Es gibt einen besonderen
Augenblick, wenn man mit dem
Flugzeug landet; der Boden tritt
rund und iippig aus der karten-

haften Flachheit hervor, zu der
er durch Stunden vermindert
war, und die alte Bedeutung,

RALPH KNICKMEIER

o= FLUGE

Eine lohnende Aufgabe wire es, iiber die Bilder nachzu-
denken, die ein Flughafen evoziert. In eher anekdotisch
privaten Nebensitzen der Architekturgeschichte werden
zwar bereits seit langem phantastische Bliiten zum Leben
erweckt und weitergetragen, doch scheint der spontane
Augeneindruck des Reisenden darin zuriickgenommen,

welche die irdischen Dinge wie- essei denn, Architekten und Bauherren haben dem Bild-
charakter ihres Flughafens eine besondere Bedeutung
beigemessen. Ohnehin steht die systematische Erfor-

schung dieser inzwischen nicht mehr ganz jungen Bau-

der erlangen, scheint aus dem
Boden zu wachsen.
Robert Musil: Der Mann ohne
Eigenschaften, 1931' gattung erstam Anfang® und auch im folgenden kann es

nur um ein paar Gedankengénge gehen.

Flughifen gehoren zu den grofiten Bauprojekten der Gegenwart. Aus den einfachen
Graspisten zu Beginn des 20. Jahrhunderts haben sich architektonische Gebilde entwik-
kelt, in die bisweilen Milliardenbetrage investiert werden. Im Wiistensand bei Dubai
am Persischen Golf* wie vor der asiatischen Kiiste entstehen als kiinstliche Inseln ganze
Flughafenstidte mit vollkommen autarker Infrastruktur und Industrie. Aber auch die
kleineren Flughifen vermitteln » Weltbilder« in augenfillig konzentrierter Form, die sich
insbesondere an den aufwendigen Terminals manifestieren. Dabei lassen sich ganz un-
terschiedliche ikonographische Muster beobachten, die nur scheinbar mehr oder weniger
unabhingig von den jeweiligen Kulturkreisen tiberall auf dem Erdball inszeniert werden
kénnen.

Was also mag unser Jubilar beim An- und Abflug sehen, wenn er sich in Bilderfragen
in die Liifte begibt und um den Globus reist? Obschon sich auch diese Stidte einen eige-
nen Flugplatz leisten, fihrt man nach Kiel und Marburg besser mit der Bahn. So wird
etwas Zeit gewonnen fiir das Korrekturlesen von Texten. Da sich ein Volontdr im Frank-
furter Liebighaus seinerzeit ein Flugticket sicher noch weniger leisten konnte als dessen
Schiiler heute im Zeitalter der Billigflieger, starten wir unseren Rundflug also nicht vom
grofiten deutschen Flughafen, sondern von Hamburg-Fuhlsbiittel aus.
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Der Hamburger Flughafen ist aus
kunsthistorischer Sicht noch vor
kurzem etwas ganz Besonderes
gewesen: Das von Friedrich Dyrs-

sen und Peter Averhoff 1928 —-1929
gebaute Verwaltungs- und Ab-
fertigungsgebdude war bis 1993
das weltweit &lteste Terminal in

Funktion.* Diese inzwischen ab-
gerissene Inkunabel der Architek-
turgeschichte galt als innovativ-
ster Flughafen der 20er Jahre des  Apb. 1: von Gerkan, Marg+ Partner Brauer, Hamburg,
vorigen Jahrhunderts. Hier wur-  Wettbewerbsmodell zu den neuen Passagieranlagen am
den erstmalig die verschiedenen  Flughafen Hamburg (spdtere Baustufe), 1986

Funktionen des Innenraumes in

separate Zonen gegliedert. In Erwartung grof3er Besucherzahlen bei Flugschauen hatten
die Architekten den terrassenformigen Bau als Reminiszenz an ein Amphitheater formu-
liert.s Seine geschwungene Form erinnerte die Hamburger zugleich an den Alsteranleger
am Jungfernstieg.®

