW oder offentlichen
Verkehrsmittel durch das Abfertigungsgebaude zum Flugzeug

Fir die Bewertung von Terminalstrukturen ist ihre Jjeweilige
Flexibilitat ein wichtiges Kriterium, da man in jeder Hinsicht mit
einem standigen Wandel rechnen muf3. Flugzeuge werden sich in
GroBe, Form und Geschwindigkeit, Wartungs- und Serviceerforder-
nissen und Kapazitat mit der technischen Weiterentwicklung immer
wieder andern (vgl. GroBenvergleich der Grof3raumflugzeuge B747 und
BF77). Das unterschiedlich starke Passagieraufkommen wahrend des
Tages, vor allem aber die wachsende Anzahl der Flugreisenden im
Laufe der Jahre, erfordern hochste Flexibilitat der offentlichen
Bereiche, der Gepackausgabe, der Flugscheinschalter oder der
Warteraume und der Flugsteige.

1955 esi

1960 106

Fluggaste in Millionen
(Weltlufiverkehr)

1965 177

1970 383 i

1975 534 '

1980 748 *

1985 892 ’




Terminalgrofen

Die Bemessung der Grofle von Teilbereichen eines Terminals ergibt
sich mit wenigen Ausnahmen aus dem zu erwartenden Passagier- und
Gepacksaufkommen fur den Jjeweiligen Flughafen. Die notwendigen
Daten werden Bedarfsprognosen und Schatzungen entnommen und werden
sich naturgemaB im Laufe der Zeit andern.

Mit dem Verschwinden des elitaren Charakters des Reisens per Flug-
zeug konnte sich zum Beispiel die Mitnahme des Reisegepacks bei
Kurz- und Mittelstreckenflugen zum Flugzeug oder sogar in die
Kabine ergeben, womit die Abfertigungsprozeduren erheblich
verkurzt wurden. Uberhaupt 1ist es das Ziel aller Flughafen-
betriebsgesellschaften, den Aufenthalt der Passagiere im Flug-
hafengebaude auf die kurzest mogliche Zeit zu reduzieren. Dem
stehen die Zuwachsraten der Passagierzahlen, die heute im
internationalen Durchschnitt jahrlich bei etwa zehn Prozent liegen
gegenuber.

Die Verfahren, nach denen die verschiedenen Bereiche und Verkehrs-
flachen bemessen werden, bleiben aber normalerweise giltig, da sie
sich auf unveranderliche Werte stitzen; die GroBe der Menschen,
die Art und Weise, in der sie ankommen, das Gebadude durchgueren
und verlassen, sowie die Einrichtungen, die benotigt werden, um
ihren Bediurfnissen zu entsprechen, andern sich ja nicht.



Beispiele:

Um zu zeigen, in welche Richtung die Tendenzen im Flughafenbau in
Jingster Zeit gehen, mochte ich einige Beispiele moderner Flug-
hidfen (entworfen oder fertiggestellt innerhalb der letzten funf
bis zehn Jahre) anfihren:

1.) Der zum internationalen Wettbewerb fur den Bau eines
Flughafens von Kansai (zwischen Tokio und Osaka gelegen)
eingereichte und spater pramierte Entwurf von Renzo Piano (1989)
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3.) Der Flughafen Stansted - London ebenfalls von Norman Foster
(1986) ‘







4.) Der "UNITED"-Terminal am O'Hare Airport, Chicago, entworfen
von Helmut Jahn (1985)
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5.) Der neue Flughafen '"Minchen 2" von Busse & Partner Blees., Biich
und Kampmann (fiur die Abfertigungsgebaude), (1976)
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6.) Der neue "Pier Ost", Wien - Schwechat, von Fehringer, Wilke,
Jakubec (Fertigstellung: 1988)
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3. Zum Ort
3.1. Geographische Lage und landschaftliche Gliederung

Costa, Sierra v Montafia, diese West - Ost Gliederung in Pazifik-
kiste, Andengebirge und ostliches Berg- und Waldland
charakterisiert die Landschaft der Staaten Kolumbien, Ecuador und
Peru. Bolivien hat seinen Anteil an der Pazifikkuste 1889 im
Pazifikkrieg an Chile verloren, bedeckt nun eine Flache von
1,098.580 AQuadratkilometern und erstreckt sich zwischen dem
neunten und dem 23. Grad sudlicher Breite.

Im Siden von Peru und in Bolivien treten die Cordilleren so weit
auseinander, daf3l sie den riesigen Trog des Altiplano einrahmen.
Der Altiplano auf einer durchschnittlichen Hohe von 4000 Metern
bedeckt mit seiner GroBe von cirka 140 mal 840 Kilometern nahezu
zehn Prozent der Flache Boliviens und wird von 70 Prozent der

bolivianischen Bevodlkerung bewohnt. Im nordlichen Teil des
Altiplano liegt der Titicacasee, weiter im Suden der abflufSlosen,
vegetationsarmen Hochebene schlieflen sich der seichte Poopo - See

und die Salzflachen des Salar de Uyuni an. Den Ostabhang der
bolivianischen Anden bekleiden die Yungas, Bergwalder, die weiter
nordlich in tieferen Regionen in Regenwalder, sudlich in offenes
Savannenland und schliefllich in Dornbuschsavannen ubergehen.

3.2. Klima und Vegetation

Jan. Feb. Mar. Apr. May June July Aug. Sept. Oct. Nov. Dec. 1o following tables have been very kindly furnished by Mr R K Headland Each
Arica 26 26 25 23 21 19 19 18 19 21 22 24  weather station is given with its altitude in metres (m ) Temperatures (Centigrade) are
29m. 18 18 17 16 14 14 12 13 13 14 16 17 gwven as averages for each month, the first ine i1s the maximum and the second the
0 0 o0 o0 o 0O 0 o O 0 0 O minimum The third Iine is the average number of wet days encountered in each month
La Paz 18 18 18 19 17 2 17 12 18 19 19 19
3632m 6 6 6 5 3 2 1 2 5 6 6
21 18 16 9 5 2 2 4 9 11 18

3
9
Santa Cruz de la g? 31 30 28 25 23 24 28 29 30 31 AN
19
5

Sierra 21 20 19 16 15 15 16 20 20 20
437m 14 10 12 9 1 8 S 4 7 8 1

Sources—H M. S 0. Meteorological Reports
K.L.M Climatic Data Publication

In den Andenlandern unterscheidet man 1im wesentlichen zwischen
folgenden funf klimatischen Stufen, die auch durch die gegebenen
Niederschlagsmengen charakterisiert werden:

1. der Tierra caliente, dazu gehoren die Gebiete bis zu einer Hohe
von 1000 Metern uUber dem Meer, vor allem die feuchtheiflen
Regenwalder im Osten.



