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Die Betonschalenbauten auf dem ehemaligen Flughafen
Berlin-Johannisthal als architektonisches und technisches Erbe
der Luft- und Raumfahrtforschung

Denkmale und Stétten der modernen Luftfahrt sind auf der
Welterbeliste der UNESCO nicht vertreten. Das gilt fiir die
bekannten historischen Flughafenbauten in Europa' (wie
Le Bourget in Paris, Budapest-Ferihegy, Berlin-Tempelhof

Bautechnik der Moderne. Die Betonschalenkonstruktionen,
die aus den 1930er Jahren auf dem ehemaligen Flughafen
und Luftfahrtversuchsgeldande Berlin-Johannisthal {iberdau-
ert haben, stehen fiir beides: Sie repréasentieren in einmaliger

Abb. 1: Windkanal, Trudelturm und schallddmpfender Motorenpriifstand um 1935

u.a.) oder in den Vereinigten Staaten (Lambert Internatio-
nal in St. Louis, Washington Dulles International bzw. die
TWA-Hallen in New York etc.) ebenso wie fiir Zeugnisse
der Entwicklung der Luft- und Raumfahrtforschung, die
héufig von Flugplatzanlagen ihren Ausgang nahm. Gustave
Eiffels aerodynamisches Testensemble in Paris, die Wind-
kanal-Gruppe des 1999 geschlossenen Royal Aircraft Esta-
blishment in Farnborough (GrofBbritannien) oder der Denk-
malbereich des Shenandoah Plaza Historic District im Ames
Research Center (USA) zdhlen zu den denkmalgeschiitzten
Statten der Luft- und Raumfahrt, denen man internationale
Bedeutung beimessen muss.

Auch sind auf der Welterbeliste Bau- und Technikdenk-
male der Wissenschafts- und Forschungsgeschichte unter-
reprédsentiert. Gleiches gilt fiir Denkmale der Ingenieur-
baukunst bzw. der Geschichte der Baukonstruktion und

Dichte ein frithes Kapitel der modernen Luftfahrt und aero-
dynamischen Forschungen in Deutschland und sie stehen fiir
das breite Spektrum der Mdglichkeiten sphérisch gekriimm-
ter Raumtragwerke, die die Entwicklung des Stahlbetons
und der Schalenbauweise bereits vor dem Zweiten Welt-
krieg erdffnet hatten. Im Rahmen méglicher Uberlegungen
zu einer internationalen seriellen Nominierung von Bauten
und Stétten der Luftfahrtforschung oder des Stahlbetonscha-
lenbaus im 20. Jahrhundert konnte der Denkmalkomplex auf
dem Flugplatz Johannisthal einen wichtigen Beitrag leisten.

Vorgeschichte

Der erste reguldre Flugplatz fiir Motorflugzeuge in Deutsch-
land entstand 1909 am siidostlichen Stadtrand von Berlin,
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zwischen den Vororten Johannisthal und Adlershof. Nur
wenige Wochen nach der weltweit ersten Flugveranstaltung
auf dem Flugplatz Betheny bei Reims wurde der Johan-
nisthaler Flugplatz am 26. September 1909 mit einer groflen
Flugschau erdffnet. Hier fanden in den folgenden Jahren
Flugvorfiihrungen statt, mieteten Konstrukteure und Flieger-
schulen Flugzeugschuppen an und organisierten einen Flug-
platzbetrieb. Bis zum Ersten Weltkrieg bildete der Flugplatz
Johannisthal das fiihrende Zentrum des deutschen Motorflu-
ges und der frithen Luftfahrtindustrie.

