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    Die Kündigung

    Die Gründer der fiktiven schweizerischen Stadt Seldwyla – Schauplatz des närrischen Treibens der Leute von Seldwyla aus Gottfried Kellers gleichnamiger Novellensammlung – hatten »dieselbe eine gute halbe Stunde von einem schiffbaren Flusse angepflanzt, zum deutlichen Zeichen, dass nichts daraus werden solle«.1 Von Seldwyla, Sitz einer reichen Gemeinde und einer armen Bürgerschaft, Heimat politisch wankelmütiger, großmäuliger Philister und Bankrotteure, ist der Weg nach Schilda, jener berühmten fiktiven Arena der Schildbürgerstreiche, nicht mehr weit. Und merkwürdigerweise gibt es im südlichen Brandenburg, eine gute halbe Stunde vom Bauplatz des Flughafens Berlin Brandenburg »Willy Brandt« (IATA-Code BER) entfernt, ein wirkliches Schilda. Hat sich der Bauherr des Flughafens von dieser sonderbaren Konstellation fiktiver und wirklicher Orte zu einem neuen Schildbürgerstreich hinreißen lassen und den Airport für ein »Preussisches Seldwyla«2 »angepflanzt«, weit genug entfernt von Berlin, »zum deutlichen Zeichen, dass nichts daraus werden solle«? Vieles spricht dafür. Denn nachdem er der in Auftrag gegebenen Planung mit 286 durchgeführten Planänderungsanträgen und 201 Anordnungen von Leistungen seinen Stempel aufgedrückt hatte, feuerte er die Architekten am 23. Mai 2012, kurz vor der dritten abgeblasenen Eröffnung am 3. Juni 2012, überzeugt davon, jetzt selbst alles besser, schneller und billiger bauen zu können als jene. Dass der Bauherr an Wunder und Märchen glaubt, sieht man sofort, wenn man die Check-in-Halle seines Flughafens betritt. Dort schwebt ein aus roten Aluminiumbändern geflochtener fliegender Teppich unter der Decke, ein Kunstwerk der kalifornischen Künstlerin Pae White, »The Magic Carpet« genannt. Aus Pae Whites Symbol des Fliegens, auf das sich die vom Bauherrn eingesetzte Findungskommission im Wettbewerb zur Kunst am Bau als Preisträger geeinigt hatte, ist hinter dem Rücken der Jury ohne deren Zutun ein Symbol des Wunder- und Märchenglaubens geworden. Der fliegende Teppich, einst von den Märchenerzählern erfunden, zitiert eine Zeit, da das Wünschen, wie die Märchen behaupten, noch geholfen hat. In diesem märchenhaften Zeitfenster scheint der Bauherr des Flughafens Berlin Brandenburg sich bewegt zu haben: kein Konzept, nur unstillbares Verlangen. Die 487 Änderungen und Anordnungen sprechen jedenfalls unmissverständlich die Sprache des Wunsches. Die Architekten befanden sich gegenüber dem Bauherrn in einer Situation wie gegenüber einer Black Box: Vorgänge im Inneren des Systems blieben ihnen verborgen und hatten sie auch nicht zu interessieren. Verstehen ergab sich lediglich aus der Beobachtung des äußeren Verhaltens. Das führte zu Missverständnissen mit Langzeitwirkung zwischen beiden Parteien. 
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      »The Magic Carpet« der kalifornischen Künstlerin Pae White

    

    Die gefeuerten Architekten gehören den Büros JSK Architekten und Architekten von Gerkan, Marg und Partner (gmp) an, die zusammen mit einem kleineren Partner die Planungsgemeinschaft BBI bildeten. BBI ist die Abkürzung für »Berlin Brandenburg International«, diesen Namen trug der Hauptstadtflughafen ursprünglich. Mit meinen Partnern leite ich, Meinhard von Gerkan, gmp als eines der größten deutschen Architekturbüros, das in der ganzen Welt tätig ist und an mittlerweile zehn Standorten über 400 Mitarbeiter beschäftigt. In fast fünf Jahrzehnten erarbeiteten wir uns eine erkennbare und eindeutige Architektursprache und sammelten Erfahrungen mit Bauprojekten unterschiedlichster Funktion, Komplexität und Größenordnung: Büro- und Gewerbebauten, Einkaufszentren, Forschungs- und Bildungseinrichtungen, Masterplanungen, Messe- und Ausstellungsbauten, Kirchen, Krankenhäuser, Parkhäuser, Sportstätten, Theater, Opernhäuser, Wohnhäuser und Verkehrsbauten, darunter sechs Bahnhöfe und fünf Flughäfen (an zwei weiteren waren wir beteiligt). Nach über 320 fertiggestellten Projekten glaubte ich, mich könne nichts mehr überraschen. Dies änderte sich, als unsere Mannschaft, bestehend aus circa 300 Architekten und Ingenieuren, über Nacht von der derzeit größten Baustelle Deutschlands, vom Flughafen Berlin Brandenburg, verbannt wurde. Die Kündigung kam am 23. Mai 2012, 10:00 Uhr, per Fax zu uns ins Büro und gleichzeitig über die Nachrichtenagenturen.

    Wir führen gmp als ein Unternehmen, das auf den wertschätzenden, unbedingten und offenen Dialog mit allen am Prozess der Architektur beteiligten Kollegen, Ingenieuren, Firmen und Bauherren setzt. Eine Kündigung wie die durch den BER-Bauherrn ist in unserer Firmengeschichte einmalig und verletzt das von uns hoch geschätzte dialogische Prinzip schwer. 

    Nicht einmal zwei von uns auf Sand gebaute Phantomstädte lösten bei den Bauherren vergleichbare Rachegelüste aus. 1977 hatte unser Büro den Auftrag erhalten, zwei Stadtsiedlungen, Taima und Sulayyil, in der Wüste von Saudi-Arabien zu planen und zu bauen. Ziel der Politik war es, Nomadenstämme sesshaft zu machen, und daher stattete man die Wüstenstädte mit allem erdenklichen Komfort aus: mit Schulen, Krankenhäusern, einem Kino, Moscheen und Fernsehern in den fertig eingerichteten Wohnräumen. Vor fünf Jahren bereiste ich eine der Städte davon wieder. Nach zehn Stunden Autofahrt durch die Wüste traute ich meinen Augen nicht. Zweiundzwanzig Jahre später sind die Bauten bis heute zwar intakt, aber fast unbewohnt. Die Nomaden sind weitergezogen. Unserem Büro freilich hat deswegen niemand einen Vorwurf gemacht. Es war halt eine politische Fehlkalkulation der saudischen Potentaten. 
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      Neugründung einer Wohnsiedlung in der Wüste Saudi-Arabiens. 
Ein Programm des Königreichs sollte eine Domizilierung der hier lebenden Nomaden ermöglichen; 1980 fertiggestellt.

    

    
    [image: 0138_Ansicht2.tif]
      Taima und Sulayyil in Saudi-Arabien. Architektur im Dialog mit der Wüstenlandschaft. Im Hintergrund Moschee und Minarett.

    

    Für an der Realität vorbei geplante Phantomarchitektur müssen wir aber nicht erst in ferne Länder reisen, wir haben sie direkt vor unserer Haustür. Auch in unserem Land gibt es gelegentlich den Widerspruch von politischem Willen und menschlicher Realität. Er manifestiert sich in verlassenen, unfertigen oder anderweitig genutzten Bauwerken. Die bundesdeutsche Hauptstadt Berlin ist reich an diesen Artefakten, besonders in Bezug auf große wie exponierte Bauvorhaben. Betrachtet man allein die Situation der Berliner Flughäfen, also Tempelhof, Tegel, Schönefeld und den neuen Airport Berlin Brandenburg, fühlt man sich unmittelbar in ein morgenländisches Märchen versetzt. Zumindest ich persönlich verbinde als einer der Architekten des Flughafens Tegel mit der Thematik Berliner Flughäfen von Anbeginn meines architektonischen Schaffens nur das Außergewöhnliche, wenn nicht sogar das Märchenhafte – Berlin-Tegel war Volkwin Margs und mein erster großer Auftrag –, und in neuester Auflage auch den Albtraum. Ein Flughafen ist geschlossen, zwei – intakte – werden es, und der vierte erinnert mich an Taima und Sulayyil. Wieder spielen, wie im Jahre der Fertigstellung 1980, der Sand und die Nomaden eine gewichtige Rolle. Denn moderne Nomaden, das sind die international Reisenden, denen eine wenigstens transitorische Behausung in der Wüste des märkischen Sands gewährt werden soll. Pae Whites magischer Teppich in der Check-in-Halle vermittelt eben nicht nur zwischen Himmel und Erde, Ankunft und Abflug, er fixiert darüber hinaus einen Punkt des Transits, der im Gedächtnis der Reisenden haften bleibt und Zeugnis ablegt, dass es Berlin gibt. 

    Diese Funktion des Flughafens Berlin Brandenburg als Fixpunkt im Universum des Transits ist zweifellos nicht die Hauptfunktion, sie ist eine unter vielen. Was aber ist eigentlich die Funktion eines modernen Flughafens? Die Regelung von Ankunft und Abflug der Maschinen? Die Kontrolle, Abfertigung und Weiterleitung der Reisenden? Weit gefehlt. Flughäfen sind mittlerweile zu gigantischen Verkaufsmaschinen geworden. Über die Vermarktung der Gewerberäume (Coffee-Shops, Modeboutiquen, Restaurants und anderer Verkaufs- und Büroflächen) soll ein Teil der Betriebskosten gedeckt werden. Der Flughafen Berlin Brandenburg verkümmert auf diese Weise zu einer Einkaufsmall mit Flughafenanschluss, zu einer Airport-Variante der an Deutschlands Autobahnanschlüssen zunehmend massenhaft geparkten Designer-Outlets der Investorengruppe McArthurGlen, bestehend aus einstöckigen Containern im Village Style mit Phantomgeschoss. Auf diese Architektur passt der von einem prominenten Kollegen geprägte Begriff des »Junkspace«. Die Ausweitung der Konsumzonen innerhalb der Flughäfen ist nicht auf das Terminal von BER beschränkt. Es handelt sich vielmehr um einen weltweiten, ambivalent zerstörerischen Prozess, den ich die »Vermallung« des Fliegens nenne und der sich auf die Flughafenplanung gravierend auswirkt. Daher nachfolgend einige Bemerkungen hierzu.

    
    

    Die Vermallung des Fliegens

    Zunächst ist es wichtig, zwei Begriffe zu erläutern, die den Flächenbedarf eines Flughafens betreffen. Es sind dies die Begriffe Aviation- und Non-Aviation-Fläche:

    Unter Aviation-Fläche versteht man die Nutzflächen, die der Primärfunktion eines Flughafens, also dem Abfliegen und Ankommen der Flugpassagiere sowie ihrem Gepäck, direkt oder indirekt dienen. Dazu kommen alle Check-in-Einrichtungen, Informations- und Ticketschalter, Einrichtungen der Pass-, Zoll- und Sicherheitskontrollen, Verkehrswege und sämtliche Wartebereiche.

    
      [image: 0120_L_1139-1.tif]
      Flughafen Berlin-Tegel. Mit der Eröffnung im Jahre 1975 war dieser beispielhaft für das Konzept des Drive-in-Airports. Für 2,5 Millionen Passagiere konzipiert, fertigt der Flughafen heute mehr als 18 Millionen Fluggäste pro Jahr ab.

    

    Das ist die Primärfläche eines jeden Flughafens, die notwendig ist, um die Grundfunktionen zu leisten. In den 1960er- Jahren war das so erwünscht und zum Beispiel von uns 1965 in Berlin-Tegel so geplant. Das Konzept des Flughafens Berlin-Tegel – laut weltweit nahezu übereinstimmender Einschätzung noch heute der am besten funktionierende Airport – bestand die ersten Jahre aus reinen Aviation-Flächen. Wir hatten nur einen Zeitungskiosk, einen Souvenirladen, einige Zigarettenautomaten und Telefonzellen vorgesehen; Gastronomie und Konferenzräume waren in den Obergeschossen untergebracht. Von der Taxivorfahrt bis zum Check-in-Schalter waren es 20 Meter, vom Counter durch den Warteraum bis zur Flugzeugtür noch 15 Meter. Das ist für einen Vielflieger der einzig wahre und gewünschte Komfort. Der Flughafen Berlin-Tegel ist den damaligen strikten Devisen der Lufthansa »Drive to your gate« und »Gate check in« gefolgt, mit den unübersehbaren Vorteilen dieses Prinzips. Etliche Jahre bot Tegel eine optimale Orientierung und die kürzesten Wege, bis auch diesen Flughafen das Verhängnis des allgegenwärtigen Konsumangebots heimsuchte und, dem internationalen Trend folgend, ein immer größerer Bereich des Terminals der Non-Aviation-Fläche zugeordnet wurde, so heißen die nicht der Primärfunktion des Fliegens gewidmeten Flächen. 

    Auf Non-Aviation-Flächen entstanden Shoppingcenter mit uferlos großen Verkaufsflächen für Spirituosen, Parfüm, Uhren, Damen- und Herrenbekleidung, übergroße Badeenten und aufblasbare Schwimminseln. Solange unsere Spezies ohne gravierende Unterschiede zur Tierwelt vorzugsweise dem eigenen Vorteil oberste Priorität gegeben hat, war jedes Individuum daran interessiert, den kürzesten und ungestörtesten Weg zu seinem Flug zu wählen. Da die meisten Fluggäste im Terminal keinem konkreten Kaufwunsch nachgehen, haben sie auch keinen Anlass, einen abseits gelegenen Laden aufzusuchen. Warum soll ich von Hamburg nach Shanghai zwei Flaschen überteuerten Whisky wie ein Penner in der Plastiktüte mitschleppen oder, nach Hamburg zurückgekehrt, noch eine neue Unterhose oder ein Paar Skisocken erwerben, um diese als Mitbringsel in die Tasche zu stopfen? Offenkundig, weil Shopping mittlerweile zu einem allgemein verbreiteten Freizeitverhalten gehört, das die Flughafengesellschaften glauben bedienen zu müssen. Das geht an der Planung nicht spurlos vorüber, wie ich aus eigener leidvoller Erfahrung weiß. Nicht nur Tegel hat inzwischen die Verkaufsflächen erweitert. Auch bei unserem Flughafen für Stuttgart mutierte der erste Bauabschnitt von einem ausgewogenen Verhältnis der Aviation- und Non-Aviation-Flächen über den zweiten Bauabschnitt bis zum dritten immer mehr zum Shoppingcenter mit Flugzeuganschluss. Beim Hamburger Flughafen, den gmp ebenfalls in drei Bauabschnitten realisierte, wurde mit dem dritten Bauabschnitt gegen unseren hartnäckigen Widerstand das ursprünglich sehr logische Passagierkonzept zugunsten eines mittig angeordneten Einkaufsterminals völlig auf den Kopf gestellt. Die Länge der Passagierwege verdreifachte sich dadurch teilweise. 

    Der einzige Grund für die geradezu funktionsfeindliche und nahezu jede charaktervolle Innenarchitektur verschandelnde Überfülle an Schaufenstern, Vitrinen, Grabbeltischen, endlosen T-Shirt-Ständern, Regalen und Stellagen ist die Absicht, bei möglichst vielen Fluggästen durch die körpernahe Präsentation Kaufwünsche zu wecken, nach dem Motto: »Und ist der Handel noch so klein, so bringt er mehr als Arbeit ein.« Gegenüber dieser oftmals belästigenden Zudringlichkeit treten die Primärfunktionen des Flughafens, die Funktionstüchtigkeit, die Orientierung, aber auch die Bedeutung und Würde eines öffentlichen Gebäudes völlig in den Hintergrund. Wer sich in der räumlichen Kakophonie des Frankfurter, Amsterdamer, Züricher oder Londoner Flughafenlabyrinths verirrt, dem vergeht jede Freude am Fliegen. Auch im Hauptstadtflughafen mussten auf Weisung des Bauherrn mitten in der fix und fertig durchgeplanten Hauptabfertigungsebene unmittelbar hinter den Sicherheitskontrollen 1800 Quadratmeter Aviation-Fläche für den Walk-through-Shop abgetreten werden. 
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    VORHER: Ursprungsplanung des Flughafens in Hamburg. Vorgesehen waren drei Terminals mit direkter Wegeführung der Fluggäste vom Check-in-Schalter durch die Sicherheitskontrolle zum Abflug-Gate.
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    NACHHER: Realisierte Planung des Hamburger Flughafens. Das mittlere Terminal wurde zum Shoppingcenter. Der Passierweg führt zwangsläufig durch die zentrale Sicherheitskontrolle und zur Verkaufsfläche.

