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»,Global Flying - von der Zukunft der Flughéifen*

,, Come fly with me

Frankfurt, London, New York, Paris, Hongkong, Amsterdam, Singapur,
Shanghai.

Fir einen kurzen, fliichtigen Moment kreuzt sich auf internationalen
Grof3flughéfen eine reisende Weltgesellschaft, um im néchsten Moment schon
wieder zu einem anderen Punkt auf dem Globus abzuheben, entkoppelt von

Raum und Zeit in alle Himmelsrichtungen auseinander zu driften.
Wohin fliegen wir?
,, Come fly with me

Der Traum uneingeschrinkter Mobilitdt, der das Fortbewegungsmittel
Flugzeug seit der ersten Stunde begleitet und zu Beginn des letzten
Jahrhunderts die Gemiiter und Vorstellungen erhitzte, ist zur Alltdglichkeit

geworden, die Ferne ganz nah.

War das Jetset-Lebensgefiihl anfangs nur einigen wenigen vorbehalten, die
Flugreise im Vergleich zum Schiff oder der Bahn eine teure, exklusive
Angelegenheit, so ist das Flugzeug in den letzten dreiflig Jahren zu einem
Verkehrsmittel fiir jedermann avanciert. Reisende russischer Provinzmaschinen
sind heute nicht weniger ,air-minded“ als die Umsteiger von London-
Heathrow oder Chicago O’Hare. Fliegen ist Routine, so wenig spektakulidr und
aufregend wie Bus- oder Bahnreisen, das Flugzeug mehr als jedes andere

Verkehrsmittel Inbegriff einer Industrialisierung des Reisens.

Die Biihnen der fliegenden Massen sind die Flughéfen. In den abgekapselten
Wartesilen, Konferenzzentren, Bistros, an den Ticketschaltern und Dutyfree-

Countern bekommt der Reisende kurz Bodenhaftung, bevor er — kaum im



Flugkorper Platz genommen - mit Sicherheitsgurt tiber dem Schof und

senkrecht gestellter Riickenlehne in die dritte Dimension katapultiert wird.

Ahnlich den Bahnhofen zu Beginn des 19. Jahrhunderts symbolisieren heute
Flughifen die Mobilitit der Moderne. Die schlichten Abfertigungshiitten der
ersten Stunde sind zu eigenstindigen Mikrokosmen angewachsen, zu
hochfunktionalen Konglomeraten, die sich entsprechend dem immer weiter
ansteigenden Passagieraufkommen in einem stetigen Verdnderungs- und

Anpassungsprozel} befinden.

Die groen Hubs, wie die Zwischenstationen fiir internationale Umsteiger in
englisch, der lingua franca der Luftfahrt, genannt werden, weiten sich zu
Stadten des Transits aus. Der Flughafen hat es von der einst isolierten Anlage
zum Wachstumsmotor ganzer Regionen geschafft - mit Agglomerationen wie
Werften, Hotels, Konferenzzentren, Shoppingmalls, Verwaltungsgebiuden,
Logistikzentren und am besten gleich noch einer angeschlossenen

Wirtschaftssonderzone.

Befliigelte zu Beginn der Passagierfliegerei noch das atemberaubende Gefiihl
der Schnelligkeit das neue Verkehrsmittel, ist mittlerweile eine gewisse
Erniichterung eingetreten. Effizienz und Bequemlichkeit begeistern mehr als
Schallgeschwindigkeit und neue Technologien. Die Aufgeregtheit, die noch die
Concorde ausloste, - so als wiren mit dieser Innovation Geschwindigkeiten in
Dimension einer Science-Fiction-Fantasie schon bald Realitdt -, schafft der
dickleibige Boeing-Konkurrent, die hypermoderne A 380, heute nicht mehr
wachzurufen. Die trotz ihrer kurzen Zeitspanne an utopischen
Zukunftsentwiirfen so iiberreiche Luftfahrtgeschichte ist im 21. Jahrhundert

sozusagen auf dem Boden der Tatsachen angekommen.

Trotz Terrorismus, Energiekrisen und Konjunkturflauten — der Luftverkehr
wichst - so oder so. Von einigen periodischen Einbriichen abgesehen geht es
mit der zivilen Luftfahrt seit dem Zweiten Weltkrieg kontinuierlich bergauf.
Der globale, grenziiberschreitende Reiseverkehr belduft sich inzwischen auf

jéhrlich tiber 1,7 Milliarden Passagiere.

Vor allem in Asien und Siidostasien liegen die Zukunftspotentiale. Dort
erwarten Experten in den néchsten Jahren die groten Wachstumschancen fiir
das Verkehrsmittel Flugzeug. Eine Entwicklung, von der man auch in Europa

zu profitieren erhofft. Dazu Jorn Wagenbach, Chef-Communikator von



Unique, der Betreibergesellschaft des Flughafens Ziirich, einem der ersten in

Europa, der in den letzten Jahren privatisiert wurde.

,Bis zum Jahr 2020 wird es eine Verdoppelung des Flugverkehrs geben. Das
ist unglaublich. Man muf; sich gewahr sein, dass das nicht in Europa
geschehen wird, die Verdoppelung des Flugverkehrs, sondern in den
Wachstumsmdrkten eben speziell in Asien passieren wird. Der Verkehr wird
sich zugunsten von Asien weg von Nordamerika wegbewegen. Europa ist zum
Gliick in der Mitte von beiden. Das heifst, es wird als Drehscheibe, als Dreh-

und Angelpunkt immer interessant sein.“

Auf dem Flughafen Frankfurt-Main, nach London-Heathrow der zweitgrof3te
Hub Europas, sind schon heute mehr als 50 Prozent der Passagiere Umsteiger.
Jahrlich werden dort iiber 50 Millionen Reisende abgefertigt. Eine gewaltige
Maschinerie hélt die hessische Airport-City mit ihren insgesamt 65.000
Beschiiftigten in Bewegung. Uber fiinfhundert Firmen sind dort angesiedelt,
allen voran die Lufthansa, der sogenannte Home-Carrier des Flughafens, sowie
die borsennotierte Flughafenbetreibergesellschaft Fraport. Pressesprecher
Wolfgang Schwalm erklért hinter den Terminal-Kulissen das ratternde A&O

eines solch méchtigen Hubs.

,Oben am Check-in, wenn die Flugnummer eingetippt wird, wird auch das
Gepdckstiick erfafst, es kommt dann in einen solchen Transportbehdilter rein
und wird durch ein 67 km langes System geschleust, und erreicht innerhalb von

15 Minuten die Stelle am Terminal, wo das Flugzeug abgestellt ist.*

Die an eine Bobbahn erinnernde Gepéckanlage garantiert den internationalen
Passagieren komfortable Umsteigezeiten von nur 45 Minuten. Der
Grof3flughafen Frankfurt arbeitet derzeit allerdings an seiner Kapazititsgrenze.
Bis 2009 ist eine neue Landebahn geplant sowie ein neuer Passagier-Terminal.
Dass auf internationalen Airports immer wieder angebaut wird, ein Upgrade
dem nichsten folgt, ist Bedingung, um den steigenden Flugbewegungen
gerecht zu werden. Auf dem Flughafen Ziirich hat man seine Airport-
Auffrischung gerade hinter sich. Bei der Modernisierung ging es im Sinne des

Zeitgeistes auch um eine Verbesserung des dsthetischen Images.

»Geplant wurde es vor 15 Jahren, beschlossen vor zehn Jahren, mit einer
kantonalen Volksabstimmung. Das gehort in der Schweiz auch immer dazu,

Jjedenfalls damals gehorte es dazu zum Flughafen. Und was den Planern



damals wichtig war, war die Identitdit des Flughafens wieder zu gewinnen,
beim Herausschauen, erstmals das Herausschauen iiberhaupt moglich zu
machen aus den Flughafengebduden. Das war eben nicht mehr so gegeben in
den siebziger, achtziger Jahren, zu wissen, wo man ist. Und die wunderbare
Aussicht, die man hier hat, nicht nur auf das Rollfeld, sondern bis zu den

Alpen, wirklich als Identifikationsmerkmal fiir den Flughafen zu nutzen.*

Die im September 2004 fertig gestellte Visitenkarte lie sich die Schweiz tiber
700 Millionen Franken kosten. Insgesamt vier Jahre dauerte der Umbau. Neues

Herzstiick ist das luftige Airside-Center.