Unter den zahlreichen mit der Fliegerei verbundenen
Unternehmungen, die sich rings um das Flugplatzgeldnde
ansiedelten, nahm die 1912 durch Vertreter aus Wirtschaft,
Ingenieurwissenschaften, Militir und Deutschem Reich
gegriindete Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt - DVL —
bald eine herausragende Stellung ein. Mit ihren Bauten und
Versuchsanlagen breitete sie sich in den Jahrzehnten bis zum
Ende des Zweiten Weltkrieges auf der siiddstlichen Hélfte
des Flugplatzes aus und prigte das gesamte stiddtebauliche
und architektonische Erscheinungsbild des Geliandes. Zu
den ersten Aufgaben der DVL gehdrte die Durchfithrung
des Wettbewerbs um den ,,Kaiserpreis fiir den besten deut-
schen Flugzeugmotor®, der am 27. Januar 1912 ausgeschrie-
ben und dessen Ergebnisse am 27.Januar 1913 vorliegen
sollten. Bis zum Oktober 1912 waren fiinf Motorpriifstinde
einschlieBlich aller Messvorrichtungen betriebsféhig, darun-
ter das erste, bis heute iiberlieferte massive Werkstatt- und
Laboratoriumsgebaude mit einer Werkstatthalle und einem
niedrigeren, eingeschossigen Anbau fiir Heizung, Biiro
und Nebenrdume fiir die ab 1913 sogenannte Physikalische
Abteilung der DVL.

Mit Beginn des Ersten Weltkriegs ibernahmen die Mili-
tars Gebdude und Einrichtungen der DVL als Priifanstalt
und Werft der Fliegertruppen und fiihrten die ingenieurtech-
nischen Forschungen und Untersuchungen im Interesse der
Riistung weiter. Die am Rande des Flugplatzes angesiedelte
Flugzeugindustrie, wie die Albatros-Werke, Rumpler oder
die LVG (Luftverkehrsgesellschaft), produzierte wéhrend-
dessen Kriegsflugzeuge zu Tausenden.

Obwohl nach dem Ersten Weltkrieg auf der Grundlage des
Versailler Vertrages alle militdrischen Einrichtungen abge-
baut oder vernichtet werden mussten, ermdglichte die privat-
rechtliche Stellung der DVL deren Fortbestand und die Wei-
terfithrung ihrer Aktivititen. Auf einem elf Hektar groflen
Geldnde wurde ihr eine Reihe von Gebéduden zur Nutzung
iiberlassen, wahrend das Geldnde wieder als Sport- und Ver-
kehrsflugplatz diente. Die Tatigkeit der DVL konzentrierte
sich nun auf Untersuchungen fiir den zivilen Luftverkehr
wie die Zulassung und Priifung von Luftfahrzeugen.

Pline und Bauten zwischen
den Weltkriegen

Der provisorische Charakter der zahlreichen Werkstatt- und
Versuchsbauten sowie der schlechte Zustand des Flugplat-
zes veranlassten die DVL iiber Neubauten nachzudenken.
Das bereits 1928 unter der Leitung des Architekten Herman
Brenner (1899-1984) fiir die DVL entwickelte Bedarfs-
und Bauprogramm, wurde ab 1930 fiir Adlershof mit einer

Bebauungskonzept konkretisiert, dessen Umsetzung bereits
1931 mit dem Neubau eines Luftschraubenpriifstandes und
den Vorbereitungen fiir einen grofen Windkanal in Angriff
genommen wurden.

Seit dem Machtantritt der Nationalsozialisten 1933 flos-
sen die finanziellen Mittel fiir den Ausbau reichlicher.
Im Wissen um die enorme Bedeutung der DVL fiir die
Riistungstechnik entstand noch 1933 ein neuer Ausbauplan.
Die unmittelbare Einflussnahme der Nationalsozialisten
gewdhrleisteten die Vorstandsmitglieder des privatrecht-
lichen Vereins, die durch das Reichsluftfahrtministerium
bestellt wurden. Das Reich erwarb den Flugplatz Johan-
nisthal und iiberliel ihn der DVL als anstaltseigenes Flug-
geldnde. Die geplanten neuen Anlagen blieben im Eigentum
des Reiches und sollten nach einem 1938 geschlossenen

Abb. 3: Grundriss des grofien Windkanals, 1935

Vertrag der DVL auf 30 Jahre kostenlos zur Benutzung iiber-
lassen werden.