2. der Tierra templada, die Gebiete zwischen 1000 und 2500 Meter
Seehohe umfaft und Durchschnittstemperaturen bis zu 23<C aufweist.
3. der Tierra fria, einer Zone, die bis cirka 3500 Meter Hohe
reicht und deren Durchschnittstemperaturen um 18<C liegen. Diese
Gebiete werden von starken Temperaturschwankungen zwischen Tag und
Nacht gepragt. Man sagt, daB sich wahrend 24 Stunden alle
klimatischen Bedingungen eines Jahres vom Fruhling am Morgen bis
zum Winter in der Nacht abspielen. Im peruanischen Hochland sorgen
allerdings die grofBen Wassermengen des Lago Titicaca fur
gemafBigteres Klima.

4. der Tierra helada, der eisigen Zone, die bis zur funften Zone
der Tierra nevada, der Region des ewigen Eises, der Gletscher

reicht.

Mit zunehmender Entfernung vom Aquator verschieben sich diese
Klimazonen nach unten. Alexander von Humboldt, der 1799 mit seinem
Freund Aime Bonpland zu einer funf Jahre dauernden Forschungsreise
nach Sudamerika aufbrach, skizzierte die Hohenverbreitung der
Vegetation vergleichend am Beispiel des Chimborazo, des Mont Blanc
und des nordlich des Polarkreis liegenden Sulitjema.
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ODE AN DIE ANDENCORDILLERE

Wieder einmal aus der Hohe,
vom Himmel her

tauchtest du mir auf

im Fluge,

Cordillere meiner Heimat,

weif3 und dunkel.

Zuvor hatte der Flugzeuggigant

die gewaltigen Meere uberquert,

Urwalder und Wisten.

Alles war Ebenmalf3,

alles wohlgeordnet

auf Erden,

alles, aus der Himmelshohe,
war Weg,

bis mitten zwischen

Himmel und Erde,

die Turme der Erde vereisend,
dazwischenschob sich

dein planetarischer Schnee.
Vulkane, Felsennarben,
Schurfungen,

eisenhaltige Triften des Schnees,

DRH

von Pablo Neruda
Hohen,
titanisch, zerschunden,

Haupter der Berge,

FuBe des Himmels,

Klufte des Abgrunds,
Felsgrate,

die die Erdrinde
durchschnitten,

und, in siebentausend

Meter Hohe,

die Sonne,

hart wie Diamant

uber Felsenadern, dem Geflecht
der Schatten, des Schnees,
uber dem rasenden

Beben der Welten,

das wallend erstarrte

und in ungeheurem

Schweigen

hinsetzte

seine Meere von Granit........
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3.3. La Paz

La Paz, die nominelle Hauptstadt Boliviens, liegt zu FuBen des
schneebedeckten 6822 m hohen Illimani, erstreckt sich von 3200 bis
4100 Meter Seehohe und ist mit cirka einer Million Einwohnern die
hochstgelegenen Stadt dieser Grofle auf der Erde.

Wie immer man nach La Paz gelangt, mit dem Flugzeug, der Bahn oder
auf der Strafle, den ersten Blick auf die Stadt wirft man vom Rand
des Altiplano auf einen tiefen Kessel, an dessen Wanden La Paz
liegt. Die Ausdehnung uber die enorme Hohendifferenz von fast
tausend Metern ist auflergewohnlich und bewirkt, daf3 es innerhalb
des Stadtgefuges grofle Klimaunterschiede gibt. Daraus ergibt sich
automatisch auf Grund der extremen Hohenlage, daf3 die Grundstiicke
in den tiefer gelegenen Regionen begehrter und teurer sind als
Jene, die hoher liegen. Es 1ist ein deutliches soziales Gefalle zu
beobachten. An den Randern des Talkessels, in den unwegsamsten
Gebieten mit dem rauhesten Klima, leben die armsten Teile der
Bevolkerung. Durch diese Gebiete fihrt zum Teil die Stadtautobahn,
uber die man sowohl vom Flugplatz aus ins Zentrum gelangt als
auch, wenn man am Straflenweg aus Peru oder anderen Teilen
Boliviens nach La Paz reist.

Der erste Platz, den man auf diesem Weg kommend in La Paz er-
reicht, ist der Plaza San Francisco, am Beginn einer Prachtstrafe,
die in Richtung der tiefergelegenen eleganten Viertel der Stadt
fuhrt, entlang der die auslandischen Vertretungen, die Biros der
Fluglinien, Hotels und elegante Restaurants liegen. Von dieser
Achse, der Mariscal Santa Cruz zweigen teilweise marktiberflutete
Nebenstrafien ab, die sich hangaufwarts in immer kleineren Gafchen
verlieren und letztendlich in den Wohngebieten der armsten Leute
enden.
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4, Zum Projekt
4.1. Der bestehende Flughafen El1 Alto

Der bestehende internationale Flughafen EL Alto von La Paz, fruher
Kennedy International Airport La Paz, liegt am Altiplano am West-
rand des Kessels, in dem die Stadt sich erstreckt. Mit seiner
Lage auf 4018 Meter 1uUber dem Meeresspiegel 1ist er der hochst-
gelegene internationale Flughafen der Erde.

Diese extreme Lage bringt eine Reihe von Problemen mit sich:

Vor allem fiur die ankommenden Passagiere sind der geringe Sauer-
stoffgehalt der Luft in dieser Hohe und die damit verbundenen
Akklimatisationsschwierigkeiten eine grof3e Belastung. Ein rascher
Transport vom Flughafen in das doch wesentlich tiefer gelegene
Stadtzentrum wirde in diesem Zusammenhang als besonders angenehm
empfunden werden.

Das kuhle Klima mit den starken Temperaturschwankungen uber den
Tag verlangt eine relativ aufwendige Ausstattung der Abfertigungs-
gebaude.

Die technischen Einrichtungen, vor allem die Start- und Lande-
bahnen muissen den verminderten Leistungen der Maschinen in grofler
Hohe in ihren Eigenschaften Rechnung tragen. Internationale Richt-
linien ( herausgegeben von der ICAO - International Civil Aviation
Organisation) besagen zum Beispiel, daf Start- und Landebahnen,
die hoher als 700 Meter uber dem Meer liegen alle 30 Hohenmeter um
0,7 Prozent langer werden mussen, um die gleichen Anforderungen zu
erfullen, wie tiefer liegende. Benotigt also beispielsweise der
neue Flughafen Munchen 2, der auf 450 Meter Seehohe 1liegt eine
Startbahn mit einer Lange von 4000 Metern, so muBte nach diesen

Empfehlungen eine gleichwertige Startbahn in La Paz etwa 8600
Meter lang sein.
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Andererseits ist die Lage des Flughafens fur die Stadt insofern
duBerst gunstig, als die Belastigungen durch den Flugbetrieb trotz
der geringen Luftentfernung zur Stadt gering sind und auch in
Zukunft in dieser Hinsicht keine groBferen Probleme zu erwarten
sind, da infolge des rauhen Klimas direkt am Altiplano keine Wohn-
gebiete entstehen werden.

Die Anbindung des Flughafens ist heute mit der neu ausgebauten
SchnellstraBe zwar gegenuber friher wesentlich verbessert; die
Fahrzeit mit dem Taxi oder mit einem eigenen PKW bis zum oder vom
Stadtzentrum betragt dennoch mindestens 25 bis 30 Minuten, bei
starkem Verkehrsaufkommen wesentlich mehr. Der Vollstandigkeit
halber sei noch das relativ zuverlassige Svstem der Minibusse
erwahnt, die etwa alle 20 Minuten vom und ins Stadtzentrum fahren
und je nach Verkehrssituation mindestens 30 bis 40 Minuten fur
diese Strecke benotigen.