Auch die Architektur des gegenwirtigen Flughafens der Hansestadt kleidet sich in ein
Motiv. Das 1990 —1993 gebaute Terminal 4 (jetzt 2) und der 2005 eréffnete Ergdnzungsbau
Terminal 1 sind geformt wie Segmente einer Flugzeugtragfliche” Wer einmal die Gele-
genheit findet, am Abend eines sonnigen Tages durch deren sich nach Westen 6ffnenden
Korpus zu flanieren, wird gefangengenommen von dem golden-rétlichen Farbspektrum
der untergehenden Sonne, deren letzte Lichtstrahlen tiber die Innenseite der gewdlbten
Dachkonstruktion abwirts in den Raum gleiten.

Und doch bildet die »Tragfliche« hier die einzige Fassade.® Durch diese Reduzierung
scheint die Schwerkraftsarchitektur endgiiltig iberwunden. Denn mit Beginn der Fluger-
fahrung bekam das Dach einen frontalen Wert, indem es zur fiinften Fassade wurde. Wenn
das horizontale Dach so hervorgehoben wird, zeigt sich die Vertikale in ihrer Wirkung
geschwicht: »Die Folge ist das stereometrische System: die Architektur wird nicht mehr
aus dem Boden wachsen, sie wird einfach auf dem Boden liegen« (Fritz Wichert, 1909).°

Der Charme des von dem Architektenteam gmp (von Gerkan, Marg+ Partner Brauer)
entwickelten Konzeptes fiir die neuen Passagieranlagen am Flughafen Hamburg wird ge-
tritbt durch die faktische Zerstérung des alten Verwaltungsgebdudes, obwohl das Preis-
gerichtsprotokoll 1986 dem Wettbewerbsentwurf unter anderem den Vorzug gab, weil er
»die unterschiedlichen Bestinde ordnet, ohne unmittelbare Zwinge zum Abrifd zu schaf-
fen und Moglichkeiten der Erhaltung bietet« (Abb. 1).® Die Genehmigung fiir die De-
montage des Baues ist durch das Planfeststellungsverfahren dann mit der Auflage einer
wissenschaftlichen Dokumentation verbunden worden.”

115



Aus motivischer Sicht gehort
der heutige Hamburger Flughafen
also zu einer Gruppe von Luft-
fahrtbauten, die das Fliegen selbst
zum Gegenstand ihrer Formen-
sprache macht. Dieses nahelie-
gende Thema findet sich weltweit
unter drei Gesichtspunkten vor-
getragen: der Nachbildung von al-
lerlei Fluggerit, der Besinnung auf
den Tierflug sowie dem Versuch,

einer stirker abstrahierenden Re-

Abb. 2: Santiago Calatrava, TGV-Bahnhof des Flughafens flexion tiber die physikalischen

Lyon-Satolas, 1989-1994 Gesetze und die Philosophie des
Fliegens Ausdruck zu verleihen.

Die Vielfalt an visualisierten Fluggeriten oder Fragmenten davon ist erstaunlich im-
mens: Unweit der Flugzeugtragfliche in Hamburg empfingt den Besucher seit 2000 am
Tor zur Lufthansa Technik ein Nurfliigler.> Am anderen Ende der Welt hat Sir Norman
Foster, selbst ein begeisterter Flieger®, mit dem neuen insularen Airport Chek Lap Kok
(1995-1998) ein gigantisches Flugzeug bei Hong Kong aufgesetzt. Der dltere Teil des
Aéroport Charles de Gaulle von Paris-Roissy, begonnen in den 6oer Jahren, 1973 vollen-
det, ist schon als Sputnik, Raumstation - ja kiinstliches Planetensystem - interpretiert
worden® und das Theme Building in Los Angeles, ein 1958 von Pereira, Williams und
Becket gebautes futuristisches Restaurant, ging als Fliegende Untertasse in die Geschichte
der Luftfahrtarchitektur ein.’