LWAuf dieser Seite geht es zum Dock B. Das wird unser neues Event-Dock
werden. Auf der anderen Seite geht es zum Dock A und wenn man
herunterfdhrt, dann geht es mit einer sogenannten Sky-Metro, also einer
unterirdischen Sky-Metro, zum neuen Dock E, einem weiteren neuen Gebdude,
ein fiinfhundert Meter langer, sehr dsthetischer Glasbiigel, ich sage immer das
neue Schweizer-Bauhaus. Das ist wirklich der Dreh- und Angel- und
Knotenpunkt des neuen Flughafens, das Airside-Center, so nennt sich das. Es
ist auf zwei Etagen, wir haben Oben von den Einkaufswelten haben wir Best of

Switzerland und hier unten haben wir Best-Of-International Brands.*

Wir sitzen in der Etage ,,Best-of-International-Brands®, im Ballungszentrum
von Luxusmarken wie Armani oder Hermes. Uber uns eine gliserne, achtzehn
Meter hohe Stahlkonstruktion — eine wahre Kathedrale der Aviatik, in die —
wie es heifit - exakt so viel Stahl geflossen ist wie einst in den Pariser
Eifelturm. Die aufwendige Architektur entwarf die Planergemeinschaft
,Flughafenkopf*. Neben zwei Ingenieursbiiros und den Schweizer Architekten
Itten und Brechbiihl gehorte ihr auch der englische Stararchitekt Sir Nicholas

Grimschaw an.

,Als Fliegen noch aufregend war, wurde versucht, diese Dramatik auf die
Flughafenarchitektur zu iibertragen. Heute mufs Reisen effizient und moglichst
strefifrei sein. Fliegen ist keine romantische Aktivitdit mehr.*

Sir Nicholas Grimschaw.

Eine funktionale Infrastruktur mit méglichst kurzen Wegen vom Check-In zum
Terminal ist fiir die Flughéfen der neuen Generation geradezu Bedingung. Kein
Passagier soll mehr mit ,,Boardingticket* in der Tasche und ,,Check-In-Time*-

Durchsagen im Ohr durch ein Endlos-Labyrinth aus Géngen Richtung



,»Abflug-Gate* iiber die Flure keuchen. Waren die Flughéfen friiher noch pure
Durchgangsstationen, so werden sie heute verstédrkt als Dienstleistungszentren
mit breit angelegtem Servicepaket und moglichst hoher Verweilqualitét

inszeniert - unterstiitzt von aufwendigster Vorzeige-Architektur.

»Speziell wenn Sie Umsteigepassagiere ansprechen wollen, ist das ganz sicher
ein Argument. Denn wenn Sie mal fiinf Stunden auf einem hdf3lichen Flughafen
gewartet haben, also ich mdchte jetzt gar keine Beispiele nennen von
Wettbewerbern, dann werden Sie sich das ndchste mal iiberlegen, wo sie das
machen. Architektur ist sicher ein Argument, was Menschen iiberzeugen kann,
es ist sicher nicht das einzige Argument, aufler fiir Architektur-Freaks. Aber
die Kombination von Serviceleistungen, von angenehmer Atmosphdre durch
Architektur, ob man die nun bewufst oder unbewuf3t wahrnimmt, durch z.B
Kunst am Flughafen, auch ein Bereich, in dem wir uns wieder engagieren. Da

wurde auch lange nichts gemacht.*

Airport-Art-Consulting nennt sich das. Zunehmend beliebt, um der anonymen
Airport-Atmosphidre entgegenzuarbeiten, den reisenden Besuchern das Gefiihl
zu vermitteln, sie befidnden sich nicht an irgendeinem x-beliebigen Ort. Ganz
vorn liegt bei diesen Aufwertungs-Strategien der Flughafen Amsterdam
Schiphol. Dort konnen sich die internationalen Umsteiger in den Wartenpausen
die holldndischen Meister aus dem Rijksmuseum anschauen. Auch sonst wird
man nicht miide, sich immer neue Serviceideen fiir seine Kunden auszudenken.
Auf dem Flughafen Frankfurt Main, der wie London Heathrow mit dem
Negativ-Image eines uniibersichtlichen Terminal-Irrgartens zu kdmpfen hat, ist
das nicht anders. Anne Reinhard-Lehmann, zustindig fiir das Marketing von

Fraport, erldutert, was fiir Passagiere mittlerweile zum Standard gehort.

,Lounge-Facilities, wo er sich bequem hinsetzen kann, wo er sich ausruhen
kann, wo er ein internationales Zeitungsangebot hat, internationale
Fernsehangebot und natiirlich Internetanschliisse, damit er entsprechend

weltweit vernetzt auch arbeiten oder sich informieren kann.*

Die voranschreitende Deregulierung des gesamten Luftverkehrs sowie die
steigende Privatisierung der bis in die neunziger Jahre noch groBtenteils in
offentlicher Hand befindlichen Flughédfen hat auf den internationalen
Drehkreuzen einen verschirften Wettbewerb um Fluggesellschaften und
Passagiere entfacht. Kein Flughafenbetreiber kann es sich mehr erlauben, die

Zeichen der Zeit zu iibersehen.



»Dass ein Flughafen genau richtig ist, das passiert ungefdhr drei Wochen lang
im Leben eines Flughafens, und unser ist schon eine Weile alt, also uns gibt es
ja seit den fiinfziger Jahren. Das andere ist, ein Flughafen, an dem nicht mehr
gebaut wird, stirbt, sagte letztens jemand bei der Eriffnung eines neuen
Terminalbereichs in Genf, und das ist eigentlich genau das: ein Flughafen ist

eigentlich nie gebaut. Man muf3 immer weiter daran arbeiten.

So wichst ein Flughafen mit den Jahren zu einem patchworkartigen Gebilde
heran. Teils geht es bei den Ergénzungen um Kapazititserweiterungen, wie
beim Grofflughafen Frankfurt-Main. Bei anderen Flughafenprojekten - wie
jingst in Miinchen, Venedig, Paris oder eben auch in Ziirich — stehen eher
Identitéts- und Konsumstrategien im Vordergrund. Schon heute macht in den
Bilanzen so mancher Flughafenbetreiber der Flugverkehr selbst nur noch
knapp zwanzig Prozent aus. Der groB3e Rest wird mit Dienstleistung verdient,

mit Erlebnis- und Amiisementwelten.

,Bei uns ist es so, dass seit ein paar Jahren der Nicht-Flugbereich den
Flugbereich iiberholt hat. Es ist aber immer noch halbe halbe, wenn man es
grofs anschauen will. Zum Nicht-Flugbereich gehort natiirlich auch Einnahmen
aus Mieten, wir vermieten ja die Ladenflichen an die Shops, wir vermieten
auch Rdume im Conference-Center, das sehr rege genutzt wird, im Flughafen
muf3 man ja so etwas haben. Wir vermieten auch Dienstleistungen wie IT-
Dienstleistungen an unsere Partner wiederum. Also das zdhlt dann auch alles
zum Nicht-Fluggeschdift.*

Grofle Drehkreuze lassen sich ohne Shoppingmalls und Konferenzcenter heute
scheinbar gar nicht mehr betreiben. Nicht anders als Schldsser, Bahnhofe oder
FuBballstadien machen Flughidfen eine Metamorphose zu multifunktionalen
Orten des Konsums durch. Sowohl Airside als auch Landside, wie die Bereiche
hinter und vor den Sicherheitskontrollen genannt werden, wéchst das
Shopping-Angebot. Speziell die Konsummoglichkeiten Airside, hinter den
Sicherheitskontrollen, boomen wie nie zu vor, so auch auf dem internationalen
Hub Frankfurt.

., Wir haben vor, unseren Umsatz in diesem Bereich iiber die ndchsten 5-7
Jahre zu verdoppeln. Heathrow ist unser grofies Vorbild. Wir haben darunter
gelitten, dass wir in unserer Fldchenzahl begrenzt waren. Das hat damit zu

tun, dass an einem Flughafen rund um die Uhr Geschdift ist, und zur Protektion



des Einzelhandels um den Flughafen herum, wurde der Flughafen gesetzlich
beschrdankt auf die 10.000 gm. Das ist gefallen, und jetzt haben wir die 20.000,

und jetzt bauen wir das auf.*

Nicht irgendwie, sondern maBgeschneidert auf die Bediirfnisse der
ausgesprochen unterschiedlichen Kundengruppen eines internationalen

Airports.

