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Georg Wasmuth

Der Flughafen Tempelhof als Kandidat fur die European Tentative

List

Kurzstatement anlésslich des ICOMOS-Workshops «European Heritage Label und
Weltkulturerbe» am 20./21. November 2009 in Berlin

Es ist sehr viel Uiber den Flughafen Tempelhof geforscht,
geschrieben und nachgedacht worden. Man kdnnte
Blcherregale damit flllen das kleinste Detail wurde
gefunden und besprochen. Kunsthistoriker, Architekten
und Journalisten haben sich jahrelang, manche Jahr-
zehnte mit diesem Flughafen beschéftigt. Es scheint
ihm etwas innezuwohnen, das anzieht und nicht mehr
loslésst.

Flr alle AuBenstehenden, wenn es diese noch gibt,
maochte ich mit der zentralen Lage im dicht besiedelten
Berlin beginnen. Dies ist das hervorstechendste Merk-
mal und durch die GréBe der Gebaude und des Flug-
vorfeldes aus der Vogelperspektive leicht zu erkennen.

Ein solch groBes Gebdude unter Denkmalschutz zu
stellen, erfordert sehr viel Mut, gerade im Wissen, dass
die Probleme hier so gewaltig sind wie das AusmaB des
Flughafens. Besonders auch, weil er als Ensemble unter
Schutz gestellt wurde und auch Baukdrper integriert
wurden, die erst sehr viel spater gebaut wurden. Platz,
AuBenanlage und Flugvorfeld gehéren demnach auch
dazu.

Der Flughafen zeigt zwei sehr unterschiedliche
Seiten. Zur Stadt hin, das scheinbar Monumentale,
Traditionalistische, Klassizistische, wie hier das durch
einen Vorplatz aufgewertete Empfangsgebdude mit 21
Eingangstiren oder der rhythmisch durch Treppen-
hduser gegliederte Hallentrakt. Zum Flugfeld aber
dominiert die Moderne, die Ingenieurtechnik, die sich
6ffnende Geste, wie der mittige Flugsteig unter der die
Passagiere aus dem Flugzeug stiegen. Von der Nahe
noch ziemlich «<muskulés» aussehend, von weitem aber
durch seine erstaunliche Ladnge schmal geworden und
fast schwebend, kragt das Hallendach tief auf das Vor-
feld hinaus.

Die Haupthalle, erst 1961 fertiggestellt, erscheint, um
mit Philipp Meuser zu sprechen, als eine eigenartige
Mixtur aus nationalsozialistischer Monumental-Archi-
tektur und sachlichem Charme der friihen sechziger

Jahre.

Genutzt wurden die Flachen des Flughafens nie voll-
sténdig, war die GréBe doch in erster Linie politisch
bestimmt. Ein Teil der Hallen, Werkstatt- und Biro-
rdume stand immer leer.

Zum Flughafen und zum Denkmal gehért auch der
norddéstlich gelegene, erst 1982 von den Amerikanern
erbaute Radarturm, der sich dem Stil des Flughafens
anpasst, wahrend ein freistehendes Kino der friihen
flinfziger Jahre im Norden des Ensembles, fiir die Ange-
hérigen der US Air Force errichtet, sich im Stil, in GroBe
und Modernitét deutlich absetzt.

Auf dem Platz weist das Luftbriickendenkmal nach
Westen, aus dieser Perspektive in den blauen Himmel
Uber einen Stadtpark.

Was macht dieses Denkmal so besonders, so wert-
voll, so interessant, um es fir die European Tentative
List vorzuschlagen? Der Beginn der Denkmalbegriin-
dung des Landesdenkmalamtes von 1995 fasst es zu-
sammen:

«Der Flughafen Tempelhof ist ein geschichtstrachti-
ges Dokument der Luftfahrt, der Architektur und Bau-
technik im 20. Jahrhundert.»

Die Luftfahrtgeschichte kann ohne diesen Flughafen
nicht erzahlt werden. Das Projekt «Europa der Lifte»’
gibt dem Flughafen zusammen mit Le Bourget in der
Nahe von Paris und Speke bei Liverpool den notwen-
digen europaischen Stellenwert.

Diese drei Flugh&fen verbindet, dass sie im Krieg
nicht zerstért wurden und der zweiten (oder dritten)
Generation von Flugh&fen angehdéren. Um dies zu ver-
stehen, ein kurzer Blick auf die Geschichte der Luft-
fahrt.