    

    Ich bestreite nicht, dass ein reichhaltiges, großes und vielfältiges Warenangebot als zusätzliche Wertschöpfungsquelle für den Flughafenbetreiber mehr als ein gutes Zubrot ist. Die Erträge aus dem Warenverkauf erreichen bis zu 50 Prozent der Betriebskosten eines Terminals. Einige Passagiere nutzen die Wartezeit für einen Einkaufsbummel, und viele fühlen sich im vertrauten Kaufhaus- und Supermarktmilieu am wohlsten. Mittlerweile jedoch erschließt sich den Fluggästen auf Flughäfen wie Amsterdam, Kopenhagen oder Frankfurt zwischen T-Shirt-Ständern und Plüschbären die Primärfunktion eines Flughafens nicht mehr ohne Weiteres. Die Orientierung fällt schwer. Ein Ladentresen ist leichter zu finden als ein Abfertigungsschalter. 

    Die Forderung nach immer größeren Verkaufsflächen unterwandert die Verpflichtung des Architekten, einem öffentlichen Gebäude, denn das ist ein Flughafenterminal genauso wie ein Bahnhof, mittels nobler gestalterischer Geste Würde und Repräsentanz zu verleihen, den Besuchern und Gästen gleichsam eine bauliche Visitenkarte auszuhändigen: Das hier ist der Flughafen Berlin Brandenburg »Willy Brandt«, das Tor zur Hauptstadt der Bundesrepublik Deutschland. 

    
    

    Skandalisierung

    Über die drohende Vermallung des Flughafens Berlin Brandenburg »Willy Brandt« findet man in den Medien nichts. Dafür reichlich Skandal um BER, viel Getöse, Halbwahrheiten und Zeitungsenten. Beim Kampf um die Ressource Aufmerksamkeit geht es recht hemdsärmelig zu. Ein charakteristisches Beispiel für die Verbreitung von Halbwahrheiten ist die Berichterstattung über die BER-Entrauchung. Aus ingenieurtechnischer Sicht ist die Thematik so anspruchsvoll, wie man es sich nur vorstellen kann. Daher steht der Sachverhalt schon einmal grundsätzlich im Widerspruch zu den Interessen derer, die dazu in aller Öffentlichkeit »sachkundig« Stellung beziehen. Ein »Experte«, so titelte die Berliner Morgenpost am 6. September 2012 (»Experte – Auch BER-Eröffnung im Herbst 2013 ist ambitioniert«), hat uns öffentlich vorgehalten, gmp habe aus Liebe zur Form die Funktion vergewaltigt, und als Beispiel die Brandschutzanlage gewählt. Angeblich habe man um der schönen Ästhetik willen gegen die Gesetze der Physik verstoßen und den im Brandfall entstehenden Rauch nach unten statt nach oben geleitet. Richtig ist, dass die Entrauchung des Terminals in der Regel »über Dach« erfolgt, also von unten nach oben. Das gilt für die Haupthalle, das Mainpier sowie Pier Nord und Süd ausnahmslos. Im Erdgeschoss der Haupthalle wird der Rauch über sogenannte Entrauchungszentralen nach unten gesaugt und zusammen mit dem Rauch des Kellergeschosses zur Seite nach außen geleitet. Diese Entrauchung des Erdgeschosses nach unten war vorteilhafter als die Entrauchung nach oben, weil dabei bereits vorhandene Betonkanäle und Ventilatoren der Entrauchungsanlage im Untergeschoss genutzt werden konnten.

    
    [image: 12096_Grafik_Entr_ZDF.tif]
      FALSCH: Infografik der heute-journal-Sendung vom 4. September 2012. Die Darstellung der simulierten Entrauchung führt die gängige Physik ad absurdum.
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      RICHTIG: Das Terminal gliedert sich in zwei Brandabschnitte. Die Entrauchung erfolgt effizient über das Dach (roter Bereich). Lediglich das Erdgeschoss der Haupthalle wird zur Seite nach außen entraucht (blauer Bereich).

    

    Ob unser »Experte« aus eigener Anschauung urteilte oder seine Informationen aus zweiter Hand bezog, bleibt unklar. Seine Darstellung der Entrauchung jedenfalls entsprach jener, die ein deutscher Fernsehsender zur besten Sendezeit (ZDF heute-journal vom 4. September 2012) verbreitete. Eine vom Sender gezeigte, offenkundig selbst gefertigte Simulation der Entrauchung führte die gängige Physik ad absurdum: Rauch wurde dort durch unter dem Boden liegende Kanäle abgeführt, statt wie geplant und physikalisch richtig einfach zur Decke emporzusteigen, wo er mittels Dachklappen entweicht. Wir wiesen auf das Missverständnis hin, und der Sender entschuldigte sich bei gmp in aller Form. Eine Richtigstellung des Funktionsdiagramms ist allerdings bis heute noch nicht erfolgt. Und schon hat gmp das Klischee an der Backe, dass Architekten um der schönen Ästhetik willen schon einmal die Physik notzüchtigen. 

    Nach dem Prinzip »Nur schlechte Nachrichten sind gute Nachrichten« meldeten die Medien, auf dem Flughafengelände seien die Bäume falsch gepflanzt worden und müssten nun umgepflanzt oder gefällt werden. Tatsächlich stehen auf dem Flughafengelände alle Bäume am vorgesehenen Platz. Außerhalb des Flughafengeländes allerdings pflanzte das beauftragte Gartenbauunternehmen – auf einem Ausgleichsgelände für die versiegelten Flughafenflächen – statt der ausgeschriebenen Winterlinden eine ökologisch gleichwertige Unterart. Dies missbilligte der Bauherr als Verstoß gegen die Vergaberichtlinien und forderte die Abholzung der Falschpflanzung. Das Beispiel zeigt eindrücklich, welche Kapriolen das deutsche Vergaberecht in den Händen unsicherer Bauherren schlägt und was die seriöse Presse durch stille Post daraus macht. 

    Kolportiert wird, Rolltreppen seien zu kurz. Dabei geht es um ganze zwei Rolltreppen, die vom Bahnsteig des Bahnhofs zum Vorplatz des Terminals führen. Sie sind drei bis vier Stufen zu kurz. Ursprünglich sollte der Vorplatz überbaut werden – zum Teil mit Läden. Dieser Plan wurde vom Bauherrn aufgegeben, eine der vielen Änderungen mit bösen Nebenwirkungen. Der Rohbau des Bahnhofs stand bereits, und die Rolltreppen waren mittlerweile bestellt. Die Alternative lautete: Die Umgebung an die zu kurzen Rolltreppen anpassen oder die beiden Treppen wegwerfen und zwei neue mit der richtigen Länge kaufen. Aus Kostengründen hat sich der Bauherr für die erste Option entschieden.

    Eine weitere Meldung lautete, es seien insgesamt 60 Kilometer Kühlleitungen nicht isoliert worden. Tatsächlich war mit Zustimmung der Flughafengesellschaft eine Isolierung niemals vorgesehen, weil die unisolierten Rohre die Kälte sinnvollerweise in den Verbrauchsbereichen abgeben, was durch eine Ummantelung verhindert worden wäre. 

    Sehr verbreitet in den Medien und sehr wirksam ist die Skandalarithmetik. Sie beruht darauf, mehrere sich widersprechende Zahlen zu benennen, Äpfel mit Birnen zu vergleichen und so die Baukosten für den Flughafen »explodieren« zu lassen. Ein Rechenkunststück nutzt die Unschärfe der Verknüpfung von Preis und Menge. Wenn zum Beispiel 20 Wohnungen 10 Millionen Euro kosten und 40 Wohnungen 20 Millionen, handelt es sich nicht um eine Preissteigerung, sondern um eine Verdoppelung der Menge. Im Falle BER wurden ursprünglich geplante 200 000 Quadratmeter Bruttogeschossfläche (BGF) mit 490 Millionen Euro veranschlagt; es mussten jedoch auf Bauherrnanweisung 340 000 Quadratmeter BGF für 830 Millionen Euro gebaut werden. Die Preise sind für beide Rechenfälle identisch, nämlich 2.440,– Euro pro Quadratmeter BGF. Die Menge, also das vom Bauherrn vergrößert gewünschte Volumen, hat sich jedoch um 70 Prozent von 200 000 Quadratmeter auf 340 000 Quadratmeter BGF erhöht. Auch für ein 170 Gramm wiegendes Rinderfilet muss man 70 Prozent mehr bezahlen als für 100 Gramm. 

    Die heute in Mitteleuropa üblicherweise erhobene Mehrwertsteuer ist ein weiterer Irritationsfaktor. Wer die BER-Bruttobaukosten mit den Nettowerten vergleicht, der stößt nicht auf eine Kostensteigerung von 19 Prozent, sondern auf die in Deutschland in dieser Höhe erhobene Mehrwertsteuer. Gern vergessen wird: In der Gesamtsumme des Projektes BER sind alle Kosten jenseits des Terminals erfasst, die Kosten der Funktionsbauten, der Start- und Landebahnen und so weiter. Einen Löwenanteil der Ausgaben beanspruchen darüber hinaus die Maßnahmen zur Lärmbefriedung im Umfeld des Flughafens gelegener Wohnungen. Laut Focus Online vom 1. Dezember 2012 rechnen Experten nunmehr mit einer Summe in Höhe von 750 Millionen Euro für Schallschutzmaßnahmen.

    Diese wenigen Beispiele illustrieren, welcher Medienhype mittlerweile um den Hauptstadtflughafen entstanden ist. Es ist selbstredend das gute Recht der Fernseh- und Printjournalisten, ihrem Medium durch Skandalisierung die Aufmerksamkeit des Publikums zu sichern. Im Interesse des Bauprojekts und des Steuerzahlers, der für die durch den Stillstand auf der Baustelle entstehenden Kosten aufkommen muss, wäre freilich die Versachlichung der Debatte wünschenswert. Mitunter drängt sich der Eindruck auf, die Berichterstattung über den Hauptstadtflughafen nehme unvermittelt die Form des Selbsthasses an, mit unabsehbaren Folgen für das Markenzeichen »Made in Germany« und die wirtschaftliche Stellung Deutschlands auf dem globalen Markt.

    
    

    Großbauprojekte zwischen Banal- und Signalarchitektur 

    In der vormodernen Großraumarchitektur waren das Verhältnis von Funktion, Form und Inhalt sowie die Verträglichkeit der Bauten mit der Umwelt nicht problematisch. Die riesigen Aquädukte der Römer ermöglichten mit ihrem sanften Gefälle das Fließen des Wassers. Das bogenförmig gestaltete Mauerwerk hielt dem Druck des Wassers und dem eigenen Gewicht problemlos stand. Und das gesamte Ensemble sah gut aus. Noch heute bezeugen die Ruinen der antiken Wasserleitungen die Kardinaltugenden eines Bauwerks: Festigkeit, Nützlichkeit, Schönheit, Beständigkeit, so der römische Architekturtheoretiker Vitruv (um 80/70–15 v. Chr.). Auch die Pyramiden widerstanden dem Zahn der Zeit. Ihre Funktion allerdings ist weniger eindeutig als die der Aquädukte. Manifestierten sich in ihnen die Macht und das Ansehen der in ihnen bestatteten Toten? Dienten sie als Observatorien oder gar als Zufluchts- und Versammlungsorte? Kirchen und Dome, das wiederum ist eindeutig, erstanden zum Lobe Gottes, gewährten Andacht und hoben die Seelen der Gläubigen empor. Paläste verkörperten Glanz und Gloria der weltlichen Herrscher, selbst Festungen protzten als ästhetische Bollwerke. Die Bahnhöfe des 19. Jahrhunderts, Kathedralen der Geschwindigkeit, verherrlichten das moderne Tempo. Gleichzeitig jedoch, mit dem Aufkommen der industriellen Revolution, geriet das Bild der Architektur erstmalig massiv ins Wanken. Fabriken mit rauchenden Schloten nannte man im Mutterland der Industrialisierung »Dark Satanic Mills«, und die Slums mit dem darin eingepferchten Proletariat verpesteten die Städte auf ihre eigene höllische Art und Weise. Die Architektur bekannte sich schuldig und verblendete manch gebaute Scheußlichkeit mit kunstvollem Ornament.

    In unserer heutigen Zeit lässt sich allerdings kaum eine Gesellschaft mehr durch solche gestalterischen Schachzüge blenden und täuschen, die Fehler der gebauten Welt werden gnadenlos offengelegt. Architektur kann demzufolge heutzutage kein nobles Ansinnen mehr sein, sie ist gleichsam ein gefallenes Mädchen, das sich von Projekt zu Projekt zu erklären und, wenn nötig, auch zu rechtfertigen hat. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, bedarf es von Architektenseite wahrhaft magischer Kräfte. Sind Architekten nicht oft in der scheinbar hoffnungslosen Rolle eines Harry Potter, der mit seinen Künsten aufopferungsvoll die schwarze Magie eines Lord Voldemort bekämpft? Gemessen an der Zahl der Widersacher, der aufgefahrenen Häme und dem persönlichen Opfer des einzelnen Architekten geht es Harry Potter allerdings noch vergleichsweise gut.

    Zu den Widersachern (und magischen Verführern) der Architekten zählen Bauherren, die mit möglichst wenig Aufwand, möglichst schnell und kostengünstig, also billig, einen möglichst großen, mit einer Klimahülle versehenen Raum bauen lassen, um maximalen Profit aus der Vermarktung der Immobilie zu schlagen. Aus solchen Bauprojekten entspringt banale Container-Architektur. Andererseits sollen die Container wertsteigernde Alleinstellungsmerkmale aufweisen. Banale Baumasse für die Rendite, regionales Aperçu als Beimischung an der Oberfläche oder als »Cocktailkirsche« für den Publikums- und Politikergeschmack.

    Seit Ästhetik als Marketingfaktor entdeckt wurde und Architektur von breiten Schichten – als Wohnung, Firmensitz oder über Fondsanteile – konsumiert wird, regiert der Durchschnittsgeschmack. So wie hohe Einschaltquoten beim Fernsehen und Auflagenhöhen der Boulevardblätter nur durch Anpassung an den Durchschnittsgeschmack erreicht werden, so verkauft sich die Massenware Architektur nach dem gleichen Prinzip. 

    Das Gegenteil der Banalarchitektur ist Signalarchitektur. Das inzwischen berühmte neue Sendezentrum des chinesischen Staatsfernsehens CCTV in Peking stellt – bei allem Respekt vor den Architekten – in seiner Gespreiztheit und zweifelhaften Symbolik dem baukünstlerischen Exhibitionismus ein trauriges Zeugnis aus. Chinesische Kritiker wollen in dem spektakulären Ungeheuer männliche und weibliche Geschlechtsorgane entdeckt haben, die taz lästerte über »Chinas große Unterhose«. Zugleich ist das auf eine Milliarde US-Dollar Baukosten geschätzte Objekt das perfekte Spiegelbild unserer Weltfinanzkrise. Es dokumentiert die Obsession von Hunderten von Milliarden, die um den Globus kreisen. Häufig treten Banal- und Signalarchitektur gemeinsam auf. In Shanghai zum Beispiel sind die meisten Hochhäuser aufgedonnerte Primadonnen, die mit Schminkkasten und Puderquaste wild in ihrer Visage herumgefuhrwerkt haben. Die Angeberattitüde dominiert die Formensprache der heutigen Architektur. Sie ist eine schwere Selbstanklage der Architekten.
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      CCTV, Sendezentrum des chinesischen Staatsfernsehens in Peking, China, Architekten OMA

    

    Imponiergebäude stehen als Solitäre im Zentrum der Städte. Architektonisch passen sie nicht in die urbane Umgebung. Und wohl auch verkehrstechnisch nicht. Angeblich wollte der chinesische Staatssender bereits zwei Straßen auf dem CCTV-Gelände schließen lassen. Das vordringliche Ziel der Signalarchitekten ist es, Wahrzeichen zu setzen. An der Peripherie scheint das unmöglich. Die Flughafenarchitektur – Flughäfen liegen aus guten Gründen außerhalb der Städte – genießt daher bei ihnen kein großes Ansehen. Also versuchen sie, die Peripherie zum Zentrum zu machen, die Flughäfen zu urbanisieren. 