Jener zweite Motivaspekt erinnert an die Vorbilder aus der Fauna. Der TGV-Bahn-
hof des Flughafens Lyon-Satolas, den Santiago Calatrava 1989 -1994 geplant und errich-
tet hat, ist gleich mit einer doppelten Tiermetaphorik in Verbindung gebracht worden:
einem prihistorischen Vogel und einem Rochen, also einem »Flieger«, der sich unter
der Wasseroberfliche bewegt (Abb. 2). Die vorbereitenden Zeichnungen, und auch ei-
nige begleitende Skulpturen, offenbaren hingegen, dafl der Ursprung des visuellen Kon-
zeptes vielmehr in Studien des Auges und Augenlids liegt.” Fiir das neue Terminal in
Bilbao-Sondica (1990 -2000) hat Calatrava diesen Gedanken weiterentwickelt, was sich
selbst am Tower zeigen laf3t*, und doch wird auch jenes Abfertigungsgebiude eher als
Raubvogel gedeutet.” Vor Ort hat sich der etwas freundlichere Spitzname La Paloma (die
Taube) eingebiirgert.

Unter dem Titel »Santiago Calatrava. Wie ein Vogel« hat das Kunsthistorische Muse-
um Wien dem Spanier 2003 eine Ausstellung gewidmet, in deren Begleitpublikation sich
ein Interview der Kuratorin mit dem Architekten findet, wonach sich dieser indessen
vehement gegen das Bild straubt: » Architektur, die fliegt, und die Anwendung der Vogel-
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metapher auf die Architektur ist Ihre Idee, nicht meine.« Es sei jedoch eine Tatsache, daf3
Bauwerke die Schwerkraft herausfordern. Eine der Schwerkraft entgegengesetzte Bewe-
gung stelle dann die Antwort auf die Gravitation dar und bedeutet, sie lebendig zu ma-
chen: »Nichts ist der Schwerkraft stirker entgegengesetzt als das Fliegen.«*

Mit dieser Einsicht Calatravas ist auch der dritte Motivaspekt angesprochen, der fiir
die Formensprache der Luftfahrtarchitektur im thematischen Kontext der Fliegerei einen
eher abstrakteren, grundsitzlicheren Zugang sucht. Das diesbeziiglich vielleicht bekann-
teste Gebdude ist das Trans World Airlines-Terminal von Eero Saarinen auf dem John F.
Kennedy Airport in New York, entstanden 1956 -1962.* Es hat zudem gleichsam schlag-
artig das Bewuf3tsein einer breiteren Offentlichkeit dafiir geweckt, welche Moglichkeiten
hinter einer motivischen Aufwertung von Luftfahrtbauten liegen, und die Fachwelt zu-
recht ins Schwirmen versetzt. Der Architekt selbst war der Ansicht, es sei das Beste, was
er je gebaut habe.

Die vier doppelt gekriimmten Schalen sollten den Eindruck einer Aufwértsbewegung
erzeugen und gegen das Gefiihl von Schwere und Erdgebundenheit wirken.>* Saarinen
wollte das Reiseerlebnis unmittelbar wiedergeben, an einem Ort der Bewegung und des
Uberganges. Dafl er die Vogelanalogie erstmals explizit eingesetzt habe4, 1ifit sich nicht
halten, vielmehr sah Saarinen eher Beziige zu dynamischen Raumen von nicht-statischer
Qualitdt in der Barockarchitektur.” Sicher noch funktionaler und weniger skulptural ist
sein Terminal fiir den Washingtoner John Foster Dulles Airport (1958 -1962)%*, dessen
Dachkurve zwar noch an die Unterseite einer Flugzeugtragfliche erinnert, das Gebaude
insgesamt auch an einen Hangar”, dem aber letztlich die Visualisierung eines Krifteflus-
ses zugrunde liegt.?