1903 beginnt die Luftfahrt mit den ersten Motor-
fligen der Gebr. Wright Gber den Diinen von Kitty Hawk
in North-Carolina. Weitere Flige folgen auf allen Konti-
nenten. Die Luftfahrt ist ein Schauspiel, die Lande- und
Startbahnen freie Wiesen, die Bauten provisorisch.
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Abb.1: Luftaufnahme vom 11. Mai 1984 zum Tag der offenen Tiir. Foto:
TSGT Jose Lopez Jr., US Air Force, http://de.wikipedia.org/wiki/
Flughafen_Berlin-Tempelhof.

Nach dem ersten Weltkrieg hat sich die Nutzung der
Luftfahrt radikal gedndert. Gab es 1914 noch 700 Flug-
zeuge, so waren es 1918 schon 16.000. Die Luftfahrt
wurde militarisiert.

1919 beginnt die zivile Luftfahrt mit Fligen Berlin-
Weimar, Paris-Bordeaux, 1921 Paris-London. Die Han-
gars sind jetzt aus Stahlbeton, die Leuchtmarkierungen
fur Nachtflige werden eingefiihrt, die Stellplatze fir die
Flugzeuge planiert, die Passagierzahlen sind noch sehr
gering. 1922 wird der erste Flughafen mit Empfangs-
gebdude in Kénigsberg gebaut, es folgen 1924 Le
Bourget, Paris, 1928 Heston, London und Schipol,
Amsterdam; 1929 Berlin-Tempelhof, Hamburg-Fuhls-
buttel, Blackpool, Manchester.

1936 ist Berlin-Tempelhof mit 200.000 Passagieren
im Jahr und bis zu 10 Starts die Stunde der wichtigste
Flughafen der Welt. Abgefertigt und abgeflogen wird
allerdings in der Mitte des heutigen Flugfeldes. Das von
den Architekten Paul und Klaus Engler geplante Flug-
hafengebaude von 1929 wirkt einfach und modern.

In den dreiBiger Jahren bilden sich in ganz Europa
der Typ des modernen Flughafens heraus: Empfangs-
gebaude, Abfertigungsgebdude, Tower, Hangar. 1937
geht der neue Flughafen von Le Bourget (Architekt: Ge-
orges Labro) bei Paris und Speke (Architekt: Edward
Hamilton Bloomfield) bei Liverpool in Betrieb

Die Bauten &hneln sich in ihrer Modernitat mit den
durchlaufenden Fensterbadndern und den geschwun-
genen Fassaden.

1935, nicht einmal 6 Jahre nach Fertigstellung des
neuen Berliner Flughafengeb&udes, wurde Ernst Sage-
biel beauftragt, einen neuen, deutlich gréBeren Flug-
platz zu entwerfen, der alles andere in den Schatten zu
stellen hatte. Der Neue sollte je nach Quellenlage auf

das 15- bis 30-fache der vorhandenen Passagieran-
zahlen ausgelegt sein. Nicht mehr 200.000 sondern 3
oder 6 Millionen pro Jahr mussten es sein. Ein «Welt-
flughafen» sollte entstehen. Auf unsere heutige Zeit um-
gerechnet, misste vergleichsweise der Flughafen Lon-
don Heathrow durch einen neuen Flugplatz fiir 750
Millionen bis 1,5 Milliarden Passagiere ersetzt werden,
jeden Tag Uber 4 Millionen. Dies zum Versténdnis fur die
Planungsvorgaben von Sagebiel.

Der Flughafen musste mit Albert Speers spaterem
Germania-Projekt und in Verbindung zur monstrésen
Nord-Sid-Achse gesetzt werden. Ein Modell, das fir
die Deutsche Architektur- und Kunsthandwerksausstel-
lung in Mlnchen gebaut wurde, zeigt die groBflachige
geplante Platzausgestaltung mit dem Hauptgeb&ude in
der Achse zu dem Schinkeldenkmal auf den Kreuzberg.
Das Modell zeigt allerdings nur die Platzbebauung,
nicht aber den Hallen- und Flugsteigtrakt. Ein Indiz fur
die unterschiedliche Wichtung und Ausgestaltung der
Gebé&udeteile.