L 2o Der bestehende Terminal

Der bestehende Terminal 1ist in Form, innerer Organisation und
GroBe auf die Bedirfnisse von Flughafen mit ausschlief3Slich lokaler
Bedeutung und relativ geringem Fluggastaufkommen der funfziger
Jahre in Sudamerika zugeschnitten. Dieser Terminal ist heute nicht
mehr in der Lage, seine Funktionen 1in ausreichendem Maf3e zu
erfullen.

Die nicht sehr grofle Schalterhalle wurde zwar fur den gewachsenen
Passagierstrom mit entsprechend vielen Abfertigungsschaltern aus-
gestattet, da aber dadurch die Bewegungsflachen fur die Passagiere
und deren Begleiter viel zu klein wurden, konnen diese "Check in'"-
Schalter nicht richtig eingesetzt werden. Der Weg des Fahrgastes
zum Flugzeug fuhrt von der Abfertigungshalle uber die Paf3-

abfertigung - hiezu 1ist derzeit nur ein einziger Schalter
installiert - und die Sicherheitskontrolle, die sich bereits
mitten in der viel zu kleinen Wartehalle befindet und von den
"Dutv Free" - Laden umgeben ist, zur "Sitzecke" in der Wartehalle,

die nicht einmal genugend Sitzplatze fur 50 Prozent der Passagiere
eines ausgelasteten Kurzstreckenflugzeuges bietet. Von der Warte-
halle fuhrt eine Tur direkt aufs Vorfeld, zu FuBB erreichen die
Passagiere von hier aus das geparkte Flugzeug.
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Keiner der beschriebenen Bereiche bietet Transparenz oder er-
moglicht attraktive Blickbeziehungen zum Vorfeld.

4.3. Allgemeine Forderungen an einen neuen Flughafen El1 Alto

Das bestehende Abfertigungsgebaude soll nun durch ein neues, den
heutigen und zukinftigen Erfordernissen gerecht werdendes ersetzt
werden. Im neuen Gebaudekomplex sollen neben den zur Passagier-
und Gepackabfertigung notwendigen Einrichtungen, wie '"Check in'"-
Halle, Bordkartenkontrolle, Passkontrolle, Sicherheitskontrolle,
Wartehalle, Gepackforderbandern, Sortierraumen etc., auch Raume
fur Flughafenverwaltung, Flugsicherung, Behorden, Operations und
Bedienstete untergebracht werden. Zusatzlich zur Neuorganisation
und Neugestaltung des Terminalbereiches mochte ich eine neue
verkehrsmaBige Anbindung des Flughafens an das Stadtzentrum von La
Paz vorschlagen, die auf die auflergewohnlichen topographischen
Verhaltnisse der Stadt Rucksicht nimmt. Durch die landschaftlichen
Verhaltnisse in Bolivien - Regenwald und Hochgebirge - und die
damit verbundenen Schwierigkeiten beim Ausbau der Bodenverkehrs-
systeme wird das Flugzeug auch als nationales Verkehrsmittel immer
grofBere Bedeutung erlangen; das heif3t vor allem die Anzahl der
Kurzstreckenfliuge wird verhaltnismaBig rascher zunehmen. Besonders
bei kurzen Flugzeiten ist der Anteil der "Bodenzeit" im Verhaltnis
zur gesamten Reisezeit besonders groS und liegt oft sogar uber 50

Prozent, womit der Verbesserung der Zubringerverkehrssysteme
besondere Bedeutung zukommt.

4.4. Daten fir den neuen Terminal

Um die GroBe der Terminalbereiche entsprechend dimensionieren zu
konnen, mussen die Forderungen hiefir, die an Hand der Schatzungen

und Prognosen uber das zu erwartende Passagieraufkommen erstellt
werden, formuliert sein.

Aus den Flugplanen - Stand April 1989 - 1a&4Bt sich fur La Paz eine
Erwartung von knapp einer Million Fluggasten pro Jahr ableiten.
Dieser Schatzung liegt die Anzahl der Flugbewegungen pro Woche und
eine durchschnittliche Auslastung der Flugzeuge von 70 Prozent
zugrunde. Nimmt man die Prognosen zur Entwichklung des inter-
nationalen Flugverkehrs fur die Berechnung der Passagiere in der
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Zukunft als Grundlage, so wird im Jahr 2000 mit etwa 1,8 bis 2,0
Millionen Passagieren zu rechnen sein.

Der Anteil der Transitpassagiere wird nicht besonders hoch ein-
geschatzt, mit einem anteilsmafBigen Wachsen dieser Passagiergruppe
ist dann zu rechnen, wenn es dem Land gelingt seine wirtschaft-
liche Situation weiter zu verbessern, ein Faktor der sich fur mich
bei den bestehenden unstabilen Verhaltnissen in Sudamerika schwer
beurteilen 1agt.

Der bestehende Flughafen wird von Verkehrsmaschinen aller GrofBen
angeflogen. Das bedeutet fur den neuen Terminal, daf er die
Kapazitat haben muB8, auch in Zukunft die groBten Flugzeuge
abfertigen zu konnen, obwohl die grofle Mehrheit der von El Alto
abgewickelten Fluge Uber kurze und mittlere Distanzen., mit den
Jeweils entsprechenden Flugzeugtypen, fiuhrt.

4.5. Bestimmung der Teilbereiche

Zur Bestimmung der raumlichen Verknipfung und der GroBe von Teil-
bereichen des Terminals mochte ich zuerst die Wege der Passagiere
an Hand von FluBSdiagrammen darstellen.
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Bemessung der Teilbereiche

Abf lug

Abfertigung

Die Anzahl der "Check in" Schalter wird nach dem Peronenaufkommen
der 30. Spitzenstunde im Jahr - das ist jenes Passagieraufkommen,
das 30 mal im Jahr erreicht oder uberschritten wird -, nach der

vorgesehenen Abfertigungszeit pro Maschine und pro Passagier
beziehungsweise auch nach der Anzahl der abzufertigenden Maschinen
in Jjener Spitzenstunde berechnet. Auch in naherer Zukunft ist eine
Abfertigung von mehr als funf Maschinen 1in der Spitzenstunde
unwahrscheinlich.

Bei einem Bedarf von funf Abfertigungsschaltern fir ein GrofSraum-
flugzeug (drei Economy-, ein Business-, ein First Class Schalter)
und drei Abfertigungsschaltern fur Kurzstreckenfliuge, ergeben sich
unter der Annahme der Abfertigung von zwei GrofSiraum- und drei
Kurzstreckenflugzeugen in der Stunde 2 x 5 + 3 x 3 = 19
Abfertigungsschalter. Die gleiche Anzahl von Fliugen pro Stunde
ergabe bei einer durchschnittlichen Flugzeugauslastung von 70
Prozent (= internationaler Durchschnitt) eine abzufertigende
Personenzahl von 750 - 800. Bei einer mittleren Abfertigungszeit
von 55 Sekunden pro Passagier waren also 800 x 55/3600 = 13
Abfertigungsschalter notwendig.