Bis in die ersten Kriegsjahre hinein wurde nach einem
1935 beschlossenen Generalbebauungsplan auf dem weit-
laufigen Terrain unter der Leitung von Hermann Brenner
ein umfangreiches Bauprogramm mit Institutsgebduden,
Versuchs- und Laborgebauden, Werkstétten und Flugzeug-
hangars nach streng funktionalen Kriterien verwirklicht. Das
erklérte Ziel des Architekten war die Abkehr von den bis
dahin verbreiteten Provisorien, die Schaffung einer bauli-
chen Ordnung und eine groftmdgliche ingenieurtechnische
Rationalitdt in Konstruktion und Ausfithrung. Nach eigenem
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Abb. 5: Trudelturm, Foto 2008

Bekunden galten die Bestrebungen einem der ,,wissenschaft-
lich — technischen Arbeit der DVL geméfen eigenen Stil
ohne falsche Reprisentation*.

Wihrend aus den frithen Jahren der Fliegerei in Johan-
nisthal nur wenige Spuren iiberliefert sind, prigt diese
zweite ,,historische Schicht® bis heute das gesamte Gelidnde
wesentlich. Zu den interessantesten Aspekten dieser Bauten
gehoren die konsequente Anwendung modernster Konst-
ruktionsweisen und hier insbesondere die Verwendung von
Betonschalenkonstruktionen. Flugzeughallen entstanden als
Stahlbetonskelettbauten mit einem durch eine segmentbo-
genformige Betonschale gebildeten Dach, das auf der Tor-
seite auf einem groBen Betongittertrager aufliegt. Damit
wurde sowohl eine fiir diese Bauaufgabe erwiinschte grofie
Stiitzenfreiheit ermdglicht als auch wirtschaftlichen und
wohl auch militdrischen Anforderungen bzw. Griinden des
Luftschutzes entsprochen. Die Betonschalen verbergen sich
hier noch unter einem traditionellen ziegelgedeckten Sattel-
dach. In den spéter auf dem Geldnde errichteten Hangars
dokumentiert sich die konstruktive Weiterentwicklung, in
dem die Betonschale im Querschnitt nicht mehr als Kreis-
segment, sondern als Ellipsenschale ausgebildet wurde und
so die Biegungsmomente reduziert werden konnten. Die

Konstruktionsweise beider Hallentypen geht auf die Pla-
nungen der Pioniere der Betonschalenkonstruktion, Franz
Dischinger (1887—-1953) und Ulrich Finsterwalder (1897—
1984) zuriick und wurde zwischen 1934 und 1939 verschie-
dentlich (Pillau, Miinchen-Riem, Bug auf Riigen, Werneu-
chen u.a.) verwirklicht.

Neben den beeindruckenden Groflbauten der Hangars
entstanden zahlreiche weitere Labor- und Versuchsbauten
wie die Halle eines Motorpriifstands, die mit einer Reihe
nebeneinander liegender Tonnenschalen gedeckt wurde und
an Ulrich Finsterwalders Konstruktion von 1927 fiir die
GroBmarkthalle in Frankfurt/Main erinnert. Die eigenwil-
ligsten und in ihrer Form ausschlieflich ihrem unmittelba-
ren technischen Zweck folgenden Bauten stellen jedoch die
Versuchsanlagen des heute so genannten ,,Aerodynamischen
Parks* dar, der Gro3e Windkanal, der Trudelturm und der
schalldimpfende Motorenpriifstand. Offensichtlich gehen
diese Bauten auf eine enge Zusammenarbeit des Architek-
ten Hermann Brenner mit dem Bauingenieur Ulrich Fins-
terwalder zuriick, der 1933 die Leitung des Konstruktions-
biiros der Hauptverwaltung von Dyckerhoff & Widmann
AG (Dywidag) in Berlin {ibernommen hatte. Mit den zahl-
reichen Betonschalenkonstruktionen auf dem Geldnde der
Wissenschaftsstadt ist geradezu eine Mustersammlung der
historischen Moglichkeiten des Betonschalenbaus entstan-
den (Abb. 1).

Der Grofle Windkanal

Mit dem Bau des Grofen Windkanals wurde 1932 begon-
nen. 1935 konnte der reguldre Messbetrieb aufgenommen
und die Anlage durch ein geschicktes Management im
Zweischichtbetrieb voll ausgelastet werden. Eine vorgela-
gerte und mit einem Gleis mit dem Messhaus verbundene
Vormontagehalle ermoglichte den unabhéngigen Versuchs-
aufbau und damit die weitgehende Vermeidung von Still-
standszeiten. Seine Funktionsweise folgte der sogenannten
Gottinger Bauart, bei der ein geschlossener, ringformig
gelenkter Luftstrom mdglichst ungestort von duleren Ein-
fliissen gesteuert werden kann.