Die weit auskragenden Stahltréger fir die Dé&cher
des Hallen- und Flugzeugtrakts zeigen die moderne
und bedeutende ingenieurtechnische Leistung. Die
Triblne fir die geplanten Flugschauen sollte als Gegen-
gewicht dienen.

Der Bau des Flughafens beginnt schnell, die Arbeiten
gehen sehr ziigig voran, zwei Jahre nach Planungs-
beginn wird schon Richtfest gefeiert und nicht viel
spéter ziehen die ersten Nutzer in die Blrordume ein.
Dennoch wird mit Kriegseintritt der Flughafen nicht
mehr fertiggestellt. Der Vorgangerbau dient noch bis zu
Kriegsende dem Flugverkehr und wird infolgedessen in
den letzten Kriegsmonaten zerstért.

Die Sowijets Ubergeben den unfertigen Flughafen mit

Abb.2: Der 1982 erbaute Radarturm. Foto: Georg Wasmuth, 2009.
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Abb.3: Flughafen Tempelhof, Elngangsgebaude Foto:
Landesdenkmalamt Berlin, 19

Kriegsende an die US-Luftwaffe, die ihn nach Instand-
setzungsarbeiten zum ersten Mal in Betrieb nehmen.

Die in allen Veroffentlichungen beschriebene Monu-
mentalitdt der Fassaden der Stadtseite, die von den
Nationalsozialisten gefordert und geférdert wurde,
erfédhrt in der folgenden Nachkriegszeit einen Werte-
wandel. Norman Foster weist 2009 aus der Distanz da-
rauf hin, dass die Anlage sich durchaus behutsam ins
Berliner Stadtbildgewebe einfligt, er sieht keine Monu-
mentalitdt mehr, er sieht die urbane Prasenz im Stadt-
bild und vergleicht den Flughafen mit den gewaltigen
Bahnhofen eines vorangegangenen Zeitalters. In der Tat
nimmt die Platzgestaltung als griiner Stadtpark und die
fehlende Beziehung des Vorplatzes zu der nicht herge-
stellten Achse des Kreuzbergdenkmals den Gebduden
ihre GroBe. Das neu erbaute Polizeigebaude am
Tempelhofer Damm wirkt in seiner Massigkeit weit ab-
weisender als es die monotonen Birofassaden ver-
mochten.

Handelt es sich also heute nicht mehr um faschisti-
sche Architektur?

Der Journalist Thomas Schmid schrieb dazu: «Der
Zentralflughafen, vorher ganz deutsch, hatte nach dem
Krieg pl6tzlich etwas Amerikanisches. Das lag nicht nur
daran, dass er sich in amerikanischen Handen befand
und in das von Sagebiel geplante Restaurant eine Bow-
lingbahn, in den Festsaal eine Basketballhalle einge-
baut wurde. Ihm war, zwanzig Jahre nach den ersten
Planungsentwiirfen, alle Megalomanie abhandenge-
kommen.»?> Dem von den Nazis als Ehrenhof konzi-
pierten Vorplatz konnte der sakrale Charakter leicht
genommen werden. Es reichte schon aus, dass die
Amerikaner den Uberdimensionierten Adler auf dem
Dach der Eingangshalle, neben dem die Russen Ende
April 1945 zum ersten Mal in Berlin die rote Fahne hiss-
ten, einfach abtrugen. Sein abgesdgter Kopf steht bis
heute als Fragment auf einem Sockel hinter dem Luft-
briickendenkmal ganz unmartialisch.

Auch wenn man dem gefiihlsmaBig zustimmen kann,
bleibt historisch gesehen die Architektur nationalso-
zialistisch. Sie ist zu dieser Zeit entstanden und war
bewusst so konzipiert worden, dass sie die politischen
Verhaltnisse der Zeit darstellen sollte. Dennoch wohnt
ein «faschistischer» Charakter nicht in der Architektur,
sondern er wird von auBen in die Architektur hineininter-
pretiert. Nicht der Gegenstand hat diese Eigenschaften,
sondern das, was wir in ihm sehen.?

Einen wichtigen Anteil an der gednderten Wirkung
der Gebaude ist seine Symbolwirkung fur die Berliner
Luftbriicke. Fast ein Jahr lang landeten und starteten
die Transportflugzeuge rund um die Uhr. Vom 15. zum
16. April 1949 wurde mit 12.849 Tonnen Fracht und
1.398 Fligen in 24 Stunden der Rekord aufgestellt.
Obwohl alle drei Berliner Flughafen an der beispiellosen
Aktion zur Rettung des eingeschlossenen Berlins bei-
trugen, so wird doch dem Flughafen Tempelhof alleine
die Ehre zugesprochen. Das 1951 vor dem Flughafen
errichtete Flugbriickendenkmal von Eduard Ludwig
manifestiert diese Wandlung.