Es sind also im Fall La Paz je nach Abfertigungssyvstem nach dem
heutigen Stand zwischen 13 und 19 Abfertigungsschalter notwendig.

Der Bewegungsraum in der '"Check in'"-Halle errechnet sich ebenfalls
nach der Personenbelastung der 30. Spitzenstunde, wobei allerdings
ein Aufschlag fur die Begleitpersonen sowie ein Flachenmehrbedarf
vor Kiosken, Buchungsschaltern usw. eingerechnet werden muf3, ein
Gleichzeitigkeitsfaktor hingegen die notwendigen Flachen wieder
vermindert.

Erfahrungswerte besagen, daB pro Passagier mit 0,4 Begleitpersonen
zu rechnen ist, maximal 30 Prozent der abzufertigenden Passagiere
gleichzeitig in der Abfertigungshalle sind, 10 Prozent Flachen-



mehrbedarf fir Bewegungsraum vor Kiosken gerechnet werden muf3 und
jJede Person ungefahr zwei Quadratmeter an Flache benotigt.

Das ergibt bei 800 Passagieren:
800 x 1,4 x 0,3 x 2,0 x 1,1 = 740m=

Toilettanlagen

Die Anzahl der Zellen und Urinale wird wie bei Gastraumlichkeiten
berechnet, woraus sich ein Mindestbedarf von drei Damen WCs, zwei
Herren WCs und drei Urinalen ergibt.

PaB- und Bordkartenkontrolle

Bei den genauen Aus- und Einreiseformalitaten muBB damit gerechnet
werden, daf3 fur Jjede Person ungefahr 20 Sekunden zur Erledigung
der Kontrollen benotigt werden. Es 1ist winschenswert, die Ab-
fertigung innerhalb von 45 Minuten durchfuhren zu konnen, damit
den Passagieren noch Zeit fiur Einkaufe in den "Duty Free" - Laden
und zur Benutzung der Toilettanlagen zur Verfugung steht.

800/3/45 = 6 Abfertigungsschalter zur Paf3- und Bordkartenkontrolle

Personen- und Handgepackssicherheitskontrollen benotigen ebenfalls
etwa 20 Sekunden pro Person, woraus sich ergibt, daf auch sechs
Sicherheitskontrollzonen benotigt werden.

Warteraume

In den Warteraumen miussen ausreichende Bewegungsflachen, genugend
Sitzgelegenheiten und Platz far "Duty Free" - Laden geboten
werden. Nach den Empfehlungen der ICAO ergibt sich ein Platzbedarf
fur 75 Prozent der Passagiere, die Sitzgelegenheiten benutzen von
1,3 m= pro Person und fur 25 Prozent stehender Passagiere 1,0 m=
pro Person. Das bedeutet im Mittel 1,23 m< pro Person.

Daraus ergibt sich 800 x 1,23 = 984 m=, wobei wie bei den "Check

in" - Hallen zusatzliche Bewegungsflachen vor den "Duty Free" -
Laden, Buffets eingerechnet werden missen. 984 + 10% = 1100 m*=
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Anzahl der Sitzplatze: 0,75 x 800 = 600

Fur die Toiletten gilt die Bemessungsgrundlage fur die '"Check in"-
Halle sinngemaf3: 4 D WCs, 3 H WCs, 4 Urinale.

Gepackabfertigung

Das Gepack kommt vom '"Check in" - Schalter uber Forderbander zum
Sortierbereich bzw. zum Gepackumschlagsraum, wo es sortiert und zu
Transporteinheiten zusammengefaft wird. Von dort wird es direkt
zum Flugzeug transportiert. Die Bemessung des Forderbandes wird
nach dem Mittel der Gepacksstickanzahl und Gepacksgrofe pro
Passagier durchgefuhrt. Durchschnittliche Gepacksstuckanzahl = 1,2
Stuck pro Passagier

800 x 1,2 = 960 Stuck /Stunde

Das Sortieren des Gepacks im Sortierraum und das Zusammenfassen zu
Transporteinheiten erfolgt gleichzeitig. Am Ende des Forderbandes
muf8 ein Raum in einer GroBe zur Verfugung stehen, die ein gleich-
zeitiges Beladen von je zwei Gepackwagen pro Flug - das sind bei
der gegebenen 30. Spitzenbelastung also mindestens zehn
Gepackwagen - ermoglicht. Bei Langstreckenfligen 1ist aber oft das
Sortieren der Gepackssticke nach mehr als zwei verschiedenen
Destinationen notwendig, sodaf3 zusatzlich vier Positionen in der
Grundausbaustufe vorgesehen werden sollen.

Ankunft

PaBkontrolle

Als Bemessungsgrundlage gelten der grofBte ankommende Flugzeugtyp
(derzeit Boeing 747), der Flachenbedarf von 1m® pro Passagier und
ein Gleichzeitigkeitsfaktor von 0,6, da angenommen werden kann,
daB sich nie mehr als 60 Prozent der Passagiere gleichzeitig zur
PaBkontrolle anstellen. Neben der erforderlichen Flache ist in
diesem Teilbereich auch die Raumform von Bedeutung, da sich natur-
gemafl die Passagiere nicht gleichmaBig im Raum verteilen, sondern
sich vielmehr hintereinander anstellen werden.

Flachenbedarf: 400 x 1 x 0,6 = 240 m=
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Gepackausgabe

Da fur Jjeden Flug ein Gepackforderband zur Verfugung stehen mufl,
ergibt sich eine Bandzahl von fuinf Bandern, wenn man davon
ausgeht, daB funf Flugzeuge pro Stunde in der 30. Spitzenstunde im
Jahr ankommen. Da die Bandlaufzeit 25 Minuten fast nie uber-
schreitet, ist jedes Gepackforderband zweimal pro Stunde verwend-
bar, womit sich die Zahl der erforderlichen Gepackbander auf drei
reduziert. Die Bandlange errechnet sich mit der theoretischen
Anzahl der Gepacksstiicke, der durchschnittlichen Breite derselben
und der vorgesehenen Umlaufzahl der Forderbander. Aus Erfahrungs-
werten erhalt man aus diesen Forderungen eine Bandlange von etwa

40 - 60 m (Jje nach Bandgeschwindigkeit) fur ein ankommendes
GrofBraumflugzeug. Um die Forderbander muf3 naturlich ausreichend
Bewegungsraum vorhanden sein (ca.400 - 500 m=).

Zollkontrolle

Das System, das die Passagiere in zwei Gruppen trennt, in eine,
die nichts zu verzollen hat und in eine andere, die zollpflichtige

Waren einfihren will, hat sich sowohl von der Abfertigungszeit,
als auch von der Effektivitat der Kontrollen, die stichprobenweise
durchgefihrt werden, bewahrt. Da in Bolivien wegen des grofien

Drogenhandels besonders genau kontrolliert werden muf3, sind mehr
Zollkontrollschalter, als 1im internationalen Vergleich ublich,
notwendig.