,Die Trends sind in der Business -besonders bei der asiatischen Kundschafft,
bei den Chinesen, bei den Koreanern, die Brands, die Designerbrand, die ganz
bekannten, die franzosischen und italienischen Labels. Bei den Russen die
Rolex-Uhren. Dazu werden iibrigens auch Schaufenster im Laufe eines Tages
umdekoriert. Das hief3t, wenn mittags die Amerikaner rausgehen, finden sie
teilweise eine andere Schaufensterdekoration, als wenn abends die Fliige nach
Siidafrika oder Lateinamerika rausgehen, weil einfach die Bediirfnisse der
Passagiere unterschiedlich sind. Wer da Vorreiter ist, ist Heathrow, die das
ganz konsequent machen, die auch einen fast stiindlichen Uberblick iiber das

Kaufverhalten ihre Passagieren haben, also das ist sehr sehr gut gemonitort.*

Fiir den niederlidndischen Architekten Rem Koolhaas der absolute Alptraum.
Junkspace nennt der Intellektuelle unter den Stararchitekten diese ,,semi-
offentlichen* Orte, zu denen Koolhaas neben Spielhallen und Einkaufszentren
auch Flughifen zdhlt, Rdume, die von optischer Verslumung geprégt seien, und
ithre Besucher mit einer auf FErlebnis und Konsum ausgerichteten

Servicearchitektur maltrétieren.

,Nur eine verdrehte modernisierte Choreographie kann die Drehungen und
Wendungen, die Aufgdnge und Abgdnge, die plotzlichen Umkehrungen
nachvollziehen, die den gewohnlichen Weg vom Check-in zum Vorfeld eines
durchschnittlichen Flughafens unser Zeit kennzeichnen. Da wir nie die
erzwungenen Verzweigungen rekonstruieren oder hinterfragen, unterwerfen
wir uns kleinlaut einer grotesken Reise vorbei an Parfumwolken,
Asylbewerbern, Baustellen, Unterwdsche, Austern, Pornographie, Handys —
unglaubliche Abenteuer fiir das Gehirn, die Augen, die Nase, die Zunge, den
Unterleib, die Hoden...*

Rem Kohlhaas.

Der franzosische Ethnologe Marc Augé bezeichnet in seinem 1994

erschienenen Buch ,,Orte und Nicht-Orte* die den weltweiten Flugverkehr



absorbierenden Mega-Airports als sogenannte Nicht-Orte einer ,,liberreizten
Moderne - ohne Bezug zu ihrer Umgebung, abgehoben vom Rest der Welt,
ohne Identitit und Geschichte. Die Reisenden konnen dort Erfahrungen
sammeln wie einst Edgar Allan Poes einsam durch die beginnende Moderne

streunender Held der Erzéhlung ,,Der Mann der Menge*“.

Lost in Translation. Der Flughafen als eine Art Durchlauferhitzer einer ortlosen
Weltgesellschaft, ein bunt zusammengewiirfelter Wartesaal unterschiedlicher
Nationalititen, der im Marketingjargon als kosmopolitisches Lebensgefiihl

transportiert wird.

» Flughdfen sind moderne Nomadenzelte, eigentlich... so konnte man es fast

sagen...“

Zwar nicht als Nomadenzelt, aber als eine geradezu heimelige Spielstitte wird
in Steven Spielbergs Kinofilm ,,Terminal* die technische Flughafenwelt zur
Kulisse fiir zwischenmenschliche Sternschnuppen. Spielberg fiihrt vor, so Dirk
Schiimer in der FAZ, wie ,,sich der Reflex zum Nestbau auch am zugigsten Ort

des Planeten durchsetzt.”

,Auf allen internationalen Flughdfen, ob in Dubai, Frankfurt, Tokio oder Los
Angeles, gibt es diese kulturelle Mischung, die Mikrokosmen all dieser
Wanderer zwischen den Welten mit ihren Hautfarben, Religionen, Sprachen. In
einer Welt, in der die Kulturen immer mehr auseinander driften, sind die
Flughdfen die einzigen Orte, an denen fiir einen Augenblick alles
zusammengeworfen wird. Die Menschen, die in den Lobbys nebeneinander
schlafen oder auf Rollbdndern aneinander vorbei gleiten, sind die moderne
Entsprechung des amerikanischen melting pot. Wenn auch nur fiir einen
utopischen Moment.*

Steven Spielberg.

Reales Vorbild fiir Spielbergs romantische Komodie war die Geschichte des
Iraners Merhan Karimi Nasseri, der seit iiber 15 Jahren auf dem Pariser
Flughafen Charles de Gaulle seine Tage verbringt, (anders als sein Nachspieler
Tom Hanks aber weniger Zuneigung erféahrt): ein verwirrtes Einzelschicksal im
staatenlosen Zustand (bleibt) - zwischen Abgeschobensein und nicht

Angekommen — festgeklemmt in einem ewigen Transit.



Der Flughafen als Ort der Moderne bleibt ambivalent, zwischen befliigelnder
Weltldufigkeit und profaner Massenabfertigung, Euphorie und Abscheu:

monopolistischer Knotenpunkt in einer wachsenden globalen Vernetzung.

Wihrend die allgemeine Mobilmachung — ob Berufs- oder Freizeitmobilitat —
kaum noch zu bremsen ist und sich gleichzeitig die Urbanitdt zunehmend vom
Stadtkern in die Vororte verlagert, kommt ausgerechnet dem Flughafen, als
ausgemachtem Un-Ort der Moderne, neuerdings werterhaltende Bedeutung zu,
so auf jeden Fall die interessante These eines prominenten und erfahrenen
Flughafen-Architekten.

» Flughdfen iibernehmen in der postmodernen Grofistadt zunehmend die
Funktion des mittelalterlichen Marktplatzes. Sie sind einer der wenigen Pliitze,
die — zumindest statistisch gesehen — fast die gesamte Bevolkerung der jeweils
nahe liegenden Grofistadt mehrmals jihrlich frequentiert.*

Meinhard von Gerkan.

,, Come fly with me

Ganz so schnell ging es aber nicht in die Luft!

., Wir erkldren, dass sich die Herrlichkeit der Welt um eine neue Schonheit
bereichert hat: Die Schonheit der Geschwindigkeit.*
F.T. Marinetti.

Johannisthal, der erste deutsche Flugplatz, er6ffnete 1909 im Siidosten Berlins.
Zehn Jahre spiter, 1919, wurde in Konigsberg das erste Passagierterminal
eingeweiht. Kreuz und quer durch Europa, von Berlin nach Kopenhagen,
London, Wien, Amsterdam oder Paris, begannen die ersten regelmiBigen
Linienfliige. Beliebtestes Verkehrsflugzeug war die Junkers F13, ein 1919 auf
den Markt gekommenes Ganzmetall-Kabinen-Flugzeug, das weltweit zum

Prototyp kiinftiger Zivilflugzeuge wurde.

,» Those magnificant men in theire flying machines “

,Als Verkehrsmittel ermoglichte es zunehmend grofien Menschenmassen eine
Ahnung von jener sagenhaften Freiheit in der ,dritten Dimension“ und
entmythologisierte diesen Raum gleichzeitig, indem es ihn alltagspraktisch

funktionalisierte. Wihrend dem Zeppelin schon bald etwas Nostalgisches



anhaftete wurde in einer Zeit, in der Minimalismus, Effizienz und Tempo
faszinierten, speziell das Metallflugzeug zur lkone der Modernitdt.*
Detlef Siegfried.

Ende der zwanziger Jahre folgte dann die dreimotorige Junkers Ju52, liebevoll
Tante Ju genannt. Ein Besuch bei der alten Wellblech-Dame in der neuen
Luftfahrt-Ausstellung des Berliner Technikmuseums, betreut unter anderen von

der Kuratorin Astrid Venn.