Der Architekt des Umbaus des Berliner Reichstags,
Sir Norman Foster, sprach von der «Mutter aller Flug-
hafen» aus einem, wie er es ausdriickt, «Wow»-Effekt
heraus. Die unverstellte architektonische Macht des
Bauwerks (hier von der Flugfeldseite aus) imponierte
ihm. Als er sich erst danach mit der Geschichte des
Flughafens vertraut gemacht hatte, erschien ihm die
Metapher «Mutter aller Flughafen» in dem Sinne von
Geburt geschichtlich angemessener. Er sieht den Flug-
hafen als historisches Denkmal: «Tempelhof ist ein Kind
seiner Zeit, ein Bildnis des Heldentums und der Trag6-
dien des 20. Jahrhunderts.»

Abb.4: Flughafen Tempelhof, Ingenieurtechnik am Flugfeld, Foto:
Landesdenkmalamt Berlin 1994.
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Es gibt wenige Denkméler, die einen so groBen
Rickhalt in der Bevolkerung aufweisen kdnnen, wie
dieser Flughafen. Nicht erst nach dem Beschluss des
Berliner Senats zur SchlieBung besitzt der Flughafen
trotz aller Probleme durch seine innerstédtische Lage
einen hohen Identifikationswert. Der engagierte Ver-
such, durch einen Volksentscheid die SchlieBung zu
verhindern, scheiterte zwar im Jahr 2008, aber dennoch
weisen die hohe Beflirwortung von Uber 530.000 Stim-
men eine phdnomenale Unterstitzung auf. Im Sommer
2009 folgte ein Burgerbegehren im Bezirk Tempelhof-
Schoneberg, das den Flughafen als ein Denkmal von
nationalem und internationalem Rang wirdigt und die
Ausweitung des bestehenden Denkmalschutz auf Frei-
flachen, Roll- und Startbahnen mit Schutzstreifen sowie
Betriebsflichen forderte. Eine groBe Mehrheit von
65.000 Wéhlern stimmte dem zu. Das birgerschaftliche
Engagement ist trotz des verlorenen Volksentscheids
ungebremst. Uber 14 Biicher wurden in den letzten
Jahren verfasst, Uber 100 Webseiten beschéftigen sich
nur mit dem Flughafen, hunderte Artikeln wurden
geschrieben und verdffentlicht, alleine 7 Birgerini-
tiativen kampfen fir das Denkmal und seine Umge-
bung. Welches Denkmal kann sich einer solchen Unter-
stitzung rihmen?

Und dennoch sieht die Zukunft des stillgelegten
Flughafens nicht rosig aus. Trotz Eventvermarktung und
Landschaftsparkplanen erscheint die GroBe, die ihm
den Ruhm einbrachte zum Fluch zu werden. Mag denk-
malpflegerisch der Verlust der Eigenschaft als Flug-
hafen zu bedauern sein, eine Umnutzung von Denkma-
lern gehdrt zum Alltag. Aber wie will man erreichen,
dass das Gebaude durch die gezwungenermalBen
verschiedenen Nutzungen nicht wie ein Kuchen auf-
geteilt wird und sich unterschiedlich entwickelt? Wie
will man erreichen, dass Rollbahn, Flugfeld und Vorplatz
weiterhin mit dem Geb&ude verbunden bleiben?

Nach Angaben des Bundesanstalt fir Immobilien-
aufgaben, Geschéftsbereich Portfoliomanagement Ber-
lin/Brandenburg sind 49 Geb&ude, 7 Flugzeughallen
und 9.000 Burordume zu vermarkten. Dies beinhaltet
eine BruttogeschoBflache (BGF) von 293.422 gm, was
einer NettogeschofB3flache (NGF) von 236.301 gm ent-
spricht, davon waren nur 100.000 gm im Juni 2006 (also
noch zur Zeit der Nutzung als Flughafen) verwertet. Die
Schwierigkeit der Aufgabe zur Nachnutzung wird deut-
lich, wenn man sich die Unterhaltungskosten der
Gebéude ansieht. Bei einem Nutzungsgrad von 57%

Abb.5: Flughafen Tempelhof, Empfangshalle, Foto: Landesdenkmalamt
Berlin 1994.

sind dies 12-14 Mio. Euro, bei 0% bleiben noch 8 Mio.
Euro, die aufgewendet werden missen, um die Gebau-
de gemaB Denkmalschutzgesetz zu sichern. Der Anteil
nur fir die Bauerhaltung betrdgt dabei alleine 4 Mio.
Euro jahrlich.