Abholerhalle - Empfangsbereich

Hier gelten sinngemall die bereits fur die "Check in" - Halle er-
wahnten Grundlagen, jedoch 1ist davon auszugehen, dal die Passa-
giere und ihre Begleiter sich in dieser Zone nur sehr kurz auf-
halten, also, daf der sehr geringe Gleichzeitigkeitsfaktor das
notwendige FlachenausmaB3 stark beschrankt. Diesem Bereich zuge-
ordnet befinden sich "Rent a Car" - Kioske sowie Touristen-
informations- und Hotelreservierungsschalter und Reisebiiros.



Restaurant

Bemessungsgrundlage ist die Zahl der Passagiere 1in der 30.
Spitzenstunde und die Zahl der Begleiter. Generell 1ist damit zu
rechnen, daB ca. 45 Prozent der Reisenden mit ihren Begleitern ein
Restaurant im Flughafengebaude aufsuchen, wobei zu erwahnen ist,
dafl aussteigende Passagiere das Restaurant meist nicht mehr
benutzen.

800 x 0,45 = 360 Restaurantplatze.

Betrachtet man den Flughafen nicht nur als Abfertigungsmaschine,
sondern wegen seiner Lage und Funktion auch als "Attraktion", die
es vermag Menschen anzuziehen, die nicht reisen, so hat gerade ein
Restaurant in dieser Position die Chance und die Aufgabe, dieser
"Attraktion Flugplatz" gerecht zu werden.

Weitere Flachennutzungen im Abfertigungsgebaude

Informationsschalter, Bank und Wechselstube, Post und Telegrafen-
amt, Buchungsschalter, Trafik, Zeitungskiosk, Buchhandlung,
Souvenirladen, Drogerie, Friseur, Gepackaufbewahrung und SchlieB-
facher, Fundburo, Sanitatsdienst, Buffet, Konferenzraume, Biros
fur die Flughafenverwaltung wund fur Behorden, Raum fur Flug-
vorbereitung (=Operations), Polizei, Feuerwehr, Buros der

Airlines, Catering, Grof3kiche, Technikraume, Aussichtsterrasse,
Kino, Videokabinen, Videothek, Musikgeschaft, Pena, Ausstellungs-
raume etc..



4.6. Zum Entwurf
Stadtebauliche Uberlegungen

Folgende Uberlegungen bestimmten die Ausrichtung der Gebaudeteile
des Flughafens E1 Alto.

Ich wollte eine neue Anbindung an die Stadt schaffen, die die
Wichtigkeit des Flugplatzes fur La Paz unterstreicht und auflerdem
die auBergewdhnliche topographische Anordnung des Flughafens im
Bezug zur Stadt aufnimmt und erleben 1agt. Dazu habe 1ich als
Zubringerverkehrsmittel eine Seilschwebebahn gewahlt, die am
kirzesten Weg vom Plaza San Francisco, dem Beginn des Zentrums und
einem der wichtigsten Platze in La Paz, zum Flughafengebaude fuhrt
und hier endet. Dazwischen ist ein Verkehrsknotenpunkt an der
Kante des Talkessels vorgesehen. Hier konnen Jjene Fahrgaste ein-
und aussteigen, die nicht bis ins Zentrum von La Paz wollen oder
nicht von dort kommen, sondern Verkehrsmittel zu und von anderen
Teilen Boliviens benitzen. Dieser Punkt 1liegt an einer grofien
StraBenkreuzung an der Stadtausfahrt von La Paz, an der es auch
Jetzt eine Art Verkehrsknotenpunkt gibt.

Die Fahrt mit der Gondel zwischen Stadt und Flughafen hat grof3ien
Erlebniswert wegen des uberwaltigenden Blickes auf den Talkessel,
der sich sonst nur in kurzen Augenblicken vom Flugzeug aus oder
aus dem Auto vom Rande des Kessels bietet. Auflerdem ist die Gondel
"rush hour'-unabhangig und deswegen immer gleich punktlich. Sie
dient nicht nur als Transportmittel der Fluggaste sondern
gleichzeitig als effizientes oOffentliches Stadtverkehrsmittel und
als Touristenattraktion, denn grofle Aussichtsberge sind auf der
ganzen Welt beliebtes Ziel der Touristen (vgl. Pao de Agucar,
Victoria Peak). Diese Uberlegung kommt dem Gedanken, den Flugplatz
als Attraktion auch fur die Bewohner der Stadt zu betrachten,
entgegen.
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Zur Gebaudeanlage

Die Anlage besteht aus drei Hauptteilen, die miteinander durch
Uibergangszonen verbunden sind.

An der der Strafe zugewandten Seite liegt ein langgestreckter
Gebaudeteil, in dem die Gondelbahn in einer Station endet und auch
eine direkte Verbindung ZUu Jenen Teilen hat, die von
Flughafenbesuchern, die keine Passagiere sind, vorzugsweise
besucht werden. Darunter liegt vollstandig uberdacht die Vorfahrt
fir Jjene Passagiere, die mit Bussen oder PKWs zum Flugplatz kommen
oder vom Flugplatz wegfahren.

Von dieser Vorfahrt erreicht man uber Windfange, die sich in der
Ubergangszone befinden, die Halle, die voOllig stitzenfrei ist und
mit groBtmoglicher Transparenz die Besucher erleben lassen soll,
was hier vor sich geht. Das geschieht mit Hilfe von transparenten
Wanden, die die Gepackausgabezonen fur die ankommenden Passagiere
von der Haupthalle trennen. Es gibt ein verglastes
Gepacksammel forderband, das von den "Check In" - Schaltern bis zu
jener Stelle beobachtbar 1ist, an der es in den Keller zum
Gepacksortierraum taucht.

Von dieser Halle aus erreicht man verschiedene Galerien, in denen
Ruhezonen, Geschafte, Restaurants, Fluglinienburos und
Attraktionen, wie Ausstellungsrdaume und Kino untergebracht sind;
wichtig ist mir , daf auch hier der Gedanke der grofien Transparenz
von Jjeder Ebene zur anderen und auch ins Freie, besonders auf das
Vorfeld erhalten bleibt.

Eine weitere Uberlegung war, daf3 samtliche Innenbauteile wie
Trennwande oder Einbauten auf den Galerien wunabhangig vom
Gesamtkonzept Jjederzeit den Anforderungen entsprechend geandert
werden konnen.

Den Ubergang von der Halle zum dritten dem dem Vorfeld
zugeordneten Gebaudeteil bildet wiederum eine Ubergangszone, die
gleichzeitig symbolhaft die Paf- und Sicherheitskontrollschalter
beherbergt. Dahinter gibt es keine flugbezogenen Warteraume,
sondern im Interesse der besseren Unterhaltungsmoglichkeiten ein
langgestrecktes Gebaude, von dem aus die Fingerflugsteige
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wegragen, und in dem sich die Passagiere, egal auf welchen Flug
sie warten frei zwischen Ruhezonen, Geschaften und kleinen Buffets
bewegen konnen.