»Das ist () der Klassiker in den dreifyiger Jahren unter den Verkehrsflugzeugen
gewesen, Standardflugzeug der Lufthansa. Zu dieser Zeit hatten Platz bis zu
sechzehn Passagiere und das war natiirlich schon ein relativ komfortables
Reisen, verglichen mit diesen kleinen Doppeldeckern  hier am
Anfang .Durchschnittlich sagt man immer, dass ein Flugticket ungefihr so viel
gekostet hat wie die Eisenbahnfahrkarte in der ersten Klasse, zuziiglich des

Schlafwagenzuschlages. () Nun Eisenbahn erste Klasse war relativ teuer.*

Fiir's viele Geld gab es aber auch grofite Annehmlichkeiten.

wIn der Zeit war es so, da mufte sich das Flugzeug als Verkehrsmittel
iiberhaupt auch erst etablieren, es war zwar sehr sehr viel schneller als die
Eisenbahn, aber gerade in den zwanziger Jahren ging der Vorteil durch die
Schnelligkeit vor allem dadurch verloren, dass Flugzeuge eben nicht in der
Nacht und hdufig auch eben nicht im Winter fliegen konnten. Insofern waren
die Gesellschaften gefordert dieses Flugzeug als Verkehrsmittel zu etablieren

und mufiten sich deswegen auch ganz besonders um die Passagiere bemiihen.*

Die britische Fluglinie ,,Jmperial Airways* setzte auf ihren Linienfliigen bereits
1925 Grammophone und handbetriebene Filmprojektoren ein. Der Titel des
ersten - trotz Wackeln und lauten Motorengerdusch - abgespielten Spielfilms
hieB treffend ,,The lost world*, Harry O. Hoyt’s Stummfilmklassiker. Andere

schauten lieber ins Freie.

, Gewif3. Auch das Flugreisen hat Nachteile, es ist nicht zu leugnen, aber fiir
Menschen von meiner Art ist es dennoch durchaus das Richtige. Schlieflich
fiillen die Aufenthalte auf den oOden leeren Flugplitzen (...) ja nur
Viertelstunden aus, und alles andere ist sehr hiibsch und bekommlich...Der
Ldrm..lief3 sich ertragen, man stopfte sich die Ohren zu, und wdihrend das Ohr

mifhandelt wurde, schwelgte das Auge..das Korpergefiihl, der Tastsinn, der
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Gleichgewichtssinn — im Schweben durch die Luft, deren Korperlichkeit man
deutlich empfand, gab es eine Menge von feinen sinnlichen Sensationen.“

Hermann Hesse

Im Jahr 1930 zdhlte der deutsche Linienverkehr gerade einmal 100.000
Passagiere. Nicht jeder fiihlte sich bei dem Unterfangen pudelwohl.

»In der Ausstellung zeigen wir nachher auch so eine Spucktiite, die schon
damals zum Standard gehorte, weil die Fliige teilweise ja auch noch sehr sehr
wackelig waren. Wo eben drauf steht. Nach Gebrauch nicht aus dem Fenster

werfen, sondern fest verschlossen am Boden abstellen.*

Fliegen war noch hautnahes Abenteuer, bei dem den Fluggisten der Wind nur
so um die Ohren rauschte. Jeder zehnte Flug endete mit einer

,unvorhergesehenen Landung®.

. ... durch schlechte Witterung, technische Storungen und dhnliches, aber es ist
nicht so, dass das jetzt ein absolut riskantes Vorhaben gewesen ist, mit einem
Flugzeug von A nach B zu fliegen. Gerade in den zwanziger Jahren hat man da
sehr sehr grofie Fortschritte gemacht, wie gesagt mit dem Einfiihren der

dreimotorigen Maschinen konnten diese Zahlen erheblich gesenkt werden.*

Um die Amerikaner ,,air-minded” zu machen, wurde in den USA Mitte der
dreifliger Jahre eine Kampagne gestartet. Mit Kinderspielzeug wie ,,Air
Babies* und Freifahrtickets fiir Frauen sollte die noch verhaltene Akzeptanz
dem neuen Verkehrsmittel gegeniiber gesteigert werden: ,,It’s fear not fare that
keeps the public on the ground.” — ,,Es ist die Angst und nicht der Fahrpreis,

der die Menschen am Boden hilt.*

Durch konkurrierende Airlines und oOffentlichen Ehrgeiz wurde dann die
Etablierung des noch so neuen wie fremden Fortbewegungsmittels zunehmend
befordert.

., ...die ganzen Regionen und Gemeinden, die wollten natiirlich alle nicht bei
diesem fortschrittlichen Verkehrsmittel hinten anstehen und sahen da natiirlich
auch die Moglichkeit sich irgendwo anzubinden. Insofern haben gemeinden
Stadte, Landkreise eben auch gerade den Bau von Flughdfen forciert, dass die

Fluggesellschaften eben auch genau dort hinflogen.*
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In Berlin entstand von 1936 bis 1938 der Zentralflughafen Tempelhof, ein
sogenannter Luftbahnhof, der mit nationalsozialistischem
Reprisentationsehrgeiz und Blick nach vorn fiir einen dreiBigfach hoheren
Bedarf ausgelegt war. Diesen Schliisselbau moderner Flughafenarchitektur, der
bis in die siebziger Jahre hinein noch jahrlich sieben Millionen Fluggiste
abwickelte, nennt der Stararchitekt Lord Norman Forster heute mit grofter
Bewunderung die ,,Mutter aller Flughéfen®. Mittlerweile ist der monumentale,
mit diversen Veranstaltungsrdumen multifunktional angelegte Gigant
allerdings mehr Museum, als aktiver Airport. Eine Zukunft als bequemer City-
Airport fiir Geschiftsreisende und Politiker ist fiir Tempelhof im Berliner
Flugverkehr allerdings nicht mehr zugedacht.

Doch dort hatte alles einst begonnen:

Die Vision eines Flughafens als Sammelstitte modernen Reisens, die
Etablierung eines ,,Luftkreuzes Europa® und auch die ersten Fernfliige als
Symbol fiir die gegliickte Eroberung der dritten Dimension. Mitte der dreiBiger
Jahre hatte Lufthansa von Berlin-Tempelhof aus einen ersten Linienflug nach
Bangkok eingerichtet. Kein leichtes Unterfangen. Da die Maschinen fiir
langere Strecken noch nicht entwickelt waren, und man sich mit
schwimmenden Flughifen fiir die fiinftdgige Tour behelfen mufite. 1938 gelang
schlieBlich der erste Non-Stop-Fernflug von Berlin-Tempelhof nach New
York. Doch kaum, dass der zivile Luftverkehr so weit war, dass er zum

Konkurrenten fiir Bahn- und Schiffslinien werden konnte, begann der Krieg.
,, Come fly with me

Zu den internationalen Airlines, die nach dem Krieg die neue Ara der
Passagierfliegerei eroffneten, gehorte die amerikanische Fluggesellschaft
American Overseas. 1950 schrieb American Overseas in Berlin, wo sich das
Fluggeschift wie in der gesamten Bundesrepublik noch in alliierter Hand
befand, den ersten Wettbewerb fiir Stewardessen aus, damals — anders als heute

— bewunderter Traumberuf fiir héhere Tochter.

»Ich wurde dann trainiert, nicht sehr lange, ein paar Wochen und damals war
natiirlich der Service ganz anders als jetzt. Dass man also die Mahlzeiten in
der Kabine mufite zubereiten und auftun und einzeln servieren, das war alles
ja auch nur erster Klasse. Naja, als ich damals anfing, bin ich ja mit einer
erfahrenen Stewardef3 das erste Mal geflogen und als ich in die Maschine kam,

hat die zu mir gesagt, also du mufit ganz hinten sitzen, Guck mal hier ist eine
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Markierung und da ist die Moglichkeit, dass das Flugzeug auseinander bricht,
du mufit immer sehen, dass du hinter der Markierung sitzt. Das habe ich

natiirlich behalten. Aber Gott sei Dank, ist bei mir nie etwas passiert.*

Carin Reich, die erste deutsche Stewarde3 nach dem Krieg, ist heute 78 Jahre
alt. In ihrer Berliner-Altbauwohnung piepst ein kleiner Kanarienvogel auf der
Stange. Im Flur hat Carin Reich ein groles Schwarzweiflplakat aufgehédngt, auf
dem sie als 24jahrige Stewardef in flotter Uniform auf dem Tempelhofer
Flughafen steht.