    Durch die Medien geistert seit einiger Zeit die Vision von Aerotropolen, Flughafenstädten. Siedelten sich einst unsere Vorfahren an Märkten, Häfen oder Furten an, soll nunmehr der Flughafen zum Mittelpunkt eines Siedlungsgebiets mit einem Radius von 30 Kilometern werden. Über dieses Gebiet, so die Überlegung, wird ein Netzwerk aus Start- und Landebahnen, Schnellstraßen, ICE-, U- und S-Bahn-Trassen gespannt, ein physikalisches Internet gewissermaßen mit dem Airport als Router. Aus der Vogelperspektive haben wir es mit einem Spinnennetz und einer gefräßigen gigantischen Spinne mittendrin zu tun. Schaut man sich die Simulation dieses urbanen Phantasmas auf YouTube an, wird sofort klar, dass die Aerotropolen nicht für Menschen, sondern für den schnellen Transport von Menschen (und Gütern) gebaut werden. Kaum zufällig ist dem Film als Motto ein Zitat des in der Architekturtheorie-Debatte umstrittenen Architekten Le Corbusier alias Charles Jeanneret vorangestellt: »A City Made for Speed is Made for Success.« 

    Das Projekt »Urbanisierung der Flughäfen« entspringt dem Versuch, »Nicht-Orte« in Orte zu verwandeln. Unter Nicht-Orten versteht der französische Anthropologe und Ethnologe Marc Augé für bestimmte Zwecke konzipierte identitäts-, gesichts- und geschichtslose Räume des Transits (Verkehr, Handel, Freizeit), in denen Menschen sich nur vorübergehend bewegen, die aber ansonsten von Zeichen oder kodifizierten Ideogrammen »bewohnt« sind, etwa in Einkaufszentren von Hinweis-, Verbots- und Preisschildern, in Flughäfen von Wegeleitsystemen, Ankunfts- und Abflugtafeln, an Schnellstraßen und Autobahnkreuzen von Verkehrszeichen, Werbeplakaten oder amtlichen Hinweisen (»Hier baut die Bundesrepublik Deutschland«). Flughäfen sind Räume des Transits schlechthin, des Transits von der Erde zur Luft, von der Luft zur Erde, von New York nach Tokio und zurück. Die Flughafengebäude und -anlagen sind darüber hinaus selbst transitorisch, einem dauernden Prozess der Veränderung unterworfen. Technische Neuerungen, gesetzliche Vorschriften, Nachfrageschwankungen und so weiter erfordern maximale Flexibilität. Flughafenarchitektur muss die Zukunft des Fliegens vorwegnehmen. Jedem Flughafenarchitekten stellt sich das Problem, diesem sich ständig verändernden Nicht-Ort ein Gesicht, eine Geschichte und eine Identität zu geben. Dies allerdings gelingt zweifellos nicht durch die Anhäufung anderer Nicht-Orte (Einkaufszentren, Designer-Outlets, Konferenzzentren etc.) an einem Ort. Aerotropolen sind Missgeburten der Investorenarchitektur. Statt in delirierenden Profitfantasien zu schwelgen und kalte, unwirtliche Nicht-Ort-Zonen zu entwerfen, orientiert sich unser Entwurf des Hauptstadtflughafens, was Form, Funktion und die menschlichen Bedürfnisse betrifft, an Kriterien, die einen bewohnbaren Ort ausmachen, den Gegenspieler eines Nicht-Orts. Ich nenne das »sinnstiftende Architektur«. Ihre Eckpunkte sind Einfachheit, strukturelle Ordnung und eine ausgewogene Balance von Vielfalt und Einheit.

    
    

    Das Ei des Kolumbus …

     … habe ich nicht erfunden. Aber in der Einfachheit des Eis sehe ich gute Architektur symbolisiert. Simplizität, wie sie in einem Ei zum Ausdruck kommt, das an Einfachheit und Sinnfälligkeit in seiner Konstruktion und seinem Sein nicht zu überbieten ist. Strukturelle Ordnung, wie sie sich in einem Schneekristall zeigt, den man als Symbol für die Intention begreifen kann, der Architektur nach einem klaren, geometrisch geordneten System eine Ordnung zu verleihen und davon ausgehend die sinnfällige Organisation des Bauwerks zu generieren. Die ausgewogene Balance von Vielfalt und Einheit, wie sie beispielsweise in den historischen Städten Oberitaliens anzutreffen ist, wo jedes Haus anders ist und sich doch durch das Material, die Dimension, die Dachform in die Umgebung einfügt wie das Individuum in eine Familie. Identität, eine Unverwechselbarkeit wie die Physiognomie eines Menschen, aber baulich entwickelt aus dem Spezifischen der Situation und der Aufgabe. 

    Doch ohne Sinn ist alles nichts. Ich habe, solange ich als Architekt arbeite, immer eine zentrale Frage gestellt, wenn es darum ging, Architektur zu beurteilen: die Frage nach dem Sinn. Aus welchem Grund wird etwas geschaffen, für wen und mit welchem Ziel? Kurz nach dem Studium unternahm ich mit Freunden eine Reise nach Japan, das damals für uns noch fremd und sehr weit weg war. Dort stieß ich auf den Reispapierschirm, der seitdem für mich die Inkarnation all dessen ist, was ich beim Bauen für sinnvoll und richtig halte: einfache Materialien – wie in diesem Fall Papier und Bambus – zu verwenden, zweckmäßige und nicht komplizierte Techniken, die menschliche Arbeitskraft angemessen einzusetzen und dabei ein Objekt zu erzeugen, das eine so unverwechselbare und hohe Ästhetik besitzt, dass es über Hunderte von Jahren seine Gültigkeit und seine Wertschätzung nicht verliert und nicht verlieren wird. Dabei habe ich das Wichtigste noch gar nicht erwähnt, nämlich die hohe Funktionalität dieses Gebildes: schattenspendend, regenfest, und zwar ohne jede Schraube, ohne jedes Stück Draht oder Metall. Wenn es uns bei der Gestaltung unserer Umwelt gelingt, diese hohe Identität zwischen menschlichem Tun und der Gestaltung unseres Lebens herzustellen – der Gegenstände, mit denen wir uns umgeben, oder unserer Art, Häuser zu bauen – und dabei eine unverwechselbare Harmonie und Einheit zu erzeugen, dann ist das für mich das höchste Ziel. Das Ziel, nach dem man immer nur streben kann und das zu erreichen einem nie gelingen wird. 
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	Strukturelle Ordnung
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	Vielfalt und Einheit
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	Unverwechselbarkeit

      

    

    Genau darin aber liegt unsere Verantwortung als Architekten: in der Stiftung von Sinn und Sinnlichkeit. Sinnlichkeit durch Architektur geht über das Erfüllen von Funktionen und ökonomischen Anforderungen hinaus. Ein Großteil der sozialen Probleme unserer Zeit ist in der Sinnentleerung des Lebens begründet. Der Verlust von sittlichen und moralischen Werten findet seine Entsprechung in der ausschließlich auf banale Ökonomisierung orientierten Bautätigkeit. Damit wird der Baukultur jedwede Transzendenz geraubt, die doch bis heute immer noch Basis menschlicher Baugeschichte ist. Das Postulat nach sinnstiftender Architektur mag heute noch als gefühlsromantische Verirrung verlacht werden, weil es sich der Gefolgschaft des »Es muss sich aber rechnen«, wie es immer heißt, versagt. Ich bin jedoch überzeugt, dass eine Architektur, die dem menschlichen Dasein lebensinhaltliche Werte vermittelt und diese auch repräsentiert, zu einer globalen gesellschaftlichen Notwendigkeit werden muss. Allen Widrigkeiten zum Trotz!

    
    

    Sinnstiftung vor Ort

    Für die Einfachheit des Hauptstadtflughafens steht das One-Roof-Konzept des Terminals. Dieses Konzept versammelt alle zentralen Funktionen unter einem Dach. Die zukunftsoffene modulare Bauweise der gesamten Anlage vereinfacht außerdem spätere Erweiterungsbauten. Strukturelle Ordnung garantieren, musikalisch gesprochen, die Variationen über 6,25 Meter. Dieses Maß und sein Vielfaches sind das Grundmaß des Flughafens. Die Balance von Vielfalt und Einheit drückt sich in den Beton-Kolonnaden aus. Sie gliedern die Funktionsbereiche des Flughafens und grenzen sie voneinander ab. Das Gliederungsmotiv wiederholt sich in den sechs knapp 30 Meter hohen, sich nach oben hin verjüngenden Stahlsäulen, auf denen das Vordach des Terminals ruht. Es schützt die Reisenden vor der Witterung. 

    Sinnstiftend schließlich nenne ich unsere Orientierung am Genius Loci. Flughafenbetreiber in aller Welt versuchen, diesen einzufangen, indem sie ihr Baby auf den Namen einer historisch herausragenden Persönlichkeit taufen (zum Beispiel: Flughafen Berlin Brandenburg »Willy Brandt«). Dadurch soll der Flughafen geschichtliche Tiefe erhalten. Oder man bietet im Terminal lokale und regionale Spezialitäten an, um taktil und gustatorisch zwischen Nicht-Ort und der umgebenden Örtlichkeit Identität zu stiften. Für das »Gesicht« des gesichtslosen Nicht-Orts halten nicht selten Ausstellungen lokaler oder regionaler Kunst auf dem Flughafengelände her. Im Falle des Hauptstadtflughafens soll internationale Kunst am Bau – zum Beispiel Pae Whites »Magic Carpet«, Olaf Nicolais Perlenkette (»Gadget«), die »Open Sky Box« von Takehito Koganezawa – für ein identifizierbares Antlitz sorgen. gmp hat darüber hinaus Elemente der Berliner und Brandenburger Architektursprache verwendet, um dem Genius Loci Tribut zu zollen. Es sind dies Elemente des Potsdamer Barock, der Architektur Karl Friedrich Schinkels mit den zahlreichen Berliner Bauten, seines modernen Antipoden Mies van der Rohe mit der Neuen Nationalgalerie in Berlin. Hinzu kommen zentrale Architekturmerkmale des modernen Berlins, die Kolonnaden zum Beispiel sind ein häufig in Berlin und Brandenburg vorkommendes Motiv, und nicht zuletzt die Gartenarchitektur eines Peter Joseph Lenné. Die Grünzonen des Ensembles nehmen Bezug auf die märkische Landschaft, die Kiefern, Linden und Wiesenflächen, Oasen innerhalb der technischen Großstruktur eines Flughafens. 
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      Gesamtlageplan des Flughafens Berlin Brandenburg »Willy Brandt« (IATA-Code BER)

    

    
    

    Ein Blick zurück – ein Blick nach vorn

    Meine Belange sind die der Architektur und wie sie für unsere Zeit, wie in all den Jahrhunderten zuvor, zum förderlichen Instrument unseres Gemeinwohls werden kann. Diese Funktion der Architektur sehe ich unter anderem durch die Vorkommnisse am Hauptstadtflughafen massiv beschädigt. Vor dreißig Jahren war ich schon einmal in der Pflicht, für die Architektur eine Lanze zu brechen. In meinem Buch Die Verantwortung des Architekten ging ich unter anderem auf eine Reihe von fatalen Entwicklungen ein, die sich nach meiner Meinung einer guten Architektur zunehmend in den Weg stellten. Ich postulierte, dass wir keine neuen heilsverkündenden Ideologien und Patentrezepte für eine bessere Umwelt brauchen, sondern vielmehr die Einsicht, dass Architektur mehr ist als eine Hülse reiner Funktionserfüllung; heute füge ich hinzu: auch nicht das Füllhorn unbegrenzter Wunscherfüllungen. Architektur gewinnt an Gestalt und Wirkung, wenn sie sich zum Beispiel eindeutigen Gesetzmäßigkeiten, Strukturen und einer Logik unterwirft. Je klarer die Aussage, je elementarer ihre Einfachheit ist, desto stärker der Entwurf. Auf diese Weise eignet sich Architektur eine Identität an, die ihr in der breiten Öffentlichkeit Zuspruch und Anerkennung verschafft. Als Resümee schrieb ich damals: »Wenn sich unsere Gesellschaft eine andere Architektur wünscht, dann muss sie ihre Bedingungen und Nutzungsanforderungen ändern. Sie muss vor allem erkennen, dass Architektur mehr ist als nur ein nützliches Gebrauchsgut, das man je nach Geschmackstendenz ornamentlos rastert oder mit historisierenden Kulissen kaschiert. Die Architekturform ist eine Funktion des gesellschaftlichen Wollens.«3

    Derzeit, bedingt auch durch das Chaos auf deutschen Großbaustellen, wird das gesamte Bauwesen in Deutschland noch kritischer gesehen als in den 1980er-Jahren. Die Öffentlichkeit identifiziert Architektur mit Unberechenbarkeit. Außerdem haben sich generell, besonders nach der Jahrtausendwende, in einer völlig globalisierten Architektur die Umstände des Bauens vielfach negativ potenziert.

    Betrachtet man die Architektur und das Baugeschäft insgesamt, so kann man von einer quasi hemmungslosen Entgrenzung sprechen. Der Entwurfsprozess des Architekten, aber auch der vieler anderer am Bauprozess beteiligter Planer, unterliegt Kriterien, die teils fachfremd sind und Bereiche (etwa Sicherheitsanforderungen) tangieren, die wir vor wenigen Jahren noch nicht ermessen konnten. Um es präziser zu sagen: Der Schauplatz zeitgenössischer Architektur verlagert sich immer stärker von fachlichen Belangen – nicht zu reden von den künstlerischen – auf finanzielle, juristische, profitorientierte und andere fachfremde Anforderungen. Architektur wird zu einem Sammelbecken gescheiterter Realitäten, Wünsche und Utopien.

    Die immer weiter zunehmende Zahl von Einzelkomponenten im Planungs- und Bauprozess ist so stark diversifiziert und spezialisiert, dass kaum noch eine fachfremde Stelle oder Person den Überblick behält. Angesichts der Häufigkeit, mit der große, vom Staat (mit)finanzierte Bauvorhaben mittlerweile zum öffentlichen Ärgernis werden, hat aber ein jeder Bürger das Anrecht darauf, zu erfahren, warum, wie und durch wen etwas schiefgelaufen ist. Dieser Frage werde ich mich in den folgenden Kapiteln meiner Untersuchung widmen.

    
    

    Die sieben Plagen des Bauens

    Anomalitäten und Konflikte sind im Bauwesen an der Tagesordnung. Fast jeder, der schon einmal ein Eigenheim gebaut hat, kennt die Kette unliebsamer Überraschungen, die im Vorhinein von niemandem erkannt und benannt wurden. Der Grund dafür – und das ist keine Entschuldigung für dergleichen – liegt in der Komplexität, Langwierigkeit und Schwerfälligkeit von Bauabläufen. Diese Zähigkeit der Materie gibt es seit dem Tag, an dem sich mehrere Menschen absprachen, um ein und dasselbe Ding zu erbauen. Der Turmbau zu Babel mit seiner sprichwörtlichen Sprachverwirrung ist dafür ein beredtes Beispiel, gilt er doch historisch gesehen als die erste »Bausünde« der Menschheit. Er ist geradezu ein Paradebeispiel für menschliche Hybris, die bis heute die Turm-Metapher liebt und den Traum des »Höher, Schneller, Weiter« in immer kühnere Dimensionen treibt, und sei es nur aus Eitelkeit. 

    Spreche ich von den sieben Plagen des Bauens, so meine ich vorrangig folgende Unzulänglichkeiten, die gleich zu Beginn vieler Projekte auftreten: 

    
      	Falsch definierte Bauaufgaben beziehungsweise unkonkrete und politisch umstrittene Wunschzettel.

      	Unrealistische Baukosten. 

      	Unrealistische Zeitrahmen. In öffentlichen Bauprojekten richten sich Termine und Zeitrahmen nach Wahlperioden und Ämterlaufzeiten. Planungs-, Prüf- und Bauzeiten sowie notwendige Testphasen für einen einwandfreien Prozessablauf werden nicht nach beauftragter Arbeitskapazität innerhalb des deutschen Baurechts geplant, sondern nach Gutdünken festgelegt.