Dem GroBen Windkanal ging die Errichtung eines klei-
neren Windkanals voraus, der neben seiner eigentlichen
wissenschaftlichen Bestimmung zugleich als Modell fiir die
Planung des GroBen Windkanals diente. Er gehorte zu den
Niedergeschwindigkeits- Windkanédlen mit den seinerzeit
weltbesten Leistungsparametern, in dem Triebwerke von
Flugzeugen in OriginalgroBe, ganze Flugzeugriimpfe oder
Modelle bis zu 4,5 Metern Spannweite bei Windgeschwin-
digkeiten von bis zu 65m/s gepriift werden konnten.? Erst-
mals wurden hier die Roéhren fiir die Luftfithrung aus Beton
in der Zeiss-Dywidag-Schalenbauweise der Firma Dycker-
hoff & Widmann hergestellt. Bei einer durchschnittlichen
Wandstirke von lediglich 7 cm erreicht der im Bereich des
Geblases runde Querschnitt von ca. 8,5 Metern Durchmesser
kurz vor der Diise stattliche 14 mal 10 Meter in elliptischer
Form. An den vier Umlenkpunkten wird die Betonschale
durch Stahlbetonrahmen ausgesteift. Auch die vertikalen
Umlenkschaufeln in den Eckpunkten bestehen aus Beton
und haben an den hinteren Kanten Korrekturschaufeln aus
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Blech, die der besseren Gléttung des Luftstroms dienen. Die
Oberflichenbeschaffenheit des Betons im Inneren, sowohl
an den Umlenkschaufeln als auch in der Rohre selbst, ist von
beeindruckender Prézision und Glétte. Der Bereich des sepa-
rat fundamentierten Gebldses und das Messhaus sind durch
Trennfugen jeweils vom eigentlichen Kanal geschieden, um
Schwingungsiibertragungen mdoglichst zu vermeiden. Um
die Temperaturspannungen des Bauwerks zu kompensieren,
sind die Auflager teilweise beweglich gelagert und die Ober-
flachen mit einem reflektierenden Schutzanstrich versehen.
Die Konstruktion der Rohre folgt offenbar dem von Franz
Dischinger verfolgten Weg, einfach gekriimmte Zylinder-
schalen {iber eine traditionelle, moglichst exakt ausgefiihrte
Holzschalung zu betonieren und die Bewehrung konzent-
riert in den Bereichen der Hauptzugspannungen anzuordnen
(Abb.2,3).

Schalldimpfender Motorenpriifstand

Zur Priifung ganzer Flugzeugtriebwerke auch im Dauer-
lauf entstand von 1933 bis 1934 der schallgeddmpfte Moto-
renpriifstand. Die eigenartige Bauform als beiderseits
offener Kanal mit mehrfacher Umlenkung ist in erster Linie
dem Zweck geschuldet, eine moglichst groe Gerdusch-
démpfung zu erzielen. Durch die jeweils zweimalige Umlen-
kung des Luftstromes um 90 Grad im An- und im Abstrom
und das Belassen der inneren Holzverschalung in den senk-
rechten Tiirmen als Absorptionsschicht wurde ein sehr guter
Schallddimmungseffekt erzielt.® Der eigentliche Versuchs-
raum liegt als Tonnengewdlbe in Schalenbauweise zwischen
den Tiirmen und konnte wahlweise fiir die Untersuchung
von Flugzeugmotoren oder fiir die Schleuderpriifung von
neuentwickelten Luftschrauben genutzt werden. Die charak-
teristischen Tiirme mit einer Hohe von ca. 15 Metern sind als
stehende Zylinderschalen ausgefiihrt und am oberen Rand
trompetendhnlich aufgeweitet. Mit dieser auffilligen Form
ist ein dsthetisch beeindruckender Effekt erzielt, in dem die
Eleganz und Schlankheit der Konstruktion demonstriert und
gleichzeitig die notwendige Randaussteifung erzielt wird.
Das vorgelagerte Funktionsgebdude nahm Vorbereitungs-,
Beobachtungs- und Werkstattrdume auf und wurde baulich
vom eigentlichen Priifstand getrennt (Abb. 4).