»Also, ich bin geflogen mit der DC4, viermotorig und manchmal auch mit der
DC3, das ist ne zweimotorige, die ist dann sehr viel kleiner. Und die grofien
Maschinen, die 56 Plitze hatten. Die waren aber auch nicht immer
ausverkauft. Berlin Miinchen, das waren drei Stunden und das war ja nicht so
wie jetzt, dass man da vielleicht gerad noch einmal eine Zeitung erwischt hat,
sondern man mufite ja rumgehen und sehen, dass sich alle wohlfiihlten.
Abgesehen von den Dingen mit Anschnallen und usw. Und dann haben wir
auch Kaugummis verteilt gegen den verdnderten Luftdruck. Dann haben wir
das erkldrt, dass man das Kauen muf3 und dass das also gut ist gegen die
Ohren. Und dann klingelte wieder eine Dame und gab mir die zerknautschten
Kaugummis und sagte Frdulein, ich kriegs nicht rein! Da wollte die sich also

die Kaugummi in die Ohren stecken.*

Fliegen war wie Kaugummi, Coca Cola oder Rock’'n Roll Teil des mit dem
Wirtschaftswunder aufkommenden neuen Lebensstils. Das Geschift boomte.
Around the world entstanden neue Flughéfen. Diisenjets wie die ,,Boeing 707,
die Franzosische Caravelle oder die sowjetische Tupolew 104 leiteten das
sogenannte Jet-Age ein, den steilen Aufstieg in den Himmel, die goldenen zwei
Jahrzehnte des Fliegens. Mit dem dynamisch schalenféormigen TWA-Terminal
des heutigen John F. Kennedy Airports in New York schuf 1956 Eero Saarinen
eine noch heute allseits bewunderte Architekturikone, mit der sich damals die

Fluggesellschaft TWA vor allem ein werbewirksames Denkmal setzte.

Da sowohl Flugrouten als auch Preise weltweit reglementiert waren, blieb den
Fluggesellschaften kaum etwas anders iibrig, als sich iiber Service, Marketing
und Style zu profilieren. Die nationalen Staats-Airlines wie Air France,
Lufthansa, Swissair, British Airways, KLM, SAS, Alitalia wurden zu hoéchsten
Prestigeobjekten, zu nationalen Visitenkarten, reprédsentiert durch schicke

Biiros in besten Citylagen, einpridgsame Logos und einen bis ins Make-up der
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Stewardessen auf Dienstleistung eingestellten Service, der den Glauben an

Perfektion und Unabstiirzbarkeit besiegelte.

Der cool futuristische Look des Diisenjetzeitalters nahm es geradezu mit dem
Glamour der alten Grand Hotels in Cannes oder St. Moritz auf. Zwischen
Dutyfree und Wartesaal traf sich ein neuer Jet-Set, der die Dynamik und
Beweglichkeit, heute hier und morgen dort zu sein, zum zeitgeméfen
Lebensgefiihl erklirte.

,Airplanes and Airports have my favourite kind of food service, my favourite
kind of entertainment, my favourite graphics and colors, the best security
checks, the best views, the best employees and the best optimism.*

Andy Warhol.

Dem dsthetischen Appeal der Flughafenwelten widmete kiirzlich auch das
Vitra-Design-Museum in Weil am Rhein eine eigene Ausstellung. Unter dem
Titel ,,Airworld“ wurde vom Flugzeuginterieur bis zum Bordgeschirr der
einzelnen Fluggesellschaften die Bedeutung der Asthetik fiir die zivile

Luftfahrt in den letzten neunzig Jahren dargestellt.

»Ich nenne es Airworld, die Szene, den Ort, den Stil. Airworld ist eine Nation
innerhalb der Nation, mit ihren eigenen Sprache, Architektur, Stimmung, sogar
ihrer eigenen Wdhrung — der Scheinwirtschaft der Bonusmeilen der
Fluggesellschaften, die mir mehr bedeuten als Dollars.*

Walter Kirn

Inzwischen sind die ersten Airworld-Generationen bereits abgetreten:
Nostalgie macht sich breit — eine Retrolaune, die von heutigen
Flughafenbetreibern gezielt aufgegriffen wird. In Kopenhagen renovierte man
2000 das 1939 von Vilhelm Lauritzen als Paradebeispiel eines nordischen
Funktionalismus errichtete Terminal. In Ziirich erlebt das im Stil der siebziger

Jahre gestaltete Terminal B als Veranstaltungsort nun einen zweiten Friihling.

»Es hat noch so orange emalierte gestaltete Fliche, orange und blau, das
waren die zwei Farben dort. Dann ist es relativ horizontal orientiert. Also es
nicht mal sehr hoch. Heute wiirde man sagen loungig, aber damals eben
todschick. Und wir werden auch die Gate-Check-In-Schalter drinnen lassen,
dass werden dann zum Beispiel Bars oder Counter fiir Seminarveranstaltungen

und Messen. Wir werden das auch von der Beschriftung so lassen wie es ist.
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Also () wir werden da keine Nicknames erfinden, sondern wir werden diese

originale Flughafenatmosphdre pflegen und das wird unser USP sein.*

»Leaving on a jetplane

Direkt am Puls der Moderne war die Flughafenwelt gleich zu Beginn. Als der
Modernist Le Corbusier Ende der zwanziger Jahre den urbanen Slum des
Moloch Rio de Janeiro stadtplanerisch umgestalten sollte, besann er sich fiir

die Durchfiihrung auf die durchrationalisierte Welt der Flughéfen.

,» Wir wufsten es doch, doch wir hatten keine Ahnung, wie ungeheuerlich, wie
hassenswert diese Unsauberkeit, diese Unaufrichtigkeit der Stadt gegeniiber
ihren Einwohnern gewesen ist. Das Flugzeug hat uns zur Einsicht verholfen.

Das Flugzeug hat den Blick dafiir, das Flugzeug klagt an.*

Wie das Flugzeug ist auch die Flughafenarchitektur zwangslaufig auf Funktion
und Zweck beschrinkt, um den hochst komplizierten FluB3 der Passagiere ins
Flugzeug und aus dem Flugzeug heraus reibungslos zu ermdglichen. Dafiir
braucht es Passagierterminals, sogenannte Riissel oder Finger, Flugsteige,
Sicherheitsschleusen, Gepidckbidnder, Parkhduser und nicht zuletzt beste

Verkehrsanschliisse.

In der Flughafenarchitektur werden generell zwei Abfertigungstypen
unterschieden. Beide sind in Berlin noch heute geradezu in Reinform vertreten,

die dezentrale in Tegel und in Tempelhof die zentrale Abfertigung.

,Sprich Sie haben einen Eingang, gehen durch eine grofie Halle, haben dann
weite Wege bis zum Warteraum, sprich dann auch bis zum Flugzeug. Das heif3t
zentrale Abfertigung. Im Gegensatz dazu, damit hat gmp hier in Tegel den
Wettbewerb gewonnen, hat man hier ein ganz anderes Konzept verfolgt und
letztendlich auch verwirklicht. Namlich das der dezentralen Abfertigung. Das
heifst, vorausgesetzt, sie haben das Ticket in der Hand, konnen ablesen, wann
geht mein Flug, mit welcher Gesellschaft fliege ich, konnen hier an der
Vorinformation bereits beim Befahren des Geldndes ablesen, wo muf3 ich hin,
konnen dann mit ihrem Pkw beispielsweise, direkt bis in den Innenring, also
dezentral bis vor ihre Position, an der sie Abfliegen vorfahren, haben dann, ()
zehn Meter Fufiweg bis zum Abfertigungsschalter, sind unmittelbar dahinter im
Abflugwarteraum und haben dann noch einmal zehn Meter Fufiweg bis zum
Luftfahrtzeug .
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Als in Tegel zur Entlastung Tempelhofs wihrend der Berliner Luftbriicke
1948/49 innerhalb von 90 Tagen die damals ldngste Landebahn Europas gebaut
wurde, stand Claus Piesker schon erwartungsvoll am Zaun. Fiir die Berliner
Flughafengesellschaft arbeitete er zunidchst in Tempelhof, spiter als
Abteilungsleiter Bau auf dem Flughafen Tegel. Der Airport wurde von 1970
bis 1974 innerhalb von vier Jahren autogerecht im denkmalwiirdigen Drive-In-
Style fertiggestellt, allerdings nur mit einem Sechseck, statt der im

Wettbewerbsentwurf vorgesehenen zwei.