      	Mangelnde Kommunikation unter allen Beteiligten; jeder denkt, plant und handelt nur für sich. Architektur jedoch ist eine kollektive Kunst. Je größer und komplexer das Bauvorhaben ist (BER dürfte eines der größten in Deutschland sein), desto größer die Zahl der Spezialisten, auf deren Kommunikation es ankommt. Selbst ein hochrangiges großes Orchester braucht einen Dirigenten, um die Klangvielfalt einzelner Solisten zu einem harmonischen Konzert zu formen. Es gibt berühmte und weniger geschätzte Dirigenten. Keiner käme jedoch auf die Idee, Juristen, Aufsichtsbeamte, Banker oder Marketingstrategen an das Dirigentenpult zu stellen. Beim Flughafen Berlin Brandenburg waren vergleichbare Besetzungen gängige Führungspraxis.

      	Architekturfremde Gewerke und Gremien, die alles infrage stellen, nehmen überhand und Einfluss, zum Beispiel Juristen, Banker, Marketingstrategen. 

      	Permanente Änderungen aller Anforderungen. 

      	Eitelkeit des Bauherrn und des Architekten.

    

    Dreh- und Angelpunkt jedes Bauauftrags sind von Anfang an natürlich die definierten Bauaufgaben, der Zeitrahmen und die Kosten. Ich kenne kein größeres Bauvorhaben, und damit meine ich besonders öffentliche Bauvorhaben, das von Anfang an in einer für die Öffentlichkeit nachvollziehbaren Art und Weise mit realistischen Zahlen verbunden worden wäre. Bei der Genehmigung von öffentlichen Baumaßnahmen ist die realitätsferne Verdrehung von Zeitrahmen und Kosten als fester Bestandteil des Prozedere mit anzusehen. Augenscheinlichstes Beispiel der jüngsten Vergangenheit in Deutschland ist die Elbphilharmonie in Hamburg. Die erste Zahl, die der damalige Bürgermeister der Stadt Hamburg benannte – 77 Millionen Euro –, war ausschließlich politisch motiviert. Sie sollte als Bestand eines Gesamtpakets aus einmaliger städtischer Lage, weltbekanntem Architekten und kultureller Nutzung – wem wollte man es verdenken – Machbarkeit suggerieren, Begehrlichkeiten wecken, politischen Gestaltungswillen verkörpern et cetera. Mittlerweile belaufen sich die geschätzten Kosten für die öffentliche Hand auf deutlich über einer halben Milliarde Euro, und die zeitliche Verzögerung beträgt vorerst sieben Jahre.
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      Elbphilharmonie Hamburg, Architekten Herzog & de Meuron

    

    Das ist kein neues Phänomen. Kaum einer erinnert sich, dass das heutzutage weltweit als architektonische Ikone gefeierte Opernhaus im australischen Sydney einer der größten Bauskandale seiner Zeit war. 1957 gewann der dänische Architekt Jørn Utzon den internationalen Wettbewerb. Bald stellte sich jedoch heraus, dass das »Schalenbauwerk« nicht als solches gebaut werden konnte. Die Baukosten stiegen von 3,5 auf über 50 Millionen britische Pfund! Die für 1965 geplante Fertigstellung wurde schließlich auf 1973 verschoben. Utzon verwies man 1966 der Baustelle, und er setzte nie wieder einen Fuß auf australischen Boden.

    Das Internationale Congress Centrum (ICC) in Berlin, geplant von dem Architektenehepaar Ralf Schüler und Ursulina Schüler-Witte, wurde in den 1970er-Jahren in nur vier Jahren Bauzeit errichtet. So weit, so gut. Die Baukosten explodierten allerdings von ursprünglich 90 Millionen auf 924 Millionen DM, von den extrem hohen Betriebskosten, die seitdem für die Stadt anfallen, gar nicht zu reden.
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      Opernhaus von Sydney, Architekt Jørn Utzon
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      ICC Internationales Congress Centrum Berlin, Architekten Ralf Schüler und Ursulina Schüler-Witte

    

    Das Prinzip ist fast so alt wie die Architektur selbst. Jedes ambitionierte Bauvorhaben steht am Anfang vor immer den gleichen Fragen und Aufgaben. Im Angesicht der Pyramiden öffneten Pharaonen ihre Schatzkammern, Kaiser und Päpste bedachten großzügig das Mehrgenerationenprojekt der Kathedralen, und damals wie heute träumt mancher Machthabende davon, sich in einem Grand Projet zu verewigen. Diese Visionen haben nur einen Haken: Sie müssen finanzierbar sein und bleiben. Erstaunlicherweise stehen zu Beginn eines Bauprojekts immer die Ambitionen der Bauherren im Gegensatz zu den Baukosten. Je größer der Wunsch, desto geringer sind dazu im Verhältnis die Kosten. Meistens ändert sich das schon bald.

    Die Webfehler einer derart frisierten Kostenermittlung bzw. -aufstellung sind bei öffentlichen wie privaten Bauprojekten beileibe nicht nur in dem Geltungsbedürfnis der Auftraggeber zu suchen. Die Fehler haben oft viel unprätentiösere Ursachen. Wer beispielsweise einem Bauunternehmer einen Komplettauftrag erteilt, ohne dass ein architektonischer Entwurf vorliegt, muss sich nicht wundern, wenn die Baukosten und -zeiten ins Unermessliche steigen! Schlimm wird es auch, wenn der Bauherr kein Einvernehmen über die Größe seines Projekts erzielt, also gewichtiger planen lässt, als er es überhaupt bezahlen kann. Dann müssen irgendwann schmerzliche Einsparungen vorgenommen werden, die im Rückblick nicht selten peinlich aussehen.

    Natürlich kauft keiner gern eine geschönte Wahrheit, ergo die Unwahrheit. Dennoch sind die meisten Aussagen zu Baukosten in der Konzeptphase eines Projekts reine Kosmetik, besonders wenn baufremde Parteien zu gewinnen sind wie zum Beispiel Politiker, die Bürger einer Stadt oder eines Landes. In einigen Fällen geht dies bis zum Selbstbetrug. Hin- und Herrechnen hilft in den seltensten Fällen. Wurde mit dem Bau dann erst einmal begonnen, ist es meist kaum mehr möglich, die Reißleine zu ziehen, und die Gremien müssen zähneknirschend nachlegen. 

    Eine Plage habe ich bisher noch nicht erwähnt, weil sie nicht auf das Bauwesen beschränkt ist. Ich meine die Plage des Wünschens. Der Oxforder Professor für Stadtplanung Bent Flyvbjerg bescheinigt den meisten Managern von Großprojekten eine fatale Neigung zu Lug und Trug. Um den Zuschlag für Bauaufträge zu bekommen, seien die Kosten ihres Vorschlags meistens geschönt und viel zu niedrig angesetzt. Politiker glauben ihnen nur zu gern, geht es doch meistens um Prestigebauten und wählerwirksame Spatenstiche. Projektmanager und Politiker leiden offenbar unter einem gewissen Hang zum Optimismus, nämlich vor lauter Visionen Schwierigkeiten bei deren baulicher Realisierung und daraus entstehende Kosten auszublenden. Nach Flyvbjergs Beobachtungen – er hat weltweit rund 260 Großprojekte verglichen – kostete jedes Großobjekt im Durchschnitt ein Drittel mehr als ursprünglich kalkuliert. Daher müsse auf die Anfangskalkulation als eine Art Optimismuszuschlag ein Drittel der kalkulierten Kosten aufgeschlagen werden. Im Falle des Hauptstadtflughafens verschwisterte sich der Hang zum Optimismus mit einem ausgeprägten Hang zum Wunschdenken.

    
    

    Wunschdenken, Hang zum Optimismus, Realitätsverweigerung

    

    Ja, mach nur einen Plan

    Sei nur ein großes Licht!

    Und mach dann noch ’nen zweiten Plan

    Gehn tun sie beide nicht.

    

    Jonathan Jeremiah Peachum 
(Bertolt Brecht: Die Dreigroschenoper)


    Jonathan Jeremiah Peachums Skepsis gegenüber dem Pläneschmieden in seinem »Lied von der Unzulänglichkeit menschlichen Strebens« ist durch nichts mehr gerechtfertigt als durch die schon erwähnten 286 durchgeführten Planänderungsanträge und 201 Anordnungen von Leistungen. In diesen Anträgen und Anordnungen verschaffte sich eine vermutlich lange unterdrückte Wunschdynamik Luft. 

    Es gab eine Zeit, da war es selbstverständlich, dass der Architekt ein Gebäude von Anfang bis Ende begleitete: von der Planung über die Bauausführung bis hin zur Einweihung, bei der er dem Bauherrn den Schlüssel übergab. Neun Leistungsphasen listet die Honorarordnung für Architekten und Ingenieure für diesen Ablauf auf, von der Grundlagenermittlung über Vorentwurf, Genehmigungsplanung, Ausführungsplanung und Bauüberwachung bis zur Objektbetreuung. Ging etwas schief, wurden Termine oder Kostenplanungen nicht eingehalten, lag die Schuld beim Architekten, das war klar.

    Bei Großprojekten der öffentlichen Hand werden die Verantwortlichkeiten heutzutage jedoch auf viele Schultern verteilt, und der Architekt muss sich damit zufriedengeben, dass seine Rolle auf die eines Rädchens im Getriebe des Baubetriebs reduziert wird. Wenn er Glück hat, darf er die Ausführungsplanung erstellen. Die Ausschreibung an die Firmen übernehmen andere, die Bauleitung wird speziellen Unternehmen übertragen, Kosten- und Terminkontrolle liegen in wieder anderen Händen. Dennoch bleibt er die Galionsfigur des Gebäudes, und wenn aus politischen Gründen Köpfe rollen sollen, wird nicht lange im Gestrüpp der Verantwortlichkeiten gestochert.

    Die Verlagerung der Verantwortlichkeiten auf viele Schultern bedeutet zugleich die Multiplikation der Wünsche. Architektur hatte schon immer etwas mit Macht und Einfluss von Menschen auf andere Menschen, Gesellschaften und Dinge zu tun. Beides wird von Individuen, d.h. dem Auftraggeber, erträumt, gewünscht wie auch beauftragt. Diese unausgesprochenen Wünsche und Sehnsüchte muss der Architekt erahnen und umsetzen (oder es wenigstens versuchen). Er nimmt damit, wie andere Künstler oder Erfinder, das Risiko auf sich, an der Umwandlung einer Idee – also von etwas Immateriellem – in die Realität zu scheitern. 

    Scheitern oder Gelingen hängen entscheidend davon ab, wie weit Wunsch und Wirklichkeit des Auftraggebers auseinanderklaffen. Und je ausgefallener die Wünsche und je höher die Ansprüche, desto wichtiger ist es, Fehlern und Missverständnissen mit Hartnäckigkeit vorzubeugen. Denn wenn unsachgemäße Anforderungen gestellt, übertriebene Ausführungen erwirkt oder falsche Erwartungen geweckt und als Versprechen formuliert werden, ist das Desaster nicht weit. Kurzum, das Problem unseres Verhältnisses zur gebauten Materie der Architektur liegt in der Diskrepanz zwischen Realität und Fiktion. Wenn wir nicht in der Lage sind, klar zwischen Wunsch und Wirklichkeit zu unterscheiden, uns gelegentlich auch zurückzunehmen, dann passieren Dinge wie im Zusammenhang mit dem Hauptstadtflughafen. Politisch gewünscht war eine möglichst preiswerte, um nicht zu sagen billige Baumasse mit hohem denkmalsfähigem Alleinstellungsmerkmal, ein in sich widersprüchliches und nicht zu erfüllendes Begehren. Der Hang zum Optimismus und das Wunschdenken führten zu einer kollektiven Realitätsverweigerung der Auftraggeber. Einsicht in die Unerfüllbarkeit ihrer Wünsche: Fehlanzeige. 

    Zwischen erstem Spatenstich und Fertigstellung eines Großbauprojekts liegt immer eine große Zeitspanne, innerhalb derer sich in unserer schnelllebigen Zeit der Geschmack und die technischen Ansprüche an ein Bauwerk verändern, sogar ins Gegenteil der ursprünglichen Planung verkehren. Vielleicht hat schon einmal jemand im Aufsichtsrat von Aerotropolis gehört oder von »The Squaire« in Frankfurt, von einem auf 86 Säulen über einem der europaweit wichtigsten ICE-Bahnhöfe erbauten, an einem zentralen Autobahnknotenpunkt gegenüber dem Frankfurter Flughafen gelegenen, 660 Meter langen multifunktionalen Gebäude? Laut Eigenwerbung entstand hier »New Work City«. Oder ein anderer hat von einem ähnlichen, noch größeren Projekt am Züricher Flughafen mit dem Namen »The Circle« erzählt, und viele haben sich heimlich auch eine so spektakuläre und aufsehenerregende Airport City für den heimatlichen Flughafen gewünscht? Ausschließen kann man das Entstehen solcher Begehrlichkeiten selbstverständlich niemals. Sie sollten aber formuliert werden. Andernfalls kommt es schnell zum Streit mit dem Architekten, der von diesen Wünschen gar nichts weiß. Vor dem Hintergrund einer zunehmend unklaren Wunschkulisse vollzog sich das endlose Drama um den Hauptstadtflughafen.

    
    

    Dramaturgie einer selbst gemachten Katastrophe: BER

    Im Falle des Berliner Großflughafens spielten das Wünschen und die Kosten von Beginn an eine große Rolle. Der Bauherr, die damalige Flughafen Berlin-Schönefeld GmbH (FBS) und die Politik, wollte nicht nur Kosten sparen, sondern mithilfe von Grundstücks- und Immobiliengeschäften sogar noch Geld verdienen und hoffte, den Flughafenbau mit privaten Geldern bestreiten zu können. Nach zwei gescheiterten Investorenwettbewerben wurde die Privatisierung jedoch erfolglos abgebrochen. Was war geschehen?

    
    

    Privatisierungsverfahren, Planungswettbewerb und Bauausschreibungen

    Aus dem ersten Privatisierungsverfahren war der Baukonzern Hochtief mit einem Entwurf von gmp als Sieger hervorgegangen. Aber die ebenfalls im Wettbewerb stehende Investorenfirma IVG Immobilien AG rügte diese Entscheidung. Das Oberlandesgericht bestätigte die Rüge und empfahl die Fusion der Kontrahenten – ein sehr zweifelhaftes Urteil! Denn heraus kam, wen wundert es, ein unannehmbar hohes Angebot. Von dem Moment an wollten die Gesellschafter den Flughafen in eigener Regie planen, bauen und betreiben – ohne über das nötige Know-how oder Erfahrungen im Umgang mit Großprojekten zu verfügen. Das Unheil nahm damit seinen Lauf.

    Im Rahmen des darauf folgenden Planungswettbewerbs konnten sich Architekten aus ganz Europa bewerben. Fünf Planer, darunter Architekturbüros wie von Gerkan, Marg und Partner, Murphy/Jahn (Berlin/Chicago) und Rogers Stirk Harbour (London), kamen in die Endauswahl. gmp gewann zum zweiten Mal den architektonischen Entwurf für den neuen Berliner Großflughafen, diesmal in Architektengemeinschaft (Arge) mit JSK. Die Arbeitsgemeinschaft mit JSK war kein freundschaftlicher Zusammenschluss; die Vorstellungen von Architektur gingen zu weit auseinander. Die Entscheidung für eine Arbeitsgemeinschaft mit JSK fiel aufgrund des Hinweises der Flughafengesellschaft, einer Beauftragung von entweder JSK oder gmp könne entgegenstehen, dass wegen der gemeinsamen Vorbefassung Vergaberüge des jeweiligen Unterlegenen zu befürchten sei. Eine gemeinsame Bewerbung von JSK und gmp schließe dieses Risiko aus. Fragen in Bezug auf das eigentliche Projekt, dessen Konzept und Architektur verblieben gegenüber den taktischen Manövern weitgehend und in verantwortungsloser Weise im Hintergrund. Wir, also das Büro JSK und gmp, teilten uns die Leistungen: JSK übernahm die kaufmännische und gmp die technische Federführung, verbunden mit der Verantwortung für die architektonische Qualität des Projekts. 

    Die ersten beiden Planungsphasen (Vor- und Entwurfsplanung) im Anschluss an den gewonnenen Planungswettbewerb verliefen noch relativ störungsfrei. Dann entwickelte der Bauherr die unglückliche Vergabestrategie, nur einen einzigen Generalunternehmer für den Bau des Flughafenterminals zu beauftragen. Bei der europaweiten Bauausschreibung überstanden nur zwei (!) Bieter die Präqualifikation. 