Die SchlieBung des Flughafens wurde demnach
durchgesetzt, ohne dass eine Nachnutzung geplant
wurde. Im Gegenteil: Die vielfaltigen Uberlegungen zu
der Nachnutzung ergaben, dass auch langfristig Um-
bauten nicht zu finanzieren sind. Danach wirde die
Stilllegung, als eine der Varianten, 166 Mio. Euro, eine
Behérdennutzung 365 Mio. Euro und eine Komplettsa-
nierung 500 Mio. Euro kosten. Da diese Summen nicht
ausgegeben werden kdnnen und sollen, bleibt als ein-
zige Variante die kurzfristige Verwertung der Flédchen bei
geringem Instandsetzungsaufwand. Dies wird derzeit
praktiziert, beinhaltet aber einen absehbaren Sanie-
rungsstau, der mittelfristig zur Katastrophe fuhrt. Der
Verfall groBer Flachen erscheint unvermeidlich. Das
Denkmal ist in Gefahr.

Auch ein Blick auf die Stilllegung anderer denkmal-
geschutzter Flughéfen hinterlasst Zweifel an méglichen
Konzepten.

Berlin-Gatow ist ein naheliegendes Beispiel. Die Um-
nutzung der Flughafengebdude zum Museum verhin-
derte den Abriss der denkmalgeschitzten Gebaude,
die Landebahn wurde indes halbiert, um einer Reihen-
haussiedlung Platz zu bieten. Die Sanierung der Gebau-
de erfolgte feinfiihlig und denkmalgerecht, die Nutzung
der Hangars als Flugzeugmuseum erscheint nahelie-
gend und sinnvoll, selbst die verstimmelte Landebahn
wird konzeptionsgerecht als Parkposition flr die Expo-
nate verwendet. Allerdings: Es fehlen die Besucher. Der
Flugplatz selbst, einst neben Tempelhof ein wichtiger
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Teil der Luftbricke, ist indes vergessen. Dies mag an
der ehemaligen militdrischen Nutzung des Geléndes
liegen, aber auch daran, dass ein Flughafen ohne
Betrieb schnell an Attraktivitat verliert. Wie bei keinen
anderen Gebauden sind Nutzung, AuBenanlage und
Gebaude nur gemeinsam nachvollziehbar und das
Besondere, die Verbindung in die Welt, verkérpern die
landenden und startenden Flugzeuge.

Die Schicksale von Speke und Le Bourget sehen
nicht anders aus.

Das denkmalgeschitzte Hauptgebdude von Speke
wurde an den Rand des ausgebauten Flughafens
verbannt, stand lange Zeit leer und wurde schlieBlich
aufwandig saniert. Heute steht es ergénzt und verdeckt
durch ein neu gebautes Viersternehotel als verlassenes
Gebaude in einem neu errichteten Industriegebiet. Das
Flugvorfeld wir als Parkplatz genutzt.

Das Hauptgebdude von Le Bourget wurde mit ein-
schneidenden Eingriffen zum Museum umgebaut, die
Landebahn und Vorplatzflachen mit Blirogeb&duden und
weiteren Museumsbauten zugebaut. Geschichte und
ehemaliger Zweck des Gebdudes lassen sich nur
schwer ablesen. Hier bedarf es einer umfangreichen Er-
klarung, dass dies einmal das Abfertigungsgeb&ude ei-
ner der ersten groBten Flughafen der Welt war.

Endnoten

1 Gabi Dolff-Bohnek@mper.

2 Thomas Schmid in der Welt vom 18.08.09.

3 Bernhard Schulz schreibt am 02.11.09 im Tagesspiegel, dass es
«Uberhaupt keine genuin (faschistische oder) politische Architek-
tur gibt. Es gibt nur vorhandene Formen, die in bestimmten poli-
tischen Systemen haufiger Verwendung finden als andere.»
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