,Dieses eine Sechseck unseres Abfertigungsgebdudes, Terminal in der
Fachsprache genannt, war mal konzipiert seitens der Architekten fiir fiinf
maximal 5,5 Passagiere pro Jahr. Heute werden - gut in der Zwischenzeit
ausgefiihrte kleinere Umbauten, Kapazititserweiterungen, aber ohne die
bauliche Substanz grofiartig zu verdndern, iiber dieses gleiche Terminal 12
Mio. Passagiere pro Jahr abgefertigt. Und das erkldrt die Enge und das
Gedrdnge, speziell vor Ferienbeginn, Ferienmitte, Ferienende, an Feietagen,

Wochenende und das tut uns natiirlich weh.“

Rein dezentrale Flughidfen wie Tegel sind heute jedoch eher ins Hintertreffen
geraten, nicht zuletzt weil sich bei diesem Abfertigungstyp die deutlich
verschirften Sicherheitsbedingungen nur schwer durchsetzen lassen.Aktuell
sind dagegen die an historischen Vorbildern orientierten zentralen
Abfertigungssysteme mit groen heroischen Hallen, einer lichten, leicht
vermittelbaren Stahl-Glas-Architektur, fiir deren Entwurfskonzepte mit

Vorliebe Reprisentation garantierende Stararchitekten ausgewihlt werden.

,Der Gedanke des Fliegens mufite erst seine Exklusivitdt verlieren, () um eine
Architektur zu ermoglichen, die dem Zeitalter der Kommunikation dsthetisch
iiberhohenden Ausdruck verleiht*

Christoph Hackelsberger.

IThren Anfang nahm die neue Hightecharchitektur zu Beginn der neunziger
Jahre mit dem Londoner Flughafen Stansted, mit dem der Architekt und
Hobbyflieger Lord Norman Foster — ZITAT - ,.,etwas von der Erregung und
Klarheit von damals® in die Gegenwart zuriickholen wollte. Foster lie} sich
von dem alten Flughafen Croydon inspirieren, dem ersten, inzwischen

allerdings abgerissenen Airport Londons. Ahnlich wie in Tempelhof muften
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dort die Passagiere nur einen Raum durchqueren, um am anderen Ende dann

ins Flugzeug steigen zu konnen.

Vor allem in Asien, wo nach den Prognosen im Jahr 2010 bereits fiinfzig
Prozent des weltweiten Luftverkehrs abgewickelt werden, schieBen die neuen,
glisernen Mega-Airports wie Pilze aus dem Boden. Es sind aus dem Nichts
gebaute Gebilde, deren krakenhaftes Wachsen beim Entwurf bereits mit
eingeplant wird, - ob Hong Kongs Chek-Lap-Kok, ein stihlerner Bau von
Norman Forster, der geplante Riesenairport in Bejing, ebenfalls ein Foster-Bau,
ob der funkelnde Ingenieursflughafen von Murphy und Jahn in Bangkok,
Kisho Kurokawas Flughafen in Kuala Lumpur mit sinnlich dynamischem
Kuppeldach oder der beriihmte Kansai-International-Airport von Renzo Piano

spektakulér auf einer kiinstlichen Insel in der Bucht von Osaka errichtet.
,, Come fly with me

Mit etwas Verspdtung - wegen der bis dahin schlimmsten Rezession der
Luftfahrtbranche, ausgelost durch die Terroranschldge des elften September
und der darauffolgenden Olkrise - zeigt sich inzwischen auch in Europa mit
aller Kraft die Liberalisierung des Luftverkehrs: ein ganz neues Produkt ist auf
den Markt gekommen. Damit wird es ganz im Sinne der Moderne nun
tatsdchlich fiir jeden zu jeder Zeit moglich, an der Massenmobilitét

teilzunehmen.

Fir Preise in Hohe eines Mittagessens liegen Nizza-chen, Krakau-chen,
Madrid-chen nicht mehr viele uniiberschaubare Kilometer entfernt, sondern -
wie einer der neuen Billiganbieter verfiihrerisch verspricht - gemiitlich und
jederzeit erreichbar um die Ecke. Zur Entwicklung der neuen LowCostCarrier
Dieter Johannsen-Roth, Flughafen-Chef der BBI, der

BerlinBrandenburglnternational.

., ..eine geradezu Revolution des Luftverkehrsmarktes. Das Fliegen, so mag
man sagen, wird demokratischer, transparenter, fiir jedermann erschwinglich.
Wenn sie wollen, ist der Mythos der dauernden Mobilitdt fiir jedermann an die
Stelle des Mythos vom einsamen Aviatiker iiber den Wolken getreten. Und was
ganz wichtig ist, letztens hat das Internet eine ungeahnte Transparenz in
Flugverbindungen in Ticketpreise insbesondere gebracht und dieses
Transparenz ist ein ganz ganz wichtiges Momentum fiir kurzfristige, spontane

Entscheidungsprozesse, ndmlich zu fliegen.*

17



Der Verwaltungstrakt der BBI, ein roter Klinkerbau aus den Dreifliger Jahren,
liegt wenige Meter entfernt von der Landebahn des Flughafens Berlin
Schonefeld, auch ein neuer Lieblingsstiitzpunkt der Billigflieger. Der nach dem
Willen der Planer bereits bis 2010 entstehende Airport Berlin-Brandenburg
wird ebenfalls nicht die groen Visionen verwirklichen, sondern eher billig

sein.

»Ich glaube, dass die Zeit der Airport-Kathedralen, der achtziger- und
neunziger Jahre grundsdtzlich vorbei sind. Es muf3 mehr gerechnet werden.
Der BBI wird daher auch kein goldenplated Glamourairport werden. Er wird
ein Flughafen der neuen Generation werden, der kostengiinstig sein wird, er
wird sehr funktional sein, er wird klare Linie aufzeigen, als soll und wird
hochmodern wirken, sehr weltoffen wie die Stadt Berlin. Er wird auch etwas
stylisch sein. Er wird sich durch ganz kurze Wege auszeichnen und eine
hochmoderne Intermodalitiit zur Schiene darstellen und wir werden natiirlich
auch einen eigenen Autobahnanschluf3 haben. Wir werden darauf achten
miissen, dass der BBI eine hochakzeptierte Visitenkarte der deutschen
Hauptstadt wird, aber wir werden nicht einen einzigen Euro in das, was man

mit I"art pour I"art umschreibt, investieren.*

In Anbetracht der zweistelligen Wachstumsraten von Billigfliegern - bis 2010
werden sie nach Schitzungen einen Marktanteil von vierzig Prozent am
innereuropéischen Flugverkehr inne haben, schlug Michael O’Leary, Chef von
Ryanair, der groB3ten européischen Billig-Airline, vor, den neuen, wie er sagte,
»lacherlich teuren* Nobelairport in Miinchen doch besser gleich zu sprengen
und eine Nummer kleiner wieder aufzubauen, dann, versteht sich, mit

Minigebiihren und ohne Flughafensteuer.

Im gleichen Stil wie die Billigflieger ihre Ticketpreise senken, fordern sie
inzwischen auch von den Flughafenbetreibern die Kosten nach unten — am
besten ganz gegen Null - zu driicken, das heif3t, bei den Gewinnen im Idealfall
nicht mehr auf die klassischen Flughafeneinnahmen aus Start- und
Landebahngebiihren, sondern vollstindig auf die Randgeschifte Event und

Konsum zu setzen. Man fiihlt sich an die klassischen Butterfahrten erinnert.

Auf Websites wie sleepingairport dot net konnen sich Reisende inzwischen
auch iiber die Schlafplatz-Qualititen internationaler Low-Cost-Airports

austauschen. Meist sind es kleine Regionalflughéfen, die zu Billigstandorten
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ausgebaut werden, und meist geht es dort weniger anonym als auf den grof3en
internationalen Drehscheiben zu, fast wie auf einem Campingplatz. Die aus
Koffern und Taschen zusammengebauten Nistpldtze fiir Globetrotter und
wartende Flugreisende werden von schlichtestem Ambiente umgeben. Dort

surrt der Reinemacher, da hort man die letzte Maschine davon sausen.