    Die abermalige Bauausschreibung vernichtete viel Zeit, förderte aber immerhin vier, in den Augen des Bauherrn allerdings viel zu teure, Bieter zutage. Auch dieses Verfahren wurde ergebnislos aufgehoben. Zeit und Geld waren verplempert worden, ohne dass irgendein Fortschritt erzielt oder eine tragfähige Lösung in Sicht war. 

    
    

    Unklarheiten über die Bauaufgabe

    Weit gravierender waren die Unklarheiten über die eigentliche Bauaufgabe. Wir erinnern uns, dass es gleich zu Beginn von BER – damals nannte man das Ganze noch BBI – zu politischen, formaljuristischen und kommunikativen Differenzen und Pannen kam. Zur Debatte standen die beiden Standorte Schönefeld und Sperenberg, der eine mit der für ihn nachteiligen Kapazitätsgrenze von nur zwei Start- und Landebahnen, der andere mit dem Nachteil, zu weit von Berlins Mitte entfernt zu sein. Die jeweiligen »Vorteile der Nachteile« wurden ausgiebig erörtert. 

    Außerdem war die Bemessungsgröße des Terminals umstritten, weil Prognosen über zukünftige Fluggastzahlen den Regeln von Roulettespielen mehr ähneln als verlässlichen statistischen Werten, denn seit der Wiedervereinigung Deutschlands und dem Ende des Kalten Krieges befindet sich die globale Flugroutenstruktur in einem steten Wandel. Hinzu kam, dass die Absicht, vorerst das alte, im Norden des neuen Baufeldes gelegene Terminal in Betrieb zu belassen und dort den Charter- und Billigverkehr abzuwickeln, das nächste Mal tabuisiert wurde und so weiter. Dadurch war das neue Terminal während der Planungszeit wie ein Blasebalg mal aufgebläht und dann wieder abgeschlafft. 

    In diesem unwürdigen Hase-und-Igel-Spiel wurde uns als Architekten die Rolle von Kellnern zugemutet, welche die soeben georderten Speisen auftrugen, als die Gäste – Fachunkundige aller Couleur, vom Politiker über den Kaufmann bis zum Beamten – in der reichhaltigen Speisekarte bereits eine vermeintlich billigere oder schmackhaftere Speisenfolge zusammengestellt hatten. Ohne jedes Mitsprache- oder Beratungsrecht der Architekten wurde per »Ordre du Mufti« im Planfeststellungsverfahren eine Dimensionierung der Passagierabfertigungsanlagen festgeschrieben, in der die schrittweise geänderten baulichen Anforderungen auch durch Zauberkünstler nicht unterzubringen waren. Der erfolgreiche Zaubertrick besteht darin, den normalerweise in Stein gemeißelten Planfeststellungsbeschluss durch zeitraubende Änderungsanträge anzupassen.

    Die Fluggastzahlen, vor allem die Spitzenstundenbelastungen, für jede Flughafenplanung unverzichtbare, wenn auch schwer zu berechnende Kennwerte, wurden entweder gar nicht ermittelt oder verschwiegen, obwohl jeder weiß, dass jemand mit Schuhgröße 38 selbst mit Kneifzangen und Vorschlaghammer nicht in Schuhgröße 30 zu zwängen ist. Wer obendrein die Tatsache ignoriert, dass ein schnell Heranwachsender in Kürze noch weit größere Füße haben wird, taugt als Schuhhändler ebenso wenig in einem Schuhladen wie ein Flughafenmanager, der die Augen vor den zukünftigen Passagierzahlen verschließt, in einem Flughafenvorstand. Aber selbst die vom Bauherrn zu klein konzipierte Größe des Terminals von 220 000 Quadratmetern (tatsächlich gebaut wurde eine Fläche von 340 000 Quadratmetern) hat die Flughafengesellschaft angesichts der weit über ihrem eigenen Kostenbudget geschätzten Bausumme nicht abgeschreckt, eine weitere Reduktion der Terminalfläche um 20 000 Quadratmeter auf 200 000 Quadratmeter anzuordnen.

    Kurz darauf handelte der Bauherr seiner eigenen Anordnung zuwider, indem er selbst ständig neue und vergrößerte Flächenanforderungen stellte. Einen Grund gaben die gemäß der EU-Verordnungen aus dem Jahre 2005 erhöhten Sicherheitsrichtlinien vor. Danach müssen ankommende Passagiere entsprechend ihrer jeweiligen Zugehörigkeit zum Schengen- bzw. Non-Schengen-Raum mittels getrennter Verkehrswege separiert werden, weswegen wir – in Ermangelung einer genügend großen Fläche – eine Zwischenebene einfügen mussten, die zu einer geringeren Geschosshöhe im Erdgeschoss führte, was wiederum zwanghafte Anpassungen der technischen Anlagen erforderte, die ihrerseits umfangreiche Planungs- und Bauänderungen auslösten. Diesen unvermutet erforderlichen Raumbedarf könnte man wohlwollend unter höhere Gewalt einordnen und auch die damit verbundenen beträchtlichen Mehrkosten erklären. 

    
    

    Willkür politisch verordneter Terminsetzungen mit schwerwiegenden Kostenkonsequenzen

    Terminpläne für jedes Bauvorhaben, insbesondere für Großbauvorhaben wie den Flughafen BER, haben mehrfache Einflussfaktoren zu berücksichtigen:

    
      	Angemessene Fristen für Planung, Ausschreibung und Angebotseinholung.

      	Auswertung und Verhandlung über die Angebote sowie Auftragserteilung.

      	Angemessene Lieferfristen für benötigte Baustoffe; Bereitstellung von Gerät, Maschinen und ausreichend Arbeitspersonal.

      	Angemessene Fristen für die Erbringung der Bauleistungen im Rahmen des vereinbarten Personaleinsatzes und unter Berücksichtigung des deutschen Arbeitsrechts. 

      	Berücksichtigung von wetterbedingten Behinderungen wie Frost oder Schnee.

      	Zu beachten ist außerdem die planerische Synchronisierung der unterschiedlichen Gewerke.

    

    Die genannten Faktoren legen es zwingend nahe, dass die Ausarbeitung eines Terminplans fachkundigen Planern und Bauleitern übertragen werden sollte, weil diese über die nötigen Kenntnisse und Erfahrungen hinsichtlich der Arbeitsdauer und der spezifischen Arbeitsabläufe verfügen. Im Falle des Hauptstadtflughafens indes wurden – unabhängig von einem sachverständig ausgearbeiteten Terminplan – Eröffnungstermine nach dem politischen Kalender gesetzt, zumeist mit verkürzten oder zu kurz bemessenen Fristen und gegen den Einspruch der Bauleitung. 

    Selbstverständlich ist es unter veränderten Bedingungen, zum Beispiel Wochenend- und Nachtarbeit, Mehrschichtbetrieb und dergleichen, durchaus möglich, Arbeitszeiten zu akkumulieren und Fertigungstermine zu verkürzen. Das setzt jedoch entsprechende Vereinbarungen und einen beträchtlichen Mehraufwand an Kosten voraus. Die beim Vergleich der Baufertigstellungszeiten in Ostasien und in Europa immer wieder hervorgehobene schnellere Taktung der ostasiatischen Länder beruht auf deren Niedriglohnpolitik, die es erlaubt, dass ohne Rücksicht auf die Arbeitsdauer pro Tag und ohne Rücksicht auf Wochenenden oder Feiertage oftmals im Dreischichtbetrieb ohne großen Lohnkostenaufwand gearbeitet werden kann. 

    Demgegenüber verbindet die Lohnstruktur in der Bundesrepublik Deutschland eine schnellere Taktung mit höheren Kosten. Oftmals gibt es äußere Umstände, die eine Zeitverkürzung notwendig machen. Beim Hauptstadtflughafen war ein übergeordneter Bedarfsdruck aber nicht zu erkennen. Die nunmehr größte Verzögerung durch mehr als ein Jahr Baustillstand und die Wiederaufnahme des Betriebes in Tegel belegen vielmehr, dass es wohl richtiger gewesen wäre, von vornherein mit angemessenen Fristen zu operieren, statt zwanghaft Termine zu veröffentlichen, die anschließend gecancelt und wieder neu gesetzt werden müssen.

    
    

    Überfallartige Änderungswünsche

    Nach Abschluss der Entwurfsplanung konfrontierte uns der Bereich Non-Aviation mit dem Wunsch nach zusätzlichen Bauten im neuen Einzelhandelskonzept. Nun musste die komplette Abflugebene des Terminals umgeplant werden. Die Sicherheitskontrollen und der Zugang zur Luftseite (das ist jener Bereich, der nur noch für Passagiere zugänglich ist, welche die Sicherheitskontrolle bereits passiert haben) wurden zentralisiert, die luftseitigen Flächen für Geschäfte und Restaurants zulasten der Check-in-Halle vergrößert. Dadurch erhöhte sich auch die zu berücksichtigende Brandlast (der flächenbezogene Heizwert im Brandfall).

    Üblicherweise macht man erst eine Entwurfs- und Genehmigungsplanung. Mit den Erkenntnissen aus der Baugenehmigung fertigt man dann eine Ausführungsplanung und fängt anschließend an zu bauen. So lautete im Übrigen auch unsere Vertragsgrundlage. Am Flughafen Berlin Brandenburg liefen diese Abläufe allerdings schnell aus dem Ruder. Die genehmigte Planung stimmte nicht mehr mit den bei der Realisierung verlangten Änderungen überein; die neu gefertigten und zur Genehmigung eingereichten Pläne entsprachen nicht mehr der baurechtlich geprüften Grundlage. Falls man sich in Berlin und Brandenburg der preußisch-deutschen Geradlinigkeit und Gesetzestreue rühmt, sollte man sich auch den gelegentlich allzu bürokratischen Regeln unterordnen, den Versuchungen bauherrlicher Allmacht widerstehen und, im Interesse der Gemeinschaft, die demokratischen Regeln respektieren, die sich unsere Gesellschaft und allen voran deren politische Repräsentanten gegeben haben. 

    Als die Vergabe an einen Generalunternehmer nicht ein Mal, nein, zwei Mal scheiterte, wollte man die verlorene Zeit scheinbar sinnvoll nutzen und initiierte die erste große Umplanung: die Verdichtung der Verkaufsflächen auf der Luftseite. Dies führte zwar zu erhöhten Mieteinnahmen aus den Non-Aviation-Flächen, aber auch zur Reduktion von Check-in-Schaltern und damit zur Reduktion der Abfertigungskapazitäten und der Kapazitäten in den Wartezonen. Wir schlugen vor, das Terminal, wie ursprünglich geplant, um jeweils ein Joch (43,25 Meter) nach Norden und Süden zu erweitern, und bezifferten die Mehrkosten für diese Kapazitätserweiterung. Der Vorschlag wurde vom Bauherrn unter Verweis auf die Kostenobergrenze abschlägig beschieden. 

    Die Kosten für die Umplanung und die Umwidmung der Nutzungen (mehr Non-Aviation-Flächen bei weniger Aviation-Flächen) erhöhten die Anforderungen an die Planung und an die Brandschutzmaßnahmen weiter. Wenn man heute über die Kostenexplosion spricht, unterschlägt man diese zum Teil wesentlichen und ständig geänderten Anforderungen und die damit verbundenen Manöver des Bauherrn. Mit anderen Worten, das Bauvolumen stand im krassen Gegensatz zur Kostenschätzung, und die weiteren Anforderungen unterlagen fortlaufender Veränderung. Die Bruttogeschossfläche stieg um 70 Prozent von 200 000 Quadratmeter auf 340 000 Quadratmeter. Eigentlich ein Problem, das jeder Eigenheimbauer kennt – nur ging es in diesem Fall um 400 Millionen Euro öffentlicher Gelder.

    Ähnlich verhielt es sich mit dem sogenannten Ebenenshift. Hinter der harmlos klingenden Formulierung verbirgt sich der Wunsch des Bauherrn, nach Abschluss der Entwurfs- und Genehmigungsplanungen die Fluggastbrücke für das Großraumflugzeug A-380 zu verlegen. Ursprünglich mittig am Terminal geplant, damit die beiden großen Flughafenallianzen um Lufthansa und Air Berlin gleichermaßen direkt aus ihren Zonen am südlichen wie nördlichen Hauptpier Zugang zum Non-Schengen-Bereich gehabt hätten, sollte die Brücke nun in den Bereich von Air Berlin verschoben werden. Warum? Air Berlin hatte angekündigt, A-380- Maschinen kaufen zu wollen. Technisch sind fast all diese Wünsche beziehungsweise Umplanungen erfüllbar, nur kosten sie Geld, Nerven und viel Zeit – zumal die neue Position außerhalb des Non-Schengen-Bereichs lag. 

    Selbstverständlich stehen Bauherren auch Entscheidungen dieser Art zu. Allerdings kaschiert der Begriff Ebenenshift eine der massivsten Umplanungen im Hauptterminal und war laut den Projektsteuerern Drees & Sommer nur durch erheblich mehr Geld oder mit einem deutlich vergrößerten Zeitfenster zu erreichen. Bis heute hat Air Berlin übrigens keinen einzigen A-380 bestellt.

    Den renommierten deutschen Projektsteuerer Drees & Sommer hatte der Bauherr mit dem Beginn der Bautätigkeiten als »Construction Manager« an seine Seite bestellt – eine besonders bei unerfahrenen Bauherren beliebte Variante, eine zweite Meinung einzuholen sowie bei Entscheidungsprozessen über die notwendige Kompetenz zu verfügen. Die konkrete Aufgabe von Drees & Sommer bestand darin, das Projekt und die Vergabestrategien mit Blick auf Zeit und Kosten zu analysieren. Die Ergebnisse waren allerdings gar nicht im Sinne und gemäß den Wünschen des Bauherrn. Sie führten zu einer sofortigen Trennung von Drees & Sommer. Besonders zwei Resultate stießen bei der Geschäftsleitung auf Unwillen: 

    Erstens die geschätzten Mehrkosten von über einer Milliarde Euro, zweitens, dass aufgrund der vielen vom Bauherrn geforderten Änderungen der Eröffnungstermin entweder nur mit zusätzlichem Geld oder die Einhaltung des Kostenrahmens nur mit mehr Zeit zu erreichen sei. 

    Nach Verabschiedung von Drees & Sommer wurde der ursprüngliche Projektsteuerer Cronauer Beraten und Planen (CBP) wieder ins Boot geholt. Er verhielt sich weisungsgemäß, also konformer. Insbesondere die Auswirkungen der von der Planungsgemeinschaft kritisierten Vergabestrategien und die Darstellung der fatalen Wechselwirkung zwischen Bauzeit und Kosten bis zur Fertigstellung wurden von CBP ignoriert. Allen Warnungen zum Trotz hielt man schon damals an nicht mehr realistischen Fertigstellungsterminen und -kosten fest. Was bei diesem seitens des Bauherrn und seiner Berater verursachten Chaos auch auffällt, ist die zunehmende Entfremdung von den realen Begebenheiten auf der Baustelle. 

    Das gilt vor allem für den Ebenenshift und seine Folgen. Während der Bauausführung wurde eine neue Baugenehmigung beantragt, was zu erheblichen Störungen im Bauablauf führte. Die baubegleitende Planung fiel teilweise in den Status der Entwurfs- und Genehmigungsplanung zurück. Da man die genehmigungsrechtlichen und damit verbundenen terminlichen Risiken erkannte, verfügte die Geschäftsführung am 29. Januar 2010 einen absoluten Änderungsstopp – mit dem Ergebnis, dass sich die Änderungswünsche nun erst recht häuften, zumeist in Form von Änderungsanweisungen. Im Anhang dieses E-Books veranschaulicht eine Grafik mit dem Titel »ZEITSTRAHL DER ÄNDERUNGSEXPLOSION« die Fahrlässigkeit der Bauherrschafft.