Eine grofle Motivgruppe bilden Luftfahrtbauten, deren Erscheinung sich aus dem weit
gefacherten Themenrepertoire der Bautypologie bedient. Wenn man nur lange genug
forschte, konnte man gewif eine kleine architektonische Formenlehre anhand der Re-
zeption durch Flughifen erarbeiten. Dabei wiirde man wohl eine gewisse Vorliebe fiir
das Aufgreifen von drei Baugattungen bemerken: dem Verkehrs- bzw. Ingenieurbau, dem
Wohnbau im weitesten Sinne sowie dem Sakralbau. Auch das direkte Zitat kulturhisto-
risch und/oder politisch bedeutsamer Architekturmonumente wurde zur »Bebilderung«
von Flughafengebduden herangezogen.

Obwohl sich die Terminologie in der Luftfahrt zu einem nicht unerheblichen Teil von
Begriffen aus der Seefahrt ableitet® und gerade einige der frithen Flughafenbauten mari-
time Assoziationen wecken, wie etwa das Terminal in Birmingham-Elmdon von Norman
und Dawbarn (1938-1939), das unter anderem an einen Schiffsrumpf erinnert°, oder
vielleicht auch der alte, 1930 in Form einer Schiffsbriicke errichtete, inzwischen abgerisse-
ne Washingtoner Airport von Holden, Stott und Hutchinson?, ist es vor allem die Bahn-
hofsarchitektur, an der sich eine ganze Reihe von Flughifen ausrichtet.”> Doch werden die
Einzellosungen dieses Motivaspektes rund um die Erdkugel seit Beginn der noch experi-
mentellen Gestaltungsira in der zweiten Hélfte der 20er Jahre des vorigen Jahrhunderts

117



bis heute so zahl- und variantenreich vorgetragen, auch durchsetzt mit Einfliissen anderer
Baugattungen wie zunéchst der Flugzeughalle oder spéter der Passagenarchitektur, daf3 es
hier kithn erscheint, wenige besonders charakteristische Beispiele herauszugreifen. Noch
fiir Nikolaus Pevsner verkorperte das Flughafenterminal daher weniger einen neuen eige-
nen Bautypus als vielmehr ein weiterentwickeltes »Postskriptum« zu der essentiellen Ver-
kehrsbaugeschichte des 19. Jahrhunderts, fiir die priméar der Bahnhof steht.»

Die Spanne der Moglichkeiten mag sich verorten lassen zwischen dem klassizistischen
Bahnhof vergangener Zeiten, wie ihn Aeroproekt mit Ivan Zholtovsky und Lev Rudnev
1950 —1956 fiir den Flughafen Minsk realisiert haben*, und dem Hightech-Airport von Sir
Norman Foster in Stansted bei London (1986 —1991), der die Flugzeughalle zwar noch mit
dem Bahnhof des 19. Jahrhunderts zusammenfiihrt®, aber durch seine modulare Struktur
mit ihrer »fast immateriellen Qualitit« und der raffinierten, digital gesteuerten Lichtfith-
rung zum polytopen Terminal der Informationsgesellschaft wandelt: »In solchen Bauten
verlieren Grenzflichen als Raumdefinition an Bedeutung; ein als Polytop ausgebildeter
Raum ist in einem Zustand bestdndiger Verdnderung.«*

Sowohl die Betreiber von Bahnhofen als auch die von Flughifen ringen indes bei
ihrer Suche nach Identitit mit demselben Problem, handelt es sich doch in beiden Fal-
len prinzipiell um negative dffentliche Ridume: Die wenigsten ihrer Besucher wollen sich
wirklich dort aufhalten. Sie kommen an bzw. reisen ab, treffen oder begleiten jemanden
und méochten den Ort so bald wie méglich wieder verlassen.” Insbesondere die kleineren
Flughidfen tun sich leichter, eine zum Bleiben einladende, »heimelige« Atmosphiare zu
schaffen, und viele versuchen dies, indem sie ihre Architektur zum Wohnbau stilisieren,
héufig mit deutlich lokalem Geprige.