Trudelturm

Der Trudelturm (eigentlich ,, Trudelwindkanal®) stellt wohl
das markanteste der drei Bauten dar. Er wurde zwischen
1934 und 1936 errichtet und sollte zur Simulation von Tru-
delzustdnden — dem einseitigen Abreiflen der Stromung an
den Tragflichen — mit Hilfe von Flugzeugmodellen dienen.
Ein durch ein Geblédse erzeugter senkrecht aufsteigender
Luftstrom konnte dabei so reguliert werden, dass ein beim
Trudeln absinkendes Flugzeugmodell getragen wurde und
die Bewegungsablidufe mit Messkameras protokolliert wer-
den konnten. Die Betonkonstruktion wurde so ausgelegt und
abgedichtet, dass die Anlage auch unter Uberdruck (bis max.
3 bar) betrieben und unterschiedliche Luftdichten simuliert
werden konnten. Diese in der verwirklichten Komplexitit

L

Abb. 6: Schnitt durch den Trudelturm, 1942

wohl weltweit einmalige Anlage diirfte zu den bedeutends-
ten Zeugnissen der Luftfahrtforschung gehdren. Zwar ist
die Betonschalenkonstruktion hier mit durchschnittlich
30 cm Wanddicke wesentlich stirker, die Monumentalitit —
die Hohe betrdgt nahezu 20 Meter, der maximale Umfang
12 Meter —, der skulpturale Charakter und die singuldre
Erscheinung jedoch erheben den Trudelwindkanal zu einem
technischen Monument im eigentlichen Wortsinn und haben
ihm zu einem festen Platz in der Literatur zur Geschichte des
Betonbaus verholfen (Abb. 5, 6).

Nachkriegsentwicklung und
Erhaltungszustand

1945 iibernahm die Rote Armee das Geldnde so gut wie
kampflos, demontierte alle riistungstechnisch niitzlichen
Geriéte und Anlagen und verbrachte sie in die ehemalige
Sowjetunion. Das Flugplatzgeldnde diente bis 1990 als
Truppeniibungsplatz. Die 1978 fiir den Stadtbezirk Trep-
tow von Ostberlin aufgestellte Denkmalliste verzeichnete
das ,,Gelénde des ersten deutschen Motorflugplatzes®, ohne
konkrete Bauwerke oder Adressen zu benennen. Die sum-
marische Ortsangabe, die das gesamte Geldnde unter Auf-
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listung der umschlieBenden Straen beschrieb, erleichterte
nach 1990 die Erfassung aller Baudenkmale und ihre Unter-
schutzstellung nach dem Uberleitungsgesetz, ohne aufwen-
dige zusétzliche Eintragungsverfahren.

Auch wenn die technische Ausstattung der meisten Bau-
werke nach 1945 weitestgehend verloren ging, sind die
Betonschalenkonstruktionen und Denkmale der Luftfahrt
groftenteils unverdndert iiberliefert: Hangars und der Moto-
renpriifstand wurden saniert und dienen heute {iberwiegend
der Nutzung fiir Forschungs- und Entwicklungszwecke pri-
vater Labore und Einrichtungen des Wissenschaftsstandorts
Adlershof. Die nach dem Mauerfall 1990 eingeleitete Ent-
wicklung Adlershofs zur so genannten Wissenschaftsstadt
eroffnete die Moglichkeit einer stddtebaulichen Neuordnung
und einer Aufwertung des Areals, von der auch die Denk-
maéler profitierten. Mit der Konversion des Geldndes unter
Einbeziehung der wichtigsten Baudenkmaéler wurden die
Stahlbetonschalenbauten erhaltenden Nachnutzungen zuge-
fiihrt. Windkanal, Motorenpriifstand und Trudelturm sind
als Bau- und Technikmonumente unter dem Label ,,Aero-
dynamischer Park“ in das Gestaltungskonzept fiir einen
zentralen Platz zwischen Institutsgebduden und Bibliothek
bzw. Medienzentrum einbezogen. Eigentiimer des GrofB3en
Windkanals und des Motorenpriifstands ist heute die Hum-
boldt-Universitit Berlin. Das Obergeschoss des Messhauses
wird als Schiilerlabor fiir Physik des Lehrstuhls Didaktik der
Physik genutzt, der Vorbau des Motorpriifstands ist fiir eine
studentische Nutzung eingerichtet.