    Mitverantwortlich für die Explosion der Änderungen war die Verhängung eines neunmonatigen Baustopps im Zusammenhang mit einer weiteren massiven Umplanung, die sich dann erstmals auf den Eröffnungstermin – vorgesehen war der 31. Oktober 2011 – auswirkte. Der zentrale Terminalbereich musste komplett umgeplant werden, um der neu erlassenen EU-Verordnung Nr. 297/2010 vom 9. April 2010 gerecht zu werden, die abfliegenden Passagieren ab April 2013 das Mitführen von Flüssigkeiten, Aerosolen und Gelen im Handgepäck wieder erlaubte, sofern Kontrollen durchgeführt worden waren. Die geforderten Kontrollen erhöhten den Platzbedarf im Sicherheitsbereich auf mehr als das Doppelte. Damit man nicht etwas baute, das später womöglich wieder eingerissen werden musste, wurde besagter Baustopp verhängt, der Eröffnungstermin jedoch nur um sieben Monate auf den 3. Juni 2012 verschoben. Das heißt, man sollte im zentralen Terminalbereich während des Baustopps zwei Monate Bauzeit einholen. Wir hatten eine Verschiebung von 12 bis 15 Monaten dringend nahegelegt. 

    Mit dem Baustopp ließ der Bauherr offenbar alle Hemmungen fallen. Mittlerweile ragten die unterschiedlichen Planungsphasen bis in die Zeit des Probebetriebs hinein, eine neuerliche Änderung des Bauantrags zur erneuten Fortschreibung wurde erforderlich. Es gab konkreten Bedarf an einer wundersamen Fügung. Die trat aber nicht ein. Stattdessen kam es zum Eklat, als auch der zweite Eröffnungstermin platzte. Die Genehmigung zur neuerlichen Fortschreibung des Bauantrags wurde am 19. November 2012 erteilt, ein halbes Jahr nach unserer Kündigung und immerhin fünf Monate nach der geplatzten Eröffnung. Eine Baugenehmigung ist aber Grundlage der Ausführungsplanung und aller behördlichen Abnahmen. Daran kann man ermessen, wie weit das Wunschdenken der Realität enteilt war. Mittlerweile ist der nochmalig neue Eröffnungstermin vom 27. Oktober 2013 wieder verschoben. Ein neuer Termin wird nicht mehr genannt. 

    Kurz: Gleich zu Beginn des Vorhabens verordnete der Bauherr Anweisungen, die sich kontraproduktiv auf die bauliche Umsetzung auswirkten. Alles sollte hier und jetzt zur Verfügung stehen, am besten schon gestern fertig sein, und das zum halben Preis! Mit solchen Einstellungen und Methoden gönnt man Entwicklungen keinen Raum und keine Zeit mehr, baut Drucksituationen auf, provoziert Provisorien, entmutigt Willenskraft und sät Unfrieden. Das Potenzial der Möglichkeiten wird abgewürgt, der Witz und die Lässigkeit gehen verloren, vieles reduziert sich auf eine Schmalspurvariante oder wird auf das falsche Gleis gesetzt. Das kann und sollte nicht Ziel eines Bauvorhabens und schon gar nicht unserer gesellschaftlichen Entwicklung sein.

    


    BER ist kein solitäres Ereignis 

    Unsere Zeit ist reich an öffentlichen Großprojekten, die auf Kosten der Allgemeinheit durchgeboxt und später in den Sand gesetzt werden. Der Flughafen Berlin Brandenburg (BER), die Elbphilharmonie Hamburg, die BND-Zentrale in Berlin, Stuttgart 21 – die Liste der aktuellen Beispiele ließe sich mühelos fortsetzen. Vom Opernhaus in Sydney und vom Internationalen Congress Centrum (ICC) in Berlin war schon die Rede. Es seien an dieser Stelle weitere historische Bauskandale angeführt, darunter auch internationale, die darauf hinweisen, dass wir es mit einem grundsätzlichen und keinem spezifisch deutschen Problem zu tun haben.

    
Schürmannbau 

    Bonn, Deutschland (1983–2007 inkl. Rechtsstreit)

    Der sogenannte Schürmannbau, benannt nach seinem Architekten Joachim Schürmann, war für die noch junge Berliner Republik ein Fanal. 1993 schwemmte das Rheinhochwasser den Rohbau der Abgeordnetenbüros bis zu 70 Zentimeter auf, er verkantete und musste teuer saniert werden. Im Bewusstsein der Öffentlichkeit entstand der Eindruck eines »Paradebeispiels für Schlamperei und Geldverschwendung«, wie damals eine deutsche Tageszeitung schrieb. Die unausweichliche Folge war ein zehnjähriger Rechtsstreit. Es endete, wie es enden musste: in einem Vergleich zwischen den Baufirmen und dem Bauherrn, der Bundesrepublik Deutschland. Mit Schürmann einigte man sich außergerichtlich. 2004 erhielt Schürmann für seinen Bau, in den inzwischen die Zentrale der Deutschen Welle eingezogen war, einen Baupreis vom Bund Deutscher Architekten (BDA) Bonn-Rhein-Sieg.

    FAZIT: Ein öffentlicher Bauherr ist ein nicht zu unterschätzendes Risiko für Architekten. 

    
Millennium Bridge 

    London, Großbritannien (1996–2002)

    Millionen Menschen sind inzwischen über die »Wobbly Bridge« (Wackelbrücke) gegangen, ohne jemals den kleinsten Schaden genommen zu haben. Am Tag der Eröffnung setzten Tausende in Gleichschritt verfallene Besucher die Brücke in Querschwingungen. Daraufhin sperrte die Bauaufsicht die Brücke sofort. Der berühmte Architekt Lord Foster kam in einen Erklärungsnotstand. Aufwendige Tests führten zum Einbau von Dämpfern. In der Verfilmung von Harry Potter und der Halbblutprinz (2008) stürzt die Brücke ein. 

    FAZIT: Zwischen einem Störfall, der Realität und der Fiktion besteht aus der Perspektive der Allgemeinheit oft kaum ein Unterschied. 

    
Terminal 2E, Flughafen Charles de Gaulle 

    Paris, Frankreich (1997–2003)

    Im Mai 2004 stürzte plötzlich und unvermutet ein Gewölbebogen der Passagierhalle von Terminal 2E ein. Die elf Monate vorher eingeweihte neue, futuristisch anmutende Betonröhre begrub vier Menschen unter sich. Die Ursachen des Einsturzes konnten nie vollständig geklärt werden. Das Terminal wurde komplett abgerissen und durch eine neue, konventionellere Konstruktion ersetzt. Der Pariser Architekt Paul Andreu – er hatte damals schon circa 30 Flughäfen konzipiert – sah sich beruflichen Anfeindungen ausgesetzt, was Auswirkungen bis nach China hatte, wo er zur gleichen Zeit die Chinesische Nationaloper in Peking plante.

    FAZIT: Bei einer Katastrophe wird reflexartig immer zuerst dem Architekten die Schuld zugewiesen.

    
Berliner Hauptbahnhof 

    Berlin, Deutschland (1993–2006)

    Der von unserem Büro entworfene größte Kreuzungsbahnhof Europas gelangte mehrfach in die Schlagzeilen. In zwei Fällen – verkürzte Bahnsteigüberdachungen und Einbau einer Flachdecke statt eines Gewölbes im Tiefbahnhof – handelte der Bauherr im Gegensatz zur Planung. gmp verklagte die Deutsche Bahn erfolgreich auf Urheberrechtsverletzung. Der Prozessausgang stellte für die deutsche Architektur eine maßgebliche Entscheidung dar, da er vehement die Belange der Architektur verteidigte. Aber auch dieser Dissens konnte im Dialog der zerstrittenen Parteien friedlich aufgelöst werden.

    APPENDIX: Im Januar 2007 hebt der Orkan »Kyrill« einen tonnenschweren Träger in 40 Meter Höhe aus seiner Fassadenverankerung, er stürzt zu Boden, zum Glück kommt kein Mensch zu Schaden. gmp sind als Architekten sofort einer öffentlichen Schuldzuweisung ausgesetzt, die jedoch widerlegt werden kann.

    FAZIT: Erstens: Der künstlerische Wert eines Bauwerks ist höher einzuschätzen als kurzfristige finanzielle Einsparungen des Bauherrn. Zweitens: Die Verantwortung des Architekten für seine Bauten geht über den Fertigstellungstermin hinaus. Gleichzeitig stellt dies aber keinen Freibrief für Willkürentscheidungen aus.

    
Stuttgart 21 

    Stuttgart, Deutschland 

    (2010 – zzgl. mehr als 15 Jahre Planung – bis heute)

    Das Bauvorhaben kommt nicht zur Ruhe, beziehungsweise es kommt nicht voran. Seit Dezember 2011 hat sich ihm, nach massiven Bürgerprotesten, auch der 2 bis 4 Zentimeter große Juchtenkäfer entgegengestellt. Er genießt den besonderen Schutz der Organisation für Umwelt und Naturschutz (BUND). Sie verklagte die Deutsche Bahn auf Artenschutz im Stuttgarter Schlossgarten mit der direkten Folge, dass der Verwaltungsgerichtshof Baden-Württemberg einen sofortigen Baustopp verhängte.
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      Millennium Bridge, London, Architekt Norman Foster
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      Terminal 2E, Flughafen Charles de Gaulle, Paris, Architekt Paul Andreu 
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      Berliner Hauptbahnhof, Architekt Meinhard von Gerkan 
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      Juchtenkäfer      

    

    FAZIT: In unseren westlichen Gesellschaften kann die Verhältnismäßigkeit von Industrie und Ökologie in ungeahnten Extremen gipfeln. Sie sind nur noch schwer vermittelbar. Eines belegen all diese Projekte. Die Architektur steht bei Fehlern und Vorfällen zunächst fast immer im Generalverdacht nicht erbrachter oder falscher Leistungen. Ohne langwierige Recherchen ist den jeweiligen Problemen aber nicht auf den Grund zu kommen beziehungsweise sind sie nicht zu beherrschen. 

    Sehr schnell kommt es zu einer Vorverurteilung, einer Infragestellung des Architekten, da er derjenige im Bauprozess ist, der die größte Aufmerksamkeit in der Öffentlichkeit genießt. Der Architekt war und ist immer die Galionsfigur seiner Bauten. Seine Autorität im Projekt bietet zugleich die größte Angriffsfläche für Kritiker aller Art. Nur lässt sich aus dieser exponierten Stellung nicht unbedingt die gleichzeitige volle Verantwortlichkeit ableiten. Eine Patentantwort gibt es selten, die Ursachen der Probleme liegen verschlüsselt in einer Kette von Zuständigkeiten. Um diese zu dekodieren, bedarf es zusätzlicher Informationen über die größten Kunstfehler in Bauprojekten.

    


    Die größten Kunstfehler in Bauprojekten

    BER ist exemplarisch für das Scheitern vieler großer Bauprojekte in unserer Zeit. Hier sind nochmals kurz einige wesentliche Gründe dafür benannt. In ihnen spiegeln sich Fehler, die beharrlich immer wiederkehren. Kein noch so begnadeter Pädagoge vermag diese offenbar dem Baugeschäft abzugewöhnen:

    
1. Gesamthaftung

    Bauherren wünschen oft das Rundum-sorglos-Paket. Aus diesem Grund nötigen sie unter anderem dem Architekten die Generalplanung mit Gesamthaftung auf – sozusagen: einer für alle. Im Klartext bedeutet dies, dass der Architekt für alle Planungspartner haftet, aber leider nicht über genügend Einfluss und die erforderlichen Steuerungsmöglichkeiten verfügt. Vielfach handelt es sich um einen Knebelvertrag, bei dem der letzte Überlebende für alle diejenigen einstehen muss, die sich durch Insolvenz der Verantwortung entzogen haben.

    
2. Dem Bedarf hinterherplanen

    Man könnte dieses Phänomen auch die »bedarfsgerechte Fehlplanung« nennen. Im Falle von BER trat dieser Zustand sehr bald durch die ständigen Änderungen des Bauherrn ein, schnell erreichte man eine Flughafenauslastung von nahezu 100 Prozent; Kontingente für die Zukunft wurden dabei geflissentlich außen vor gelassen.

    
3. Pauschalierung

    Ein weiteres Instrument der Bauherren, um Gleichförmigkeit und Vergleichbarkeit unter Kontrahenten herzustellen. Der Nachteil liegt in der Preismanipulation, die einer offenen Preisfindung zuwiderläuft. Pauschalieren sollte der Bauherr nur, wenn er weiß, was er will. Späte Änderungen führen zur Explosion der Kosten aufgrund »konstanter baubetrieblicher Störungen«, ohne dass ein Mehrwert oder eine tatsächliche Mehrleistung entsteht.

    
4. Nutzungsvielfalt

    Moderne multifunktionale Bauten müssen vielerlei nutzungsfremde Einbauten integrieren, was nicht immer im Sinne der Funktionalität und der Architektur ist. Im Falle von BER betrifft dies zum Beispiel den spät angemeldeten Wunsch eines Walk-through-Shops mit nachfolgender Einkaufsmeile. Der Wunsch hatte teure Umplanungen zur Folge. Die Funktionalität des Flughafens wurde dadurch nicht um einen Deut besser.

    
5. Schwarz bauen …

     … bedeutet, Aktivitäten auf der Baustelle zu initiieren, die in dem Sinne illegal sind, dass dafür keine Genehmigung vorliegt. Im Falle von BER trat dies wiederholt ein, um Änderungen zeitlicher wie baulicher Natur gerecht zu werden: Gerade ausgesprochene Baugenehmigungen wurden von neu eingereichten Tekturen (überarbeiteten Anträgen) überholt. Im Geltungsbereich dieser Tekturen sind die Baugenehmigung und somit auch die Bauausführung ausgesetzt. Da man sich terminliche Verzögerungen nicht leisten konnte oder wollte, wurde, mit Duldung der Bauaufsicht, auf ausdrückliches Risiko des Bauherrn weitergebaut.

    
6. Berichtswesen

    Bautagebücher und dergleichen sollen einen objektiven Projektverlauf und Zustandsbericht darstellen. Falls jedoch weitere – übergeordnete – Beteiligte die Tatsachen anders interpretieren wollen, steht es ihnen frei, die Berichte zu überarbeiten. Im Falle von BER schlich sich beim Bauherrn eine mutwillige Farbenblindheit ein. In den Bautagebüchern der Planungsgemeinschaft für den Dezember 2011 sowie für den Berichtszeitraum Januar bis März 2012 wurden unsere roten Warnpfeile, die darauf hinwiesen, dass Termine nicht zu halten seien, vom Projektsteuerer in gelbe Ampeln geändert, die signalisierten, dass die Terminvorgabe erfüllt werden kann, wenn auch nur mit besonderen Anstrengungen. Diese »bereinigten« Berichte wurden an den Aufsichtsrat weitergeleitet. 

    
7. Controlling

    Ähnlich dem Berichtswesen ist das Controlling geartet. Im Falle von BER fand der Showdown zwischen den Projektsteuerern CBP und Drees & Sommer erst gar nicht statt. Der Bauherr ignorierte die Zahlen.

    
8. Inbetriebnahme vor Fertigstellung

    Nicht immer harmoniert der Eröffnungstermin mit dem der Baufertigstellung. Das ist im Baugeschäft keine Seltenheit. Der Flughafen München wurde erst Jahre nach der Eröffnung in Teilbereichen behördlich abgenommen. Im Falle von BER ging dergleichen Pragmatismus gründlich in die Hose.

    
9. Verantwortung wegdelegieren

    Bevor man selbst als Bauherr die Verantwortung übernimmt, indem man sagt, man könne Termine nicht mehr einhalten, hofft man lieber darauf, dass ein Bauamtsmitarbeiter ein halb fertiges Haus abnehmen wird. Der kleine Beamte wird sich schon nicht trauen, eine Milliardeninvestition auszubremsen. Dem sind wir zuvorgekommen und haben die Unterschrift unter die Fertigstellungsmeldung versagt. Verantwortung übernehmen heißt eben auch, eine Unterschrift unter eine Fertigstellungsmeldung an das Bauordnungsamt zu verweigern! Im Falle von BER hatte man die Entscheidung der Zulässigkeit der Inbetriebnahme an die Mitarbeiter des Bauordnungsamtes wegdelegiert. 

    
10. Mogelpackung mit eingebauter Selbstüberschätzung

    Spätestens wenn der Karren gegen die Wand gefahren ist, setzt in der Regel heftiger Aktionismus ein. Neben Schuldigen wird fast immer auch gleichzeitig nach einer schnellen, einfachen (aber leider nicht mehr kostengünstigen) Lösung gesucht. Nicht selten nimmt der Bauherr die Dinge dann selbst in die Hand.