So hat schon Ernest H. Blumenthal den Stiddtischen Flughafen von Albuquerque, New
Mexico, 1936 —1939 als Pueblo gebaut, und selbst die schweren Holzmébel erinnern noch
an das indianisch-spanische Erbe.** »Du magst einen weiteren Routineflug gehabt haben,
scheinen die amerikanischen Regionalflughéfen der achtziger Jahre zu sagen, aber jetzt
bist Du gelandet und nun bist Du hier.«* Auf dem Nantucket Memorial Airportvon circa
1992 in Massachusetts beispielsweise, setzen die Flugzeuge gleichsam auf dem »Rasen«
eines typischen Nantucket-Wohnhauses auf, das bestiickt ist mit Erkerfenstern, Giebeln,
Veranda und historisierender Beleuchtung.*

In asiatischen Konzepten spielt dariiber hinaus die Einbindung der Natur eine grofle
Rolle. Der Jakarta Soekarno-Hatta International Airport gilt als Gartenflughafen und die
reiche kulturelle Ausstattung der beiden halbmondformigen Terminals, errichtet 1980 -
1985 und 1989 -1991, reflektiert die Einheit in der Vielfalt des indonesischen Archipels.
Die klassische Langhausarchitektur von Kalimantan (Borneo) stand Pate fiir die Dach-
struktur der zentralen Korridore.*

Schlie3lich verweisen die Halbmonde auf den sakralen Aspekt, den besonders die
Luftfahrtarchitektur der islamischen Linder thematisiert. Dort wird das Terminal zur
Moschee, der Kontrollturm zum Minarett und auch das Zelt gehort zur bevorzugten
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Formensprache der Abfertigungsgebdude. Uberhaupt ist der Flughafen eine zentrale
Durchgangsstation auf der Hadjdj, der jedem Muslim einmal im Leben vorgeschriebe-
nen Pilgerfahrt nach Mekka, und wird nicht zuletzt politisch instrumentalisiert: Der 1998
in Gegenwart des amerikanischen Prasidenten Bill Clinton eréffnete, doch bereits kurz
nach Beginn der Zweiten Intifada durch die Israelis 2001 teilweise zerstorte und wie-
der geschlossene Yasser Arafat International Airport in Gaza gehért noch immer zu den
wichtigsten nationalen Symbolen paldstinensischer Souverénitit. Der erste Flug erhob
sich gen Mekka.+

Das von Wilson und Mason 1937-1938 errichtete Terminal des Al Basra Airports im
Irak ist ein massiver, orientalisch sparlich durchfensterter Ziegelbau, dessen tiberwiegend
von einem Hotel genutzten Innenrdume jedoch ein Wartesaal im englischen Landhausstil
bestimmt. Hier hat die britische Aristokratie Zwischenstation auf ihrem Weg in die fern-
ostlichen Kolonien gemacht.#® Die Gesamtanlage scheint von den groflen mesopotami-
schen Pfeilermoscheen entlehnt, insbesondere der Tower“* erinnert an das Minarett von
Samarra. In den saudi-arabischen King Khalid International Airport Riad (1983-1984)
haben die Architekten Hellmuth, Obata und Kassabaum tatséchlich eine Moschee fiir
5000 Gldubige integriert.# Der Gebidudekomplex mit seiner grofien goldenen Kuppel zi-
tiert, trotz des hexagonalen Grundrisses, offensichtlich den Jerusalemer Felsendom. So
reihen sich die islamischen Flughifen ein in die Kette heiliger Modelle, als ob sie selbst
zum Pilgerziel werden wollten.

Nach der Landung auf dem Ngurah Rai Bali International Airport empfingt ein auf-
wendig skulptiertes offenes Tor aus lokalen Materialien den ankommenden Fluggast
schon auf der Luftseite mit indonesischer Kultur. Die Ubergangszone ist in einen hindui-
stischen Tempel gekleidet; im Zentrum des 1992 vollendeten Komplexes lockt ein Festi-
valplatz mit der Vorfithrung traditioneller Tdnze und Zeremonien zum Verweilen. Das
ganzheitliche Konzept kombiniert den Sakralbau mit balinesischer Philosophie.* Ein
Flugplatz als Ort kontemplativer Ruhe?