., Bitte Andreas Risos nach Athen reisend nochmals zur Sicherheitskontrolle ins

Terminal b...auf englisch noch mal..*

Eine legere Stimmung, wie man sie sich etwa auf Airports in Miinchen,
Venedig oder Ziirich freilich nicht gerade erwiinscht. Noch einmal Jorn

Wagenbach von Unique, der Betreibergesellschaft des Flughafens Ziirich.

,» Was wir nicht provozieren mochten, ist, dass Leute hier mit dem Schlafsack
kommen  und  sich  hier  ausrollen, Was  wir  bieten, sind
Ubernachtungsmaoglichkeiten. Also nicht mal teure Hotels, man kann sich auch
duschen, man kann hier auch ein Bett fiir ein paar Stunden haben. Das ist

schon da, aber das ist nicht der hauptsdchliche Fokus fiir uns.*

Einer der wachstumsstdrksten Billigairports in Deutschland ist derzeit
Frankfurt Hahn. Er wird wie der Flughafen Frankfurt-Main ebenfalls von

Fraport betrieben. Anne Reinhard-Lehmann.

,Frankfurt Hahn ist unser Smart, wenn ich das mit den Produktklassen,
vergleichen darf. Die gleiche Piinktlichkeit und Sicherheit wie in Frankfurt nur
weniger Komplexitdt. Keine Gepdckforderanlage. Sie miissen ihren Koffer
selbst schleppen bis ans Band, Sie haben keine Fluggasttreppe, sie laufen iiber
das Vorfeld und wenn es regnet, laufen sie ein bifichen schneller. Das ist ein
neues Produkt in der Luftfahrt, was an Grofiflughdfen wie Frankfurt nicht zu
leisten ist, weil wir auch die schnellen Umkehrzeiten fiir die Flughdfen nicht

leisten konnen.“

Als Reaktion auf die Billigbewegung ist eine neue Epoche des glamourdsen
Jetsets angebrochen. Bei ,,Singapore Airlines* gibt es statt Liegepritschen nun
etwa edle Schlafsuites, grofere Bildschirme, Internetanschlul und
Flugpyjamas von der franzosischen Luxusmarke Givenchy. Die Schere 6ffnet
sich. Wihrend die Lounges fiir Vielflieger und First-Class-Reisende immer
exklusiver werden, mit Wellness- und Fitne3-Bereichen oder Speisen a la Carte

Wartezimmer der geruhsamen Entschleunigung entstehen, die ein gepflegtes
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Reisen abgeschirmt und ganz ohne soziale Vermischung wie in einem
Luxushotel erlauben, wird es in der ,,Holzklasse* zunehmend ungemiitlich.
Dort ist seit den 40er Jahren der Sitzabstand zum Vordermann von 120

Zentimetern auf bescheidene 80 Zentimeter zusammengeschrumpft.

., Ich glaube schon, dass es eine viel stdrke Differenzierung gibt in der Zukunft
und die wird sich auch am Boden fortsetzten. Man iiberlegt jetzt schon, wie es
die Lufthansa hier in Frankfurt tut mit ihrem Top-Kundenterminal, dem
Firstclass-Passagier schon am Boden Firstclass anzubieten und ihn nicht erst
durch die Terminals gehen ldfst und in dem Augenblick, in dem er das Flugzeug
betritt, Firstclass oder VIP sein zulassen und das wird weitergehen. Wir
iiberlegen uns, wie wir stdrker den Businesspassagier von dem Economy-
Passagier trennen, denn unsere Argumentation ist, den Mehrwert, das, was der
Passagier bereit ist, mehr zu zahlen fiir sein Ticket, muf3 er auch spiiren

konnen , denn sonst zahlt er irgendwann nicht mehr den Mehrwert.*

Das neue First-Class-Terminal hat sich die Lufthansa knapp 15 Millionen Euro
kosten lassen. Vielfliegern und zahlungskriftigen Kunden gehen dort
sogenannte ,,Personal Assistents zur Hand: erledigen vom Abstellen des
Wagens bis hin zum Gepickaufgeben oder eventuellen Umbuchungen alle
erdenklichen Reisebeschwernisse, einschlieflich eines Shuttleservice mit

Mercedes S-Klasse oder Porsche Cayenne zum Flugzeug.

Doch trotz rotem Teppich und exklusiver Speisekarte, trotz samtweichen
Komforts und dem Gefiihl des Privaten: Aufregung und Abenteuer gibt es in
der First-Class heute genausowenig wie in der Economy-Class. In den
Flugkorpern des 21. Jahrhunderts hat sich banale Selbstverstindlichkeit breit
gemacht, das Flair der Avantgarde ist im Zeitalter von Miles&More restlos
verflogen. Die Ara von Geschwindigkeitsrausch und Concorde endgiiltig

vorbei. Jorn Wagenbach vom Flughafen Ziirich.

,, Geschwindigkeit, weil es eben auch was Neues war. (Glocke im
Hintergrund)Und heute ist eben Geschwindigkeit, wenn man irgendwo schnell
sein muf3, ist es eigentlich ein Zeichen dafiir, dass man es sich nicht leisten
kann, es auch langsam zu machen, es sich nicht leisten kann, stilvoll bequem zu
reisen, dass man hetzen muf3 und auch da gibt es wieder beide Bewegungen.
(Hintergrund- Lautsprecherdurchsage Airside-Center) Sie miissen sehr sehr

schnell sein heute und zum anderen durch die Kommunikationsmittel gibt es
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andere Formen von Geschwindigkeit und von Kontaktmoglichkeiten, die es

friiher so nicht gab.*

Und es gibt natiirlich auch neue Visionen in der zivilen Luftfahrt, weniger
sehnsiichtig beladen und abenteuerlich bewegend, dafiir aber um so effizienter

fiir das Geschift — der neue Riesentransporter A-380.

»Leaving on a jetplane

Zuriick nach Berlin-Schonefeld. Aus den Fenstern der Chefetage lassen sich
die Landungen und Abfliige zdhlen. Viele sind es an diesem Tag nicht. Der
Himmel ist grau. Keine strahlende Unendlichkeit, die Fernweh erzeugt und
reiselustig macht. Es ist ein besonderer Tag fiir die Passagierfliegerei. Der 18.
Januar 2005, der Tag, an dem man in Toulouse das bisher grofte
Passagierflugzeug der Welt einweiht, der Airbus 380, ein Riesenvogel der
Liifte, dem man auch beim neuen GroBflughafen in Berlin ein Nest bauen will.
Flughafen-Chef Dieter Johannsen-Roth.

, .80 weit ich das beurteilen kann ist dieses Flugzeug das erste und einzige,
das weitestgehend Einfluf3 nimmt auf die Flughafengestaltung. Das hat es
bisher noch nicht gegeben. Beim Jumbo nicht und bei allen anderen
Vorgdngermodellen hat es das auch nichtgegeben. Aber dieses Flugzeug ist
dermafien dimensioniert, dass ein ganz wichtiges konstruktives Element, im

Flughafen zu beriicksichtigen ist.*

Der Ende der sechziger Jahre auf den Markt gebrachte Jumbo, die Boeing 747,
war schon damals so gewaltig, dass viele Flughifen vor Einfiihrung mit Panik

an die Abfertigung der 490 Passagiere dachten.

Das gilt fiir die Neudimensionierung des Airbus 380 erst recht. Moglich sind
hier bis zu 821 Passagiere. Der Airbus 380 ist ein wahrer Elefant der Liifte, der
in Toulouse aber geradezu mit leichtfiiBiger Poetik und viel staatsmédnnischem
Trara zum ersten Mal offentlich in Szene gesetzt wurde. Allerdings in der
Vorfiihrversion mit vergleichsweise noch weniger bedriickenden 550

Passagierplitzen.

wJetzt ist der Airbus 380 auch offiziell enthiillt, wenn auch in etwas
schummrig-blduliches Licht getaucht, (aber ich bin sicher, wir werden ihn in

den ndichsten Minuten noch etwas genauer zu sehen bekommen, wir fast schon
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gefeiert wie eine Wunderwerk..(franzosisch) und jetzt wird der Noch-Airbus-
Chef auf die Biihne gerufen...Klatschen.)*

Mit dem zweistockigen Massentransporter A-380 setzt der europdische
Luftfahrtkonzern EADS auf das sogenannte Hub-Konzept, das heifit darauf,
dass die international reisenden Passagiere an bestimmten Drehkreuzen
gebiindelt werden, um dann gemeinsam — in der ganz groflen Gruppe mit
insgesamt fast 1000 Passagieren - in die Luft zu gehen. Damit sollen fiir alle
Beteiligten Kosten gespart werden. Ganz anders sieht dagegen der
Zukunftsentwurf des amerikanischen Flugzeugherstellers Boeing aus. Dort
meint man, mit kleineren, flexibler einsetzbaren Flugzeugen weitaus besser fiir

die Zukunft gewappnet zu sein.