    Genauso war es im Falle von BER nach der fristlosen Kündigung der Planungsgemeinschaft. Der Bauherr verpflichtete kurzerhand deren bisherige Subunternehmer! Statt eines Werkvertragsverhältnisses schloss er jedoch eine Reihe von Dienstverhältnissen ab. Diese besagen unter anderem, dass die Firmen sich nicht mehr an Termine halten müssen, da sie nur noch ihre Arbeitszeit schulden, nicht jedoch einen Werkerfolg. Eine der ersten Konsequenzen war die Verschiebung der Flughafeneröffnung zunächst von März auf Oktober 2013 und nunmehr auf einen unbestimmten Termin. 

    
    

    Die Agonie der Expertokratie

    In der Öffentlichkeit kursieren spätestens seit BER und Elbphilharmonie Hamburg zahlreiche Überlegungen, wie man der Kostenflut bei Großbauprojekten Einhalt gebieten kann. Zeitungsartikel, Fernsehreportagen und dicke Bücher fördern immer neue Patentrezepte zutage. Man kann geradezu von Kostendämpfungsmoden sprechen. An diesem öffentlichen Vorschlagswesen will ich mich nicht beteiligen. Die Geschehnisse um den Hauptstadtflughafen geben vielmehr Anlass, den Wandel im Selbst- und Fremdbild des Architekten zu befragen, die Veränderungen seines Verantwortungsbereichs infolge der arbeitsteiligen und technologischen Entwicklung der jüngsten Vergangenheit zu reflektieren und Schlüsse daraus zu ziehen. 

    Ich wurde Architekt aus Leidenschaft und bin es seitdem immer geblieben, bis zum heutigen Tag. Architektur ist für mich, auch nach jahrzehntelanger Berufspraxis, eine wunderbare Art und Weise, die Welt zu bereichern und in einen lebenswerteren Ort zu verwandeln. Bewusst wählte ich eine Profession, die sowohl mit dem Kopf als auch mit den Händen gestaltet und dauerhafte Ergebnisse zeitigt. Als eine der ältesten Künste der Menschheit bietet Architektur noch immer Schutz vor den Elementen, Raum für Entwicklungen aller Art, und im günstigsten Falle erfreut sie die Allgemeinheit auch noch.

    An meiner Haltung hat sich bis heute nichts Wesentliches geändert. Allerdings haben sich, insbesondere in den zwei letzten Jahrzehnten, die Koordinaten, unter denen Architektur tagtäglich entsteht und ihre bauliche Realisation findet, fundamental verschoben. Das komplexe System der Architektur ist durch eine zunehmende Zahl von Einflüssen und Entwicklungen instabil geworden. Bereits 1982 habe ich mich darüber beklagt, dass die Entwurfsplanung schon längst nicht mehr die Hauptbeschäftigung eines Architekten darstellt. Das vom modernen Architekten zu beherrschende Wissen reiche mittlerweile »von kaufmännischen und juristischen Kenntnissen der Immobilienrendite und des Vertragsrechts über das technische Fachwissen von Materialeigenschaften und Herstellungstechniken bis zur Befähigung für die entwerferische Synthese. Das einschlägige Fachwissen hat in den vergangenen Jahrzehnten explosionsartig zugenommen. Hunderte neuer Baustoffe und komplizierter Herstellungstechnologien haben das Bauen gleichermaßen wie die immer spezifischeren Nutzungsanforderungen und ein Dickicht von Baugesetzen zu einer äußerst diversifizierten Disziplin gemacht. Da kein Einzelner mehr die gesamte Menge des Fachwissens bereitzustellen vermag, folgt daraus zwangsläufig eine Spezialisierung. Ursprünglich originäre Architektenleistungen werden deswegen von anderen besser und rationeller erbracht: von Statikern, Bauphysikern, Akustikern, Haustechnikingenieuren, Organisatoren, Soziologen, Psychologen und so weiter. In vielen Bereichen ist der Architekt von Spezialisten überholt worden. Zusätzlich substituiert die Technik der elektronischen Datenverarbeitung berufliches Know-how.«4

    Dieser von mir seinerzeit beschriebene Prozess des Outsourcing ist in den vergangenen gut dreißig Jahren exponentiell beschleunigt worden. Die Auslagerung von Architektenfunktionen in die Hände von Experten hat die Expertokratie, die Herrschaft der Experten, ungemein erstarken lassen. Auf dem BER-Gelände wimmelt es von gut ausgebildeten Experten, jeder für seinen speziellen Bereich verantwortlich, aber ohne Blick für das große Ganze. 

    Die am weitesten gehende Spezifizierung in meiner mittlerweile fast fünf Jahrzehnte währenden praktischen Tätigkeit als freischaffender Architekt ist mir beim Flughafen BER zum ersten Mal begegnet. In direkter Beauftragung seitens der Flughafengesellschaft an das vom deutschen Brandschutzpapst Prof. Dr. Dietmar Hosser geführte Büro hhp-berlin wurde eine computergesteuerte komplexe Entrauchungsanlage für ein über mehrere 100 000 Quadratmeter großes Terminalgebäude konzipiert, deren Verständnis, Nachvollziehbarkeit und Beherrschung sich mehr oder weniger fast jedem normal gebildeten Ingenieur versagt und deswegen auf ein spezialisiertes Fachwissen beschränkt ist. Mit der weiterführenden Planung der Brandschutzanlage wurde innerhalb unserer Planungsgemeinschaft das Ingenieurbüro IGK-IGR Berlin beauftragt. Nach kurzer Bearbeitungszeit musste dieses Büro jedoch Insolvenz anmelden, sodass die Fachleute für diese Disziplin nicht mehr zur Verfügung standen. Vielmehr sollte nun eine Kooperation zwischen den Firmen Bosch und Siemens für die endgültige Fertigstellung sorgen. Es wäre auch unsinnig gewesen, von einem Architekturbüro zu erwarten, es verfüge über die Kompetenz, eine derart einmalige und komplexe computergesteuerte Anlage zu bauen. Das entspricht der abwegigen Erwartung, man könne ein Ärzteteam dazu veranlassen, ein Atomkraftwerk zu errichten. Bezüglich der technischen und fachlichen Zuständigkeit entwickelte sich ein chaotisches Durcheinander von bauausführenden Firmen, Ingenieuren, Architekten und letztlich der Bauherrschaft selbst. 

    Die Entscheidung, den Gesamtauftrag »Entrauchungsanlage« zu splitten und je zur Hälfte an Bosch und Siemens zu vergeben, war nicht unproblematisch, denn deren Produkte sind genauso wenig baugleich wie beispielsweise ein Mercedes und ein BMW. Es sollte gleichwohl eine einheitliche Gesamtanlage gebaut werden. Es erwies sich als vorhersehbarer Konflikt, dass – bildlich gesprochen – die linke Hälfte eines Mercedes nicht mit der rechten Hälfte eines BMW kompatibel war.

    Expertenmeinungen haben nicht selten die Eigenschaft, einander zu widersprechen, trotz gleichwertiger Plausibilität. Ein Beispiel hierfür ist das in einem Kurzgutachten der Dekra unter Berufung auf die Energieeinsparungsverordnung bemängelte Fehlen der Ummantelungen der im Wartebereich des Hauptstadtflughafens in der Decke verlaufenden Kühlrohre. Das ist eine wörtliche Auslegung der Vorschriften: Keine Energie darf verloren gehen. Die Experten der Baufirma YIT hingegen hatten eine technische Auslegung vorgeschlagen, nämlich die Kühlrohre nicht zu isolieren, um sie für die Kühlung zu nutzen. Im Einvernehmen mit der Flughafengesellschaft und der Planungsgemeinschaft wurde dementsprechend gehandelt. Beide Meinungen sind begründet, aber sie neutralisieren einander, ein klassischer Beleg für die Agonie der Expertokratie. 

    Seit den 1980er-Jahren sind auch andere, damals in den Anfängen steckende Entwicklungen inzwischen vorangetrieben worden. Das Dickicht der Bauverordnungen hat sich in einen Dschungel verwandelt; für den Bau eines Einfamilienhauses sind bis zu 24 000 Vorschriften zu beachten; die EU-Regelungswut hat wahrlich nicht mäßigend gewirkt, im Gegenteil. Hinzu gekommen sind Sicherheits- und Energieeinsparverordnungen. Gebaut wird mittlerweile mit einem zum Teil gigantischen technologischen Aufwand. Vor diesem Hintergrund wird deutlich: Architekten sind heute, möglicherweise abweichend von ihrem Selbstbild, alles andere als titanische Einzelkämpfer. Sie sind angewiesen auf die Spezialkenntnisse aller am Bauprozess beteiligten Institutionen und Personen. Sie sind angewiesen auf das Gespräch, den Austausch von Wissen, auf das dialogische Verfahren, wie gmp es seit Jahrzehnten praktiziert. 

    
    

    Erbsenzählen auf dem Hauptstadt-Airport

    Für jede Baustelle gilt das aus dem Tischlerhandwerk stammende Sprichwort: »Wo gehobelt wird, fallen Späne.« Gemeint ist damit, wo gearbeitet wird, werden Fehler und Mängel produziert. In diesem Bewusstsein sieht die Honorarordnung für Architekten und Ingenieure (HOAI) eine eigenständige Leistung »Mängelbeseitigung« vor. Zur Schlussphase jedes Bauvorhabens gehört es, alle entstandenen Mängel in einer Liste zu erfassen und diese von den beauftragten Firmen auf deren Kosten beseitigen zu lassen. Da nahezu jeder Kratzer und jede lockere Schraube erfasst wird, sind die Listen zumeist lang. In den Berliner Parlamentsbauten »Dorotheenblöcke« (Jakob-Kaiser-Haus) zum Beispiel waren allein für den Rohbau circa 15 000 Einzelfälle registriert. 

    15 000 Mängel boten seinerzeit keinen Anlass, eine mediale Skandalisierung zu mobilisieren. Ein paar Mängel mehr auf einer wesentlich größeren Baustelle jedoch veranlassten Bild am Sonntag rund zehn Jahre später zur Empörung. Am 17. Februar 2013 berichtete das Blatt unter Berufung auf Informationen aus Aufsichtsratskreisen über 20 000 Mängel auf dem »Skandal-Flughafen BER«, »von der Rauchgasanlage bis zur kaputten Fliese«. Innerhalb von drei Wochen verdoppelte sich diese Zahl nahezu. Das Nachrichtenmagazin Focus zählte am 9. März 2013 bereits knapp 40 000 Bauschäden. Gegen die Erstellung eines Mängel-Reports und gegen die nachfolgende Abarbeitung der festgestellten Mängel ist sicher nichts einzuwenden. Die Kleinteiligkeit allerdings, der plakative Alarm, den der Boulevardjournalismus aus wenig lauteren Motiven um defekte Fliesen macht, um sie anschließend mit Problemen der Entrauchungsanlage in einen Topf zu werfen, ist wenig dienlich. Hier wird der Wald vor lauter Bäumen nicht gesehen. Alarmismus verstellt den Blick aufs Wesentliche. Statt über 20 000 oder 40 000 Mängel sollte über vier Voraussetzungen diskutiert werden, die für Großbauprojekte in demokratisch verfassten Ländern charakteristisch sind, und über die in ihnen schlummernden Fehlerquellen.

    Betrachtet man die aktuellen Großbauprojekte in Deutschland: Stuttgart 21, Elbphilharmonie und BER, fällt auf, dass sie bei vergleichbarer Ausgangslage unterschiedliche Problematiken aufweisen. Vergleichbar sind: 

    
      	Der Vierjahrestakt des periodischen Parlamentarismus. 

      	Kleinrechnen des Finanzbedarfs, um das Bauprojekt parlamentarisch leichter durchsetzen zu können.

      	Vertragsgestaltung mit ausgebufften Profis.

      	Ausgleich von Gemein- und Eigennutz.

    

    Jeder dieser vier Punkte enthält eine Reihe von Fehlerquellen:

    

    1. Der periodische Parlamentarismus zwingt die Politiker zur Eile, wollen sie ein Projekt innerhalb der von ihnen verantworteten Legislaturperiode durchführen, entweder weil ein Bauwerk ihre politische Leistung gewissermaßen physisch sichtbar macht oder weil sie sich schlicht ein Denkmal setzen wollen. Im Prinzip greifen Politiker gern zur Macht des Faktischen. Sie beginnen mit dem Bauen, ohne dass die Finanzierung und die Planung gesichert sind. Im schlimmsten Fall ist der Ablauf einer Legislaturperiode verbunden mit einem Wechsel der Bauherrschaft, zwar nicht institutionell, aber personell.

    

    2. Beim Kleinrechnen sind die Bauunternehmen den Politikern behilflich, um den Zuschlag für Bauaufträge zu bekommen. Erst wenn die Kosten explodieren, kommt die Realität zum Zug. Auch die Versuche, Großbauprojekte privat finanzieren zu lassen, fallen unters Kleinrechnen. Dem Steuerzahler wird das Projekt schmackhaft gemacht, weil es ihn angeblich nichts kostet. 

    

    3. Ein Politiker, der es eilig hat, schließt überhastet Verträge ab, deren Folgen meistens nicht er selbst, sondern sein verantwortlicher Nachfolger ausbaden muss. In der überwiegenden Mehrzahl der Fälle ist ein Politiker höchstens einmal im Leben mit einem Großprojekt befasst, verhandelt jedoch mit Unternehmen, die nichts anderes tun. Diesen gegenüber befindet er sich im Zustand der Ahnungslosigkeit und des Dilettantismus. Versäumnisse in der Vertragsgestaltung führen nicht selten zu unstrukturierten und unangemessenen Bauaktivitäten, oder es werden falsche Verantwortliche mit der Bauregie beauftragt, zum Beispiel in Hamburg anfangs die Kulturbehörde. 

    

    4. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt niemand mit einem Finger auf die Landkarte und befiehlt: Hier wird gebaut. Die Politiker hierzulande müssen vielmehr für einen angemessenen Ausgleich von Gemein- und Eigennutz sorgen. Dabei zählen die Bedürfnisse der Bevölkerung (Schutz vor Emissionen, Lärmschutz, Umweltschutz), von Fauna und Flora genauso viel wie die der zukünftigen Großbaubetreiber. 

    Ohne Zweifel sind noch weitere Fehlerquellen denkbar. Aber auf Vollständigkeit kommt es mir nicht an. Ich möchte vielmehr plausibel machen, dass die Problematiken der aktuellen drei bundesdeutschen Großbaustellen sich aus diesen Fehlerquellen speisen. Die Unterschiede liegen in der Kombination der Fehlerquellen. In einem Fall (Stuttgart 21) ergeben sich die Schwierigkeiten aus dem mangelnden Ausgleich von Gemein- und Eigennutz und der Undurchsichtigkeit der Finanzpläne, in einem anderen Fall (Elbphilharmonie) aus der Naivität der Politiker im Umgang mit einem ausgebufften Baukonzern. Im Falle des Hauptstadtflughafens bedienten sich die Verantwortlichen hauptsächlich aus den Fehlerquellen des Kleinrechnens beziehungsweise der privaten Finanzierung sowie der Unstrukturiertheit und Unangemessenheit der Bauaktivitäten. Diese Behauptung werde ich im folgenden Kapitel präzisieren. 

    
    

    Von Erfüllungsgehilfen und Widerstandskämpfern

    Nicht nur die Selbst- und Fremdbilder des Architekten haben sich im Verlauf meiner beruflichen Tätigkeit verändert, bis hin zur Agonie der Expertokratie. Im Falle des Hauptstadtflughafens veränderte sich ebenfalls das international geläufige Muster der Projektplanung und -realisierung. In jedem von gmp als Generalplaner – beginnend mit der ersten Konzeption bis zur Baufertigstellung – betreuten Flughafenprojekt, ob in Berlin-Tegel, Stuttgart oder Hamburg, Algier oder Ancona, sah das Muster folgendermaßen aus:

    Zunächst lobte der jeweilige Bauherr einen Architektenwettbewerb aus, zu dem ein beschränkter Kreis im Flughafenbau erfahrener Architekten entweder nach Herkunftsländern oder nach Präqualifikation geladen wurde. Bauherr war ein bereits bestehendes Konsortium (Vorstand der Flughäfen in Hamburg, Stuttgart, Algier und Ancona), teilweise in Zusammenarbeit mit der Kommune, teilweise in Zusammenarbeit mit dem Bund beziehungsweise dem Staat Algerien, in einigen Fällen in Zusammenarbeit mit einem Privatinvestor. 