Die Betonrohre des Windkanals ist im Inneren einschlie3-
lich der Umlenkschaufeln weitgehend unverindert erhal-
ten. Auch die in ihrer Modernitét liberzeugende Gestalt
des Messhauses einschlieBlich der iiberwiegend origina-
len Stahlverbundfenster ist weitgehend tiberliefert oder es
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konnte die urspriingliche Raumdisposition wieder zuriick
gewonnen werden. Der Trudelturm hatte nach 1945 keine
weitere Nutzung erfahren. Einbauten wie die druckfeste
Beobachtungskabine oder die innere Abdichtung mit Kup-
ferfolie sind noch in Spuren erkennbar. Der schallgedampfte
Motorpriifstand war seit Kriegsende am stdrksten fiir
Nachnutzungen verindert, die inneren senkrechten Umlenk-
schaufel herausgebrochen, Zwischenwénde- und Decken
eingezogen, Zu- bzw. Abluftéffnungen vermauert und die
Kuppel des Tonnengewdlbes mit HeiBbitumenmasse iiber-
gossen worden.

Der Trudelturm und die Rohre des Windkanals fungieren
heute vor allem als historische Monumente der Luftfahrtfor-
schung. Der Motorenpriifstand mit seinem langgestreckten
tunneldhnlichen Raum dient seit kurzem als Veranstaltungs-
ort. Alle drei Denkmaler der Luftfahrt konnten in den letz-
ten Jahren behutsam saniert und im Sinn einer historischen
Spurensicherung restauriert werden. Am Motorfundament
des GroBen Windkanals konnte eine Flache des Originalan-
strichs freigelegt werden, die direkt den Vergleich mit der
sanierten Oberflache erlaubt. Eine Plexiglasscheibe schiitzt
zusitzlich eine russische Inschrift (,,gepriift, keine Minen®).

Die Stahlbetonschalenbauten der Luftfahrt und Luftfahrt-
forschung in Adlershof dienen schon lange nicht mehr der
angestammten Nutzung. Vielleicht war das ein konserva-
torischer Gliicksfall, weil sie deshalb entstellenden Moder-
nisierungen oder der Verdriangung durch neuere und leis-
tungsstédrkere Anlagen entgingen. Die visuelle Integritdt des
Ensembles hat unter der Nichtnutzung bzw. provisorischen
Zwischennutzung der Baudenkmaéler weniger gelitten als
manches Bau- und Technikzeugnis, das Nutzungskontinuitét
letztlich nur durch kontinuierliche Anpassungen ermoglicht
hat.

Siehe auch: Kurt Graichen u. a., Technische Denkmale
der Luftfahrtforschung in Berlin-Adlershof, Schriften-
reihe zur Luftfahrtgeschichte, Heft 3, Berlin 1994.

Die erste zylindrische Eisenbetonschale entstand so 1924
in Jena. Ulrich Finsterwalder, der 1923 zu Dyckerhoff
und Widmann kam, hatte dieses Konstruktionsprinzip
erfolgreich fortgesetzt und es ist zu vermuten, dass er
die Konstruktionsplanung bei Dyckerhoff und Widmann
fiir die DVL verantwortete, zumal er 1933 die Leitung
des Konstruktionsbiiros der Dywidag — Hauptverwaltung
in Berlin iibernommen hatte, vgl. Deutsche Bauzeitung
2/1905, S. 68 ff., siche auch: Giinther Giinschel Grof3e
Konstrukteure 1, (Bauwelt Fundamente 17), Berlin/
Frankfurt/ Wien 1966.

Oskar Kurz, Neuzeitliche Einrichtungen und Hilfsmit-
tel der Triebwerkforschung, in: Luftwissen, Bd.3 Nr.9,
0.0,,0.J.