Die Entscheidung fur Fingerflugsteige und gegen ein Mobilsystem
liegt im gewunschten Komfort fur die Passagiere begrundet, da es
am Altiplano Jja besonders 1in den Morgen- und Nachtstunden
auflergewohnlich kalt sein kann.

Erweiterbarkeit

Die Stellung der gesamten Anlage, nahezu parallel zur Landebahn
ermoglicht eine Erweiterung in zwei Grofenstufen.

Einerseits ist eine Verlangerung des flugfeldzugewandten Gebaudes
in zwei Richtungen moglich, wodurch sowohl in der "Zone National"
als auch in der '"Zone International" zusatzliche Fingerflugsteige
angefiugt werden konnen.

Andererseits ist eine zweite Ausbaustufe moglich, bei der sowohl
der flugfeldzugewandte Teil als auch der straBenzugewandte Teil
verlangert und mit einer zweiten Halle in Verbindung gebracht
werden konnen. Diese Erweiterung erfordert allerdings eine
Neuorganisation der Ablaufe, insofern als nationale und
internationale Zone nun in zwei getrennten Terminals untergebracht
werden muften.

Zu den Materialien

Der Wunsch nach einer Anlage, die die hochtechnische Atmosphare
des Flughafens einerseits unterstreicht wund andererseits die
Ablaufe durch Transparenz verstandlich macht, 148t sich meiner
Meinung nach mit Hilfe einer Stahlkonstruktion am besten erfillen.
Stahl- und Glasbauteile bilden jJedoch nur die funktionelle
Primarkonstruktion; fir die FuBboden wund fur die Einbauten soll
Klinker beziehungsweise Holz verwendet werden, beides Baustoffe,
die es in Bolivien gibt und die Warme fur die Benutzer ausstrahlen
konnen, ohne unbedingt Wohnzimmeratmosphare vorspiegeln zu wollen.



N

T
] T Tt

B

=

KLAUS DREIER

EL ALTO



Az
&3
~
&
w Q
= g
- 2 N— 3
o ! £
= f " \
[— Q = L g /
= |
. ¥ ,,
— — 4 ,
| w ! \M«/ ;|
J 5 | T
F~ N I I,~<
X << |
i L -
| Ay - ]
B <
{H— I — J
- 53}
4 = | = ] \ [
Q4 / |
1m0 S PR Y RN Y[ I

,,,,\ | | ‘
H— | .
= | ﬁ _
| |k il ]
[ I —— £
| B i | 74 _
_ = N ans
, H i P s M
|uu T - I.I*l‘ 8% mw S e 1
N L ,.:._ -~ |
1 o 8! S |
H — = _
I i 1 A1
Hal L | = |
, = + e MWLI - +
- ! : e c2H R
, =1 1 “ﬁ ) Pa
L _ N Rl; 1 Bl .MW
B , Af | k _ W
, | % _
- -+ g .
_ x _ .
— ﬁ
| b 1 J | ,
|
| ! N |
111 |1

‘i/ 1 ‘l"\
A\
N\
l
L

LLINHOS¥4ND

| Lo

||
i)




S T — - . ——— e

VORFAHRT

i ;\§ ' .,
o 5 %‘

R ¥ — 7

>

) )

AT C o
TEr- 4B -
B e A | ;

S S

15 GEPACKAUSGABE

ABFLUG AUSLAND ABFLUG INLAND




i ML 1101 S
L

™
Illlullll

ANKUNFT AUSLAND

III‘IUI.IH - i ——

ANKUNFT INLAND

T

—\5\\




!

1

i

[ i i

L L l ‘

" GESCHAFTSGALERIE

—

- o e T —
RUHEZONE§ o s

=
=

SEILBAHNSTATION

AUSSICHTSGALERIE

 RESTAURANT




VORFAHRT LIEFERUNG

AINHOAL

LAY BRdAD

GEPACKSORTIERUNG

AHONN

TANMANY ADVID

—

|, S

e Y e

b




LANGSSCHNITT

QUERSCHNITT




— - [ _TT 11T
| : e I -
=
|
] | {
X —
i/
,\ {1 i
< i X | ]‘| I ——

ANSICHT VOM VORFELD

|

I

L]

BAHIMINEI]I

as

ANSICHT VON DER VORFAHRT

WTEN
:\, ’{ 4
EL ALTO e ..’i?’:“./ =

~ K















]

' DOPPEL Tr - FORHTENL AN

-260

~ —_ |
T P = - — = _— N
- DS S e st = _bn|1|4
an ——— - t—————— - — ——— s ——— e I.—W == T Rt -
_— R = = g §
—_—— e e i — — S e — e — - ——— =
=
= . /

+141

AUSSICHTSGALERIE ™

,, E—

_AUFBAD_ DES HINTERLOFTETE

MANDELEMENTS b=220cm’

=SIEHE DETAL" F-E

H

- SIEHE DETAIL F-»

_POMBIERTE  STAHLBLECHFELDER ~

ANSCHLOSSE SIEHE DETALL C-CuFF

2x8om

ASen .

—a

_GIPSKARTONPL

*MHFFSPERRE
KONTERLATTUNG 3/5 — UNTERKONSTRUKTION

WARHEDAHHMG

KLEMMSCHIENENRASTER

ABGERNGTE SWALSTANGE  ¢%0cm__

DEN. WANDELEMENTEN

ZW\SCHEN

KOTLOSE VERGALASUNG
ANSCHLUSSE ™ SIEHE™ DETAILS C-C o.D-D

<

J

e - —————

200

500



AN
Y

T
]

KLEHMSCHIEVER AST EQ Acwerees _ 220 /M4° en T

BEST. AUS  PROFIL  VERT. - STOSS .

_ VEQT. - RAUD o _ =
HoR1ZOWTAL -

ECKSTOSS  VEQLRODG

Ek - RAVD _ VERBRWDG

FskARiowRATEN . . %en -
DAHPPSCERRE s S
WAZEDR TG
26BN . NIPRESSCMIEVE
R C 80 /
OUTBLATTUVG  3/5  AUF 2" Hel Ro 1-PACH - ISDUEQGHLAS  4/12/4 ren
o f
UNTERKOISTRUKT! C 60/30 m | // FEVSTERSPRORSE  2/S M AW STEWER [ 18f7cn HOUT meT
WEHHSOIENEVRASTER -
o = 7 7 KWEHHLERTE
. 7/ rrsteebAk Wi wsmsiane wrwsTier
/g
)
. |
™71 1! .
N .\ BODEWAUFBA @
. P \ KERAM. BELAG 2en
KLEHHPROFIL - HORZOWALSTOSS Y s N KLEBER Aer
H: 151 MECHSTARKE . £° WH ~Z-180_ Z HEIZESTRICH 7 en
HASSE W MM . - ) . TREVUSCHICHT
7 WERHEDRHHUMG Sen
S ' , ~ / BETONFERTIGTEILDECKE 20 en
‘r 0 * & - 7 ‘/ iy /‘
0 -0 | "~ / Ay ,/
A - : A LIS
1 1 ) i : ST R RADSTZRIFED A'Ch
9 2 KLEHH PROFIL - VERTIKALER FELDSIOSS y NS
,/ ¢ KAt BECHSIRKE "m z-10 ' : ‘ 1/ /’ y // :
| TeE WHH. T ‘ SO
s
o TS RApRoME 642 cn
RANDDOWE  2]12 cn
S — =