Dreamliner 7E7, jiingst in 787 umgetauft, nennt sich das neue, fiir 300
Passagiere konzipierte Boeing-Modell, das 2008 in den Liniendienst gehen
soll. Die Flugzeugstruktur besteht hier zu 50 Prozent aus Verbundwerkstoffen,
womit die klassische Metallbauweise abgelost wird. Wie beim A380 zielt man
auch mit dem Dreamliner auf Langstreckenfliige ab, vor allem von und nach

Asien.

Ob die Industrialisierung des Reisens mit Grolenordnungen wie dem Airbus
380 tatsdchlich zu Besserem fiihren wird, steht noch in den Sternen. Tatsache
ist, da} in Zukunft, in etwa fiinfundzwanzig Jahren, noch ungeheuerlichere
Monster in die Luft geschickt werden — wie etwa die ,,Blended Wing Bodies®,
ein sogenannter Nurfliigler in Gestalt einer gewaltigen Untertasse, an dem
derzeit noch unter anderen eine Forschergruppe der Hamburger Hochschule fiir
angewandte Wissenschaften experimentiert. Diese Flugobjekte werden fiir 900
bis 1500 Passagiere konzipiert sein, nur auf Kurzstrecken fliegen und ihren

Gisten vor allem Stehplitze anbieten, so wie in der StraBenbahn oder im Bus.

Bringt Fliegen aber noch SpaBl, wenn mit solch pragmatischem
Funktionalismus der letzte Mythos der Flugreise entzaubert wird? Der Chef
von Finnair, Keijo Suila, konstatiert angesichts der Schieflage, dass nach wie
vor viele Airlines auf staatliche Subventionen angewiesenen sind, provokant:
»EBs gibt viel zu viel Leidenschaft fiirs Fliegen und viel zu wenig
wirtschaftlichen Sachverstand im Luftverkehr.” Das soll auf lange Sicht, so

hofft man, durch konsequente Deregulierung zurechtgeriickt werden.

,, Come fly with me
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Zwar sind bislang weltweit nur fiinf Prozent aller Flughéfen privatisiert, doch
eine 0konomischer ausgerichtete Zeit hat auf den Flughifen lingst begonnen,
und die Liberalisierung ist in vollem Gang. Anne Reinhard-Lehmann von

Fraport.

»Es gibt schon eine Reihe von Grofiflughdfen, die privatisiert sind. Die
Londoner und schottischen Flughdfen waren die ersten, die privatisiert
wurden, 1987. Wien ist privatisiert, Ziirich ist privatisiert, Frankfurt,
Kopenhagen. Interessant ist, dass diese Bewegung hauptsdchlich von Europa
aus geht. In den USA haben sie noch iiberhaupt keine privatisierten Flughdifen.
In unserem Fall, das ist kein Geheimnis, wird sich der Bund von unseren
Anteilen irgendwann trennen. Wir wissen von den franzosischen Kollegen, dass
sie den Borsengang fiir den Aeroport Paris dieses oder spdtestens ndchstes
Jahr planen. Die Amsterdamer Kollegen - wir hatten sogar urspriinglich eine
Wette, wer als erstes an die Borse geht, Amsterdam oder wir. Wir haben sie
eindeutig gewonnen, obwohl sie damals iiberzeugt waren, dass sie die ersten
seine. () es wird weitergehen. (), weil zum einen die staatlichen Kassen leer
sind und zum anderen auch, weil wir zeigen werden, dass ein
privatwirtschaftlich arbeitender und an der Borse notierter Flughafen, sehr gut
gute wirtschaftliche Ergebnisse erzielen kann und trotzdem seinen Auftrag,

letztendlich Eingangstor fiir eine Region zu sein, wahrnehmen kann.*

Das Management-Know-how 1d6t sich weltweit vermarkten. Experten gehen
bereits davon aus, dass es in zehn Jahren nur noch circa sechs Big Player im
internationalen Airport-Business geben wird, die dann jeweils mehrere
Dutzend Mega-Airports betreiben werden. Europédische Flughafenbetreiber
sind schon jetzt auf dem gesamten Globus unterwegs. Die BAA — British
Airport Authority — betreibt neben Heathrow unter anderen auch Pittsburgh;
die Frankfurter Aktiengesellschaft Fraport neben Frankfurt Main und Frankfurt
Hahn auch Airports in Antalya, Kairo oder Lima. Nicht anders die
Betreibergesellschaft des Flughafens Ziirich.

., Wir interessieren uns auch fiir Asien, wir interessieren uns auch fiir Indien
beispielsweise. Wir sind dort mit verschiedenen Partnern zum Beispiel dran,
einen Flughafen zu bauen. Da haben wir vor allem Managmentinteresse, als
nicht Investitionsinteresse, weil ein Flughafen dort kann schnell mal
zweistellige Wachstumsraten pro Jahr erzielen. Wir haben drei kleine

regionale Flughdfen in Chile, auch Siidamerika ist ein Wachstumsmarkt
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natiirlich und dort, ich sag jetzt mal iibertrieben gesagt- wo es sich gar nicht
lohnt, Strafien zu bauen, kann es sich aber lohnen zu fliegen und wir haben
insgesamt mehrere , aber im Vergleich zum Volumen hier in Ziirich, relativ

kleine Projekte im Ausland laufen. (), denn da wird Wachstum stattfinden.*

Aber auch in Europa wird es Dank Interkontinentalverkehr und Billigfliegerei
weiteres Wachstum geben, auch die zunehmende Privatisierung wird
voranschreiten, die Kapitalbeschaffung erleichtern und den Ausbau von
Flughifen zu bunten Immobilienstandorten befordern. Direkt iiber dem ICE-
Bahnhof im Frankfurter Flughafenbereich ist als Gemeinschaftsunternehmen
von Fraport und der Projektmanagement GmbH ECE ein sogenanntes Airrail-
Center geplant, ein modernes Dienstleistungs- und Biirozentrum. In Bremen
und Diisseldorf sind ebenfalls solche Airport-Citys in Vorbereitung, wo sich
international tdtige Unternehmen ihre Biiroquartiere einrichten konnen. Und
auch in Berlin trdumt man mit gutem Grund davon, moglichst bald einen
verkehrs-, biiro- und konsumumzingelten GroB3-Flughafen zu realisieren — als
Wachstumsmotor fiir die Region und als moderner Meetingpoint einer globalen

Arbeitsteilung.

, Wir sind der Meinung, dass der Luftverkehr einer der ganz wenigen
Zukunftsbranchen weltweit ist. Gemeinsam vielleicht mit der Biotechnologie
und auch der Computerindustrie wird der Luftverkehr nach unser Ansicht,
aber auch nach Ansicht anderer Experten in den ndchsten Jahren weiter
wachsen. Der Wunsch nach weltweiter Mobilitdit hdlt an, und wird natiirlich
sehr stark gestiitzt durch eine weltweite Arbeitsteilung, die immer wichtiger
wird. Das heifst also, Geschdftspartner aus verschiedenen Lindern treffen sich
und wo trifft man sich, nicht irgendwo in der Innenstadt mehr, sondern direkt
auf einem Flughafen, in der Mitte ihrer Heimatlinder und dort werden die

Geschdifte abgeschlossen und am Abend fliegt man wieder nach Hause.*

Der Flughafen selbst als Zielort der Reise. Doch ob Low-Cost-Hallen oder
Ambiente-Architektur, Orte der Bewegung, des Durchgangs, des modernen
Lebens, - wenn man so will -, werden Flughifen als Sammelstitten des Reisens
auch in Zukunft bleiben. Die einen machen dort Geschifte, andere fiillen eilig
thre Tiiten mit Edelgiitern und wieder andere rauschen fliichtig aneinander

vorbei ihren weltzerstreuten Zielen entgegen.

,, Come fly with me
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