Noch nicht ansatzweise in den Blick der Forschung gertickt sind die Flughifen auf
den Kontinenten der siidlichen Hemisphire, und natiirlich lieflen sich auch noch andere
Motivgruppen als die beiden skizzierten zusammenstellen. Zwei kurze Anregungen vor
dem Riickflug diirften geniigen. Zu den grofiten Flughéfen der USA gehort der weit von
der Stadt entfernt in die freie Landschaft Colorados gesetzte Denver International Air-
port. Inspiriert durch die Technologie des Haj Terminals, 1976 —1978 auf dem King Abdul
Aziz International Airport im saudi-arabischen Djidda errichtet, haben die Architek-
ten Fentress, Bradburn und Partner eine Zeltkonstruktion fiir das Dach entworfen und
1989 —1995 realisiert, die Denvers Rolle als Tor zu den Bergen im Westen symbolisiert.+
Vor der Kulisse der Rocky Mountains stehen die 34 »Zeltspitzen« unterschiedlicher Hohe
wie deren schneebedeckte Gipfel auf ehemaligem Weideland*, das einst den Pririe- und
Plains-Indianern Nordamerikas gehort hat, weshalb man das Ensemble auch als eine An-
sammlung von Tipis lesen darf (Abb. 3).
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Die Identitit des Flughafens
Denver wird somit vor allem als
»Bild« aus der Distanz erfahr-
bar. Sie verkniipft sich mit dem
groflen Thema Landschaft, ohne
dafl der Reisende diese physisch
noch wirklich betritt: Alles ist
darauf ausgerichtet, sich von ei-
nem Raum zum néchsten zu be-
wegen, wobei das Auto als fahren-

des Zimmer zum verbiindelnden
Abb. 3: Fentress, Bradburn und Partner, Passagierterminal- ~ Vehikel der eigenen Ausgrenzung
komplex des Denver International Airports, 1989 -1995 geworden ist. Schon aus klimati-

schen Griinden stadtbestimmend
in der Wiiste von Las Vegas herausgebildet, macht die amerikanische Strip-Architektur
durch tiberdimensionierte Zeichen am Straflenrand auf sich aufmerksam, die mit dem
Inhalt des Baues nicht mehr tibereinstimmen miissen.*

Zuriick in Deutschland, kreisen wir abschlieflend iiber Berlin-Tempelhof, der »Mutter
aller modernen Flughifen«.>> Das Ensemble von Ernst Sagebiel (1936 -1939) gehort ver-
mutlich zu den am besten erforschten Anlagen dieser Baugattung weltweit. Sein spezifi-
sches Merkmal ist die zum Flugfeld hin offene grofie Halle, durch welche die Passagiere
iiberdacht zu ihren Maschinen gehen kénnen. Sie bildet mit den sich zu beiden Seiten an-
schlielenden Hangars in ihrer zirkuliren Form ein sphérisches Kontinuum.* Urspriing-
lich eines der wichtigsten Prestigeobjekte des »Dritten Reiches«, erfuhr Tempelhof mit
der Berliner Blockade 1948 -1949 eine beispiellose Neuinterpretation zum Symbol west-
licher Freiheit.”

Am Ende konnte dieser alte ambivalente Flughafen in der Stadt unseres Jubilars zu
einer Motivgruppe von Luftfahrtbauten gehoren, die kithn abstrakte Ideen und Konzepte
in Bildersprache umzusetzen weif3. Fiir die Piloten indessen, die tiber der Spree ihre War-
teschleifen fliegen, bleibt Tempelhof wohl stets der Kleiderbiigel.* Endlich ist es soweit:
Touch-down in Berlin!
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