ABCCHURCRLECH W
TROFIL Bh UL EWNT

2FACH - ROLIERGAAS 4 42-

FLAcHEL DER

I-TRAGER BEFESNGT]

_BUDEHAUFBNT'@a B o=

~ s — ——

- _JEMENTESTRKH S on
TRENNSCHICWT - ~
TRITTSCHALLOKHHUNG © S35 en

BETONFERTIGTEWPLATTEN 5~ en —AUF
—  IPE 200 - .
27 FROMERK - BZW. UNTERSPANNTER TRAGER ~ -

|
|
!

z

L9013 ' J | womL Ewseviennr G 111
10 ]  — i | " 7 T
A Y #5772 NN SRR R RN ;L_/J 1 NN
\Va VAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAVAYS Z - W G ' Al E
NNC VN N S R T e R ‘\\\“'\‘ ",’I ’/,/ ,”l,: ’."/', T ST // H “ 3 AN M7
\\\\' SN \\: N \ \\\\\\‘\iﬁ\\\\\ \\‘\‘M////, ,/Z 5 :/ :: :, ‘/,//‘ | X ~\//L:,—— QE’IQ
7/ : | S H
IPE 200 - ! ‘ <
sOTE 20/30 8 i k//
& waorsn (&) | Zo.
|
- R qmascu_‘tzmn)aam‘ y[(g‘
! : R
: ONTERLATTUNG  3/Scn | e 4
¥ % KR, | K e il ~ A + o4
X X wrunmmnsmmou*i Sl
o N WHRMEDRMMUNG 748 ci ™ Oﬁ +o
S . SN DAMPFSPERRE - 1 S =
\S | v
BODENAUFBAL. @ \ Y GIPSKARTONPLATTEN 15 ca” | e
| p /|
|emEEAs N % - AUF UNTERKDNSTR. ! - (‘/,'*
: =i S o
KLEBER et TS R, W \ ~
, LN |
| |ZEMENTESTRKH  Sca \
| | TRENNSCHICHT wu. DAHMPFSPERRE
VERGOSSEMEP. PLATTENSTOSS - || TRITTSCHALL DAHHUNG 3% en
. |BETONFERTIGTEILAATTEN ~ 5en AUF IPEC200
|
| WARHEDRMMUNG  2xBcn AUF TRRPEZBLECH ~Z2cn .|

+ 5055

. JEACHWERK - BZW UNTERSPANNTER TRAGER ~

—

2

1[
T

7,

i ) |

! 4 ,

== 4 % <+ OrERCLRT T1ao!

Y |
/ T T T + -+ ‘ 3'
LRI ] -!‘

_DWGOUALEN + 2% L 129/ %0

|

/
BEFESTIGNGS

N\

16 -

N\
N\
LASCHEN AN STOTTE _GESCHWESST b
HIT TRAGER VERSCHRAUBT

A
SCHN\T}T H-H

{



g

e o of

Ten

1cn

Scn
i T10emn
FANVELKTRALGERZ TuRCH OOQTBETOL VERG.USS

TREMOSCHICHT
STB. FEQTGTELTLATT B
DL

Weere

SEHE  DETAWLSCHOITTE D-D | K-K
un DETAILAKO 2

5 Uv.‘mbﬂ\\
23 a:?..‘..h.?

i

—

S ——




|
T

|| 200

2=

f

ARSOMUSS LTUREL L 480

1154
L i

W i/%w

RN

5. . A,

S “\\\\\ X NN
\\ SRR
\\ \ \\X\\

\ /\>:\ W\ 1

s,
;i' | T\J:k
'
“ L H S
Ty
i
'Ql;
!
il
]
CRELENRAGER | ‘
S/eE i
HIT LascHew aw |
AL GE QTALGE | L .
GECRAVBY l s }-
| ! 2-FACH
f ISOLIBRGAS 4 /1264
DAL
YU R nALE — -
., ASCHILUSS R
PROssE B8/7

ISOLIERGKAS 2 -FAClH

(=

q/12/4

KITTLOSE VERGLASLWG

L - 230]100

SPARREV IFE 200

ARGEHEWVGTER

HOHLZAUM MIT WD. AUSGESTORPT

TRAUFBLECH | PROFIL  EnJGevaEvHT

DISTAUZLASCHE

e

SMASE EWCEKLEBHMT

DREGURTTRAGER

AH CURT ANGESCHUE R8T

BESCHATTUMG

T SPROWE VERSCURAURT

UNTEW AL DISTALBLALHEY HOUIERT

N BOGEVEFGHMEWT

LANELLE™ 20 cn tREmT

AV TEISTEQ GPRONEN  ALGESORAUET

DACHAUFBAL @
DACHDECKUMG: AUS VERBUVDELEHEWTEL — BEST. AUL

1 TRAPEZBLECH

2 \WARHEDRHHUNG
3 DAHProPERRE

50/120
2+ 8 ¢cn

4 STAHLBLECH DURCH AUF XA MG

HI TRACERTLECH VERBUMIEN

IPE 200

]

UNTERSPANNTER  TRAGER

GQuRT
VERT

SPAUST.

2L 200/20
+ o/
® ¢ 25




FoaseTEs
STAMUEOITED — -

cRFesTE CHEDR M
KLEMFSCHITUEIRAT®R - (Cmwm DET. AX0A)

GAsrELD

—t

STAHRLECG YD



L-L L1lINH3S

bbbt dor 4%

o.?!._whéoo\; AOLETHULS SOV NIINS

f?ﬁ

#

L e PRS- AP
_ ﬂg 4 H + 1 _r_ | ‘Hv
I At
_ﬂ,
: S — =~
o
W||/\4 sk — ko o ot o e ok ko S o b ndm...«
| ; ™ T i X R 7 v v T T 7 L T 7 H
g [E|®)|Fi|®)| =] 2= ﬂm A IEEH IS 4;3 i
S I I Y (Y Y Y N Y N A Y Y AN N T A I i
I “ ! " “ “ ' | n | | | “ | | | | | _ “_ | \
‘ : ! ! I i ] i | ] ! ' | | ] Lo _
' | i | | ' | | ! H ) | : ' 1 1 ' H
i ; | | | | ! " | " | | | ! " _ “ : il !
A O O O 1 O O A O I | R 1 | @
(I (R N N AN AN A NN NN | A (N N I Y N I BN | . 7 2
. i I i 1 [ H i i H | i | | H ! _ " ) Moo D
i ! “." | : i | | ! ! m ! i [ i 1 | ! ! m
S R 2 N | O T O g
o INEEEEREEd KRR R EEEE
O O ] O O A A
O Y Y PO Y Y I N 1 O 1 Y N Y A I O A
] T O T O O O O 1 O
N i 4 | | i | H !
o ] B
i | | ! ! ! | ' | .
Y I T Y Y N Y Y I I I Do d ] ] _ ||
; I ! ! | | | | ! | 1 | ! i I | ! | | ! 1 i
| I | | | | [ | H | | ) 1 \ | | ! I | ! | ’
! ! H i “ ' : | H | . I ) i ! ! ! ! | | ‘ i
) Y U SN o R N Y G N O S § ) O N N S N S | e




Literaturverzeichnis
Der Flughafen, Eduard Blankenship, Stuttgart 1974

Flughafenbau - Abfertigungsgebaude, Geschichte und Entwicklung,
Tag Eldin Abd Elrahim, Dissertation, Graz 1979

Flughafenplanung in Entwicklungslandern (Vortragsveranstaltung am
23.6.1981), Hrsg.: Alfred Schmuck, Minchen Neuleiberg, 1981

Aerodromes, International Standards and Recommended Practices,
Annex 14 to the Convertion of International Civil Aviation 8%"
Ed., ICAO - International Civil Aviation Organisation, Marz 1983

Zivilflugplatzverordnung ZFV 1972, Bundesministerium fur Verkehr,
Wien, 14.8.1972

Terminal Ost - Grundlagen, Funktionsplanung, Planungskonzept,
Flughafen Frankfurt/Main AG, Frankfurt 1987

Flughafen Minchen, Hrsg.: Flughafen Minchen Gmbh, Munchen 1987

Informationen zum Luftverkehr, Flughafen Munchen Riem, Flughafen
Mianchen I1, Hrsg.: Flughafen Munchen Gmbh, Munchen 1987

VIE - Vienna International Airport, Daten, Zahlen, Fakten, Hrsg.:
Flughafen Wien Betriebsges.m.b.H., Wien 1987

Pier Ost, Flughafen Wien Schwechat, Sonderdruck aus Architektur
aktuell, 22.Jhg., Heft 124, April 1988

Entwicklungsplanung fur den Flughafen Graz, Michael a. Ksela,
Diplomarbeit an der TU Graz, 1986

Lufthansa Logbuch, Hrsg.: Dt. Lufthansa AG, Koln 1976

techniques & ARCHITECTURE, Revue Internationale d'Architecture et
de Design, Nr. 382, Paris 1988

Domus, Nr. 705, Mailand, Mai 1989



L'Architecture d'aujourd'hui, Nr. 261, Paris, Februar 1989

High - Tech Architecture, Colin Davis, Hatje Verlag, Stuttgart
1988

Regenwald, Uwe George, Geo 1985

Sudamerika, DuMont Kunst-Reisefihrer, Hans Helfritz, DuMont, Koln,
1977

The 1986 South American Handbook, John Brooks, Trade and Travel
Publications Ltd. 1985, Bath, England

Merian 12/30, Inkastaaten: Peru, Ecuador, Bolivien, Hoffmann und
Campe Verlag, Hamburg

Wind, Sand und Sterne, Antoine de Saint Exupery, Karl Rauch
Verlag, Dusseldorf, 1956

Elementare Oden, Pablo Neruda, Luchterhand 1985

Letzte Runde, Julio Cortazar, Suhrkamp, Frankfurt, 1984




Seite

1
10
13
15
19
20
22
25

30

31

32,43,44 ,45,46
47,48

49

50

52,53
55
56

60
61,62
64

Abbildungsverzeichnis
Inhalt

Landeanflug auf Quito
Kathmandu

StraBe in Kalkutta

am Hafen in Bombay
Flughafen Frankfurt/Main
diverse Fluggerate
Motorflugzeuge
Landeanf lug auf Gobernador
Gregores, Argentinien
Flughafen Rivan
Flughafen New Sharjah
Flughafen Kansai
Flughafen Stansted
O'Hare Airport
Modellfoto, Minchen I1

Flughafen Wien
Klimazonenvergleich
Panorama vom Gipfel des
Aconcagua

La Paz

La Paz

Altiplano

Quelle

Dreier

Dreier

Dreier

Dreier

M. Skarvyd

GEO, Heft 12/88
E. Blankenship

Dreier

Airconsult
Airconsult

Domus, 705

t & A, 382

t & A, 382
Flughafen Munchen
Gmbh

aa, 124

GEO, Regenwald

Dreier
Merian, 12/30
Dreier
Dreier






FALLIG AM:

i 3. Dez. 2002

Auszug aus der ENTLEHNORDNUNG:
Leihfrist Iangstens 30 Tage. Eine Verlangerung
ist vor Ablauf der Frist anzusprechen. Um
piinktliche Einhaltung der Leihfristen wird
ersucht! Volle Haftung des Entlehners fiir
Verlust und Beschadigung von Biichern.
Weitergabe entlehnter Werke an andere
Personen ist nicht gestattet.







	BCS2_0001
	BCS2_0002
	BCS2_0003
	BCS2_0004
	BCS2_0005
	BCS2_0006
	BCS2_0007
	BCS2_0008
	BCS2_0009
	BCS2_0010
	BCS2_0011
	BCS2_0012
	BCS2_0013
	BCS2_0014
	BCS2_0015
	BCS2_0016
	BCS2_0017
	BCS2_0018
	BCS2_0019
	BCS2_0020
	BCS2_0021
	BCS2_0022
	BCS2_0023
	BCS2_0024
	BCS2_0025
	BCS2_0026
	BCS2_0027
	BCS2_0028
	BCS2_0029
	BCS2_0030
	BCS2_0031
	BCS2_0032
	BCS2_0033
	BCS2_0034
	BCS2_0035
	BCS2_0036
	BCS2_0037
	BCS2_0038
	BCS2_0039
	BCS2_0040
	BCS2_0041
	BCS2_0042
	BCS2_0043
	BCS2_0044
	BCS2_0045
	BCS2_0046
	BCS2_0047
	BCS2_0048
	BCS2_0049
	BCS2_0050
	BCS2_0051
	BCS2_0052
	BCS2_0053
	BCS2_0054
	BCS2_0055
	BCS2_0056
	BCS2_0057
	BCS2_0058
	BCS2_0059
	BCS2_0060
	BCS2_0061
	BCS2_0062
	BCS2_0063
	BCS2_0064
	BCS2_0065
	BCS2_0066
	BCS2_0067
	BCS2_0068
	BCS2_0069
	BCS2_0070
	BCS2_0071
	BCS2_0072
	BCS2_0073
	BCS2_0074
	BCS2_0075
	BCS2_0076
	BCS2_0077
	BCS2_0078
	BCS2_0079
	BCS2_0080
	BCS2_0081
	BCS2_0082
	BCS2_0083
	BCS2_0084
	BCS2_0085
	BCS2_0086
	BCS2_0087
	BCS2_0088
	BCS2_0089
	BCS2_0090
	BCS2_0091
	BCS2_0092
	BCS2_0093
	BCS2_0094
	BCS2_0095
	BCS2_0096
	BCS2_0097
	BCS2_0098
	BCS2_0099
	BCS2_0100
	BCS2_0101
	BCS2_0102
	BCS2_0103
	BCS2_0104
	BCS2_0105
	BCS2_0106
	BCS2_0107
	BCS2_0108
	BCS2_0109
	BCS2_0110
	BCS2_0111
	BCS2_0112