    Die aufgeforderten Architekten hatten, zuweilen unterstützt durch die bauherrschaftlich geforderte Mitwirkung von Fachleuten, ein für den jeweiligen Wettbewerb verbindliches Programm zu erarbeiten, das vor allem die Beschaffenheit und Größe des vorgesehenen Baugeländes sowie Größenordnungen für die Passagierabfertigungen mit den erwartbaren Passagierzahlen auswies, hochgerechnet auf zukünftige Entwicklungen, um den Flughafen möglichst flexibel veränderten Anforderungen anpassen zu können. Das war die verbindliche Geschäftsgrundlage des Wettbewerbs. Die Architekten reichten ihre unterschiedlichen Lösungen ein, die von einer aus Sach- und Preisrichtern besetzten Jury beurteilt und in ein Ranking überführt wurden. Oder die Jury wählte einen Entwurf für die Realisierung des Projekts aus. Die Jurykommentare waren gelegentlich mit Verbesserungsvorschlägen, Überarbeitungsanforderungen oder dergleichen verbunden. Zu jedem Zeitpunkt war jedoch die Rollenverteilung zwischen dem Bauherrn, den teilnehmenden Architekten und der Jury, deren Mitwirkung zeitlich eingeschränkt war, bis zur Beendigung des Wettbewerbs eindeutig.

     

    Mit dem Gewinner des Wettbewerbs wurde ein Architektenvertrag abgeschlossen. Er beinhaltete einen Generalplanungsvertrag, der die Zuordnung der Subunternehmer, Ingenieure und Sonderfachleute festlegte. Einige der Verträge sahen auch eine abschnittsweise Beauftragung vor, die dazu diente, weitere Phasen nur unter der Voraussetzung zur Bearbeitung freizugeben, dass die vorhergegangenen Arbeiten von Erfolg gekrönt waren, die Kooperation von Bauherren und Architekten geklappt hatte und die Zustimmung übergeordneter Gremien fand. In all diesen Verfahren stand das Prinzip des dialogischen Planens und Entwerfens im Vordergrund, ein Prinzip der ausgewogenen Mitwirkung aller am Prozess des Bauens beteiligten Personen und Institutionen.

    Bei der Projektplanung des Flughafens in Schönefeld war alles anders. Es gab keine eindeutige Definition der Bauherrschaft. Vielmehr wurde ein Konsortium aus Nicht-Fachleuten, sprich: fachunkundigen Planern aus den Flughäfen Berlin-Tegel, Berlin-Schönefeld und Berlin-Tempelhof, zusammengestellt, aufgefüllt mit hohen Beamten aus dem Bundesverkehrsministerium und mit Vertretern der Länder Brandenburg und Berlin. Dieses Konsortium hatte jedoch keine wie in der regulären GRW (Grundsätze und Richtlinien für Wettbewerbe auf den Gebieten der Raumplanung, des Städtebaus und des Bauwesens) vorgesehene eindeutige Definition seiner Aufgabe, weder die eines Auftraggebers noch die eines Fachpreisgerichtes. Funktionen, die eigentlich dafür sorgen sollen, aus dem Angebot der Planer die beste Lösung für den Flughafen Berlin-Schönefeld auszuwählen. 

    Die teilweise äußerst missglückten Vorphasen des BER-Projekts, kulminierend in der Absicht, es von Privatunternehmen realisieren, finanzieren und betreiben zu lassen, führten von vornherein zu einer mehr oder weniger chaotischen Verteilung der Zuständigkeiten. Im Prozess des sehr aufwendigen und komplizierten Planungsvorganges von zunächst zwei konkurrierenden Bietern, nämlich gmp in Verbindung mit Hochtief und JSK in Verbindung mit IVG, verstärkte sich das Chaos, weil die entscheidende Komponente, auf der die gesamte Realisierung ruhte, die Forderung war, dass der jeweilige Privatinvestor den Flughafen nicht nur mittels seiner eigenen Geldmittel – selbstverständlich unter Mitwirkung des Architekten – planen und bauen, sondern späterhin den Flughafen auch betreiben und, was entscheidend war, die Betriebskosten und die Refinanzierung der Baukosten durch die Erhebung einer für jeden Fluggast fälligen Flughafengebühr erwirtschaften sollte. Die Höhe dieser Fluggastgebühr war Bestandteil des Wettbewerbs und gewann auf diese Weise eine überproportionale Bedeutung gegenüber allen anderen Kriterien, auch solchen Kriterien der Funktionalität, den Kriterien der erweiterten Nutzbarkeit, also der Erweiterungen des gesamten Flughafenkomplexes für die Zukunft, sowie zahllosen anderen von diesen Grundentscheidungen voneinander abhängigen Faktoren, als da sind: die Erschließung über die Straße, über die Schiene, mit eigenem oder ohne Bahnhof. Es fand ein Wettbewerb unter vollkommen beliebigen Bedingungen statt, die der geschickten Argumentation bedurften. Um sich im Duett der beiden Anbieter gegenseitig zu übervorteilen, öffnete sich ein nahezu unbegrenztes Potenzial an eigenwilligen Interpretationen und unterschiedlichen Rechnungs- und Darstellungsmethoden, sodass ein Vergleich der beiden Angebote schlichtweg unmöglich wurde. Lediglich die Ausbildung der Terminalgebäude bot eine gewisse Möglichkeit, die Vorzüge des einen Entwurfs gegenüber dem anderen herauszustellen und hier eine Hierarchisierung vorzunehmen. Die Interpretationstoleranz in der Aufgabenstellung war nicht zuletzt auch die Basis, von der aus dann die Rüge seitens der IVG gegenüber unserem mit Hochtief erarbeiteten Entwurf gerichtlich vorgetragen und damit das gesamte Verfahren gestoppt wurde. Das Chaos lichtete sich auch in den darauffolgenden Verfahren nicht. Sie führten allesamt in eine Sackgasse und brachten kein verwendbares Resultat hervor. Ungeklärt blieben nach wie vor die Fragen der Bauherrschaft und der Finanzierung. Der Planungsgemeinschaft fehlte ein kompetenter Dialogpartner, der für eine sinnvolle funktionale und zukunftsfähige Gesamtanlage unerlässlich ist und bleibt. 

    Nach der Enttäuschung, dass die Realisierung eines derart großen und zugleich öffentlichen, obendrein von zwei Bundesländern und der Bundesrepublik Deutschland gemeinsam initiierten Vorhabens durch Privatfinanzierung aus Baufirmenhand an der durchaus bezweifelbaren Befähigung einer Baufirma scheiterte, den Betrieb eines Flughafens von heute auf morgen zu übernehmen, war der Entschluss durchaus mutig, nun die gesamte Baumaßnahme in die öffentliche Hand zu nehmen. Andererseits war sehr viel Zeit verstrichen. Wie sollte sich innerhalb einer sehr kurzen Frist eine Bauherrschaft für den Berliner Großflughafen, nachdem alle anderen, Tempelhof, Tegel, Schönefeld, der Stilllegung zugedacht waren, mit den Vertretern von zwei Bundesländern und der Bundesrepublik Deutschland auf ein einheitliches Konzept verständigen können? Waren doch noch einige Fragen ungeklärt, nicht zuletzt Fragen der Location, der Lärmbelästigung der Anwohner und der Gestaltung der Flugrouten.

    Nachdem wir seinerzeit noch ohne klare Bauherrenstruktur mit der Planung begonnen hatten, übertrug sich das Chaos der unklaren Zuständigkeiten auch nach Eingreifen der öffentlichen Hand auf den gesamten Bauprozess. Verantwortung für die funktionalen, die ästhetischen und ökologischen Belange wurde mehr oder weniger zu einem Produkt ständigen Zusammenraufens. Da eine Aufgabenteilung innerhalb dieses sehr uneindeutigen Kompetenzgewirrs jedoch unerlässlich war, übernahm gmp, wie schon erwähnt, die Verantwortung für die Flughafenkonzeption, die ästhetische und formale Gestaltung. Für uns verband sich mit der Übernahme der künstlerischen Oberleitung und der Konzeptplanung die als sicher geltende Voraussetzung, auch bei diesem Flughafen wie zuvor bei den anderen über das dialogische Verfahren mit einem hoffentlich kooperativen Bauherrn zu einem befriedigenden Ergebnis kommen zu können. Dies entwickelte sich bereits nach kurzer Zeit leider in eine andere Richtung. 

    Der von uns als Chefplaner des Hauptstadtflughafens und technischer Geschäftsführer geschätzte Thomas Weyer, den wir schon aus der Frühplanung des Projekts kannten – er wirkte während des zweiten Privatisierungsversuchs bis 2003 im Management der Bietergemeinschaft Hochtief und IVG –, war für uns der verlässliche Ansprechpartner der Flughafengesellschaft, und zwar von unserem Planungsbeginn 2005 bis zu seinem Wechsel zur Konkurrenz nach München Mitte des Jahres 2008. Am dortigen Flughafen wurde er Mitglied der Geschäftsführung. Ihm folgte eine Führungstruppe, eine Art »Vorstand«, bestehend aus Rainer Schwarz in seiner Eigenschaft als Sprecher der Flughafengesellschaft und Manfred Körtgen. Körtgen war ab 2004 Bereichsleiter und wurde nach dem Weggang von Thomas Weyer zum technischen Direktor befördert. Schwarz und Körtgen waren in jeder Hinsicht dialogresistent. Sie nahmen vielmehr die Rolle einer unpersönlichen Instanz ein, die uns anwies, was zu machen sei; Änderungswünsche wurden nicht vorgetragen, sie wurden angeordnet. Beide indes lehnten jedwede Verantwortung für ihre Befehle ab. 

    Obwohl wir bereits mehrere Flughäfen fertiggestellt hatten und über genügend Erfahrung im Flughafenbau verfügten, lieh man uns nie das Ohr für eigene Vorschläge; Einwände galten nichts. Wir wurden von nahezu allen Entscheidungen über das Flughafenkonzept und über viele diffizile Fragen ausgeschlossen. Das führte zu den endlosen späteren Änderungen, weil die angeordneten Maßnahmen nicht nachhaltig waren und später zwangsläufig vieler Korrekturen bedurften. 

    Den Anordnungen zu spät auch außerhalb des Projektes, also in der Öffentlichkeit, Widerstand geleistet zu haben, sehe ich mittlerweile als Versäumnis an. Uns wurde die Rolle des Erfüllungsgehilfen zugespielt. In die Rolle des Widerstandskämpfers haben wir nur allmählich hineingefunden, obwohl auch dialogisches Entwerfen nicht ohne Streit und Kampf abgeht. Aber im Gegensatz zum selbstherrlichen Monolog, der nur seine Seite der Medaille kennt, zeichnet sich bei grundsätzlichen Differenzen im Dialog immer eine vernünftige Lösung am Horizont ab. Das habe ich in meinem langen Berufsleben gelernt. Umso betrübter bin ich über die Tatsache, dass wir beim zweiten Flughafen, den wir nach Tegel in Berlin bauen durften, so viel Ärgernis, so viel Verdruss und Häme zu ertragen haben.

    Die Wurzel allen Übels liegt meines Erachtens in der blauäugigen, naiven Annahme des Bauherrn, man könne einen Flughafen aus dem Nichts mit ein paar privaten Milliarden finanzieren und refinanzieren, um dann festzustellen, dass nichts läuft, und anschließend zu glauben, das Projekt BER mit einem vom Bauherrn zusammengewürfelten Planungsteam erfolgreich durchführen zu können, dessen Kompetenzen in keiner Weise definiert waren und nicht gerade Flughafenplanungskompetenz einschlossen. Mit anderen Worten: Die Verzögerungen des Flughafenbaus gehen – so wird es heute sichtbar – zurück auf unangemessene organisatorische Strukturen. Das hat viel Geld gekostet und kostet weiterhin viel Geld. Für gmp bedeutet das ein Höchstmaß an Betroffenheit und beruflicher Diskreditierung.

    Im Gegensatz zu allen vorherigen Projekten waren wir, auch aufgrund der undurchsichtigen, nicht klar definierten Struktur der Bauherrschaft, gegenüber der obrigkeitlichen Geste zu nachgiebig. Wir hätten noch mehr Widerstand leisten müssen, als das bei allen unseren kleineren oder größeren Planungsaktivitäten im In- und Ausland üblich ist, bis hin zu sehr deutlichen Drohungen bei unüberbrückbaren Streitfällen, das obliegende Handwerk niederzulegen und für strittige Maßnahmen keine Verantwortung zu übernehmen. Meine Partner Hubert Nienhoff und Hans-Joachim Paap, die vornehmlichen Repräsentanten des gmp-Büros, haben von Anbeginn, sofern sich ihnen überhaupt die Möglichkeit bot, bei Veränderungen und bei unverständlichen oder gar unsinnigen Anordnungen mit Protest reagiert. Dabei wurde mit entsprechender Rollenverteilung agiert. Hans-Joachim Paap war als Gesamtprojektleiter auch für den Projektfortschritt verantwortlich und musste zur Durchsetzung möglichst hoher architektonischer Qualität als sprichwörtlicher »Good Guy« immer kompromissbereit handeln. Sein Counterpart aus der Planungsgemeinschaft, Michael Stutz von JSK Architekten, zuständig für die kaufmännische Federführung, übernahm die Rolle des »Bad Guy« und beschwor die (bösen) terminlichen und monetären Auswirkungen vieler in unseren Augen unüberlegter »Vorstands«-Entscheidungen. Wenn erforderlich, hat Hubert Nienhoff als verantwortlicher gmp-Partner für dieses Projekt auch mal mit der Faust auf den Tisch geschlagen und mit aller gebotenen Dringlichkeit die Risiken des Projekts aufgezeigt. Als das nicht mehr ausreichte, haben Hans-Joachim Paap und Hubert Nienhoff sich schließlich gewissermaßen in Notwehr geweigert, die Fertigstellungsmeldung für BER zu unterschreiben, wodurch der jetzige Zustand eingetreten ist.

    Diese Haltung entspricht meiner bei allen Vorhaben immer wieder durchgeführten Praxis, im Falle von Streitigkeiten bis an die Grenze eines Vertragsbruches zu gehen, im vollen Bewusstsein, dass nur diese Unverrückbarkeit einer Meinung meine Glaubwürdigkeit als Architekt befestigt und deswegen auch ernst genommen wird. Die von anderen Projektbeteiligten außerhalb der Planungsgemeinschaft bevorzugte Variante, sich durch geheime oder verdeckte Bedenkenschreiben in Sicherheit zu bringen, anschließend zu schweigen und alle anderen ins Verderben laufen zu lassen, hätte uns und dem Projekt nicht geholfen. Von wem hätte man auch Unterschriften unter derartige konspirative Dokumente anfordern können? Weder die Bauherrschaft noch die Verantwortlichkeiten für die Anordnungen der »Instanz« waren geklärt. Meine Mitarbeiter im Stab haben im Übrigen erfahren, dass interne Beratungsergebnisse, Protokolle und Zeitpläne geschönt wurden. Die Berichterstattung gegenüber dem Aufsichtsrat, dem durch diese Informationen eine gewisse Rolle im Rahmen der Bauherrschaft zugewiesen wird, entsprach mithin nicht immer der Wahrheit, um es vorsichtig auszudrücken.

    Über die Verteilung der Verantwortlichkeiten zwischen »Vorstand« (Sprecher der Flughafengesellschaft und technischer Direktor) und Aufsichtsrat kann und will ich nicht urteilen, zumal der Aufsichtsrat rein politisch und überhaupt nicht fachlich besetzt ist. Bezüglich unseres Verhältnisses zum BER-»Vorstand« jedoch komme ich nicht umhin, auf frühere durchweg positive Erfahrungen im Dialog mit qualifizierten Vorständen zu verweisen. Hier ging es nie um Etikette oder um die Frage, wie viel Sterne der Offizier auf seiner Uniform trägt, sondern einzig und allein um die Bereitschaft der jeweils zuständigen Person, mit der Kompetenz eines Bauherrn zu entscheiden und die getroffenen gemeinsamen Entscheidungen auch zu vertreten, anstatt sie zu verleugnen, zu beschönigen, anderen Mitwirkenden als Versehen in die Schuhe zu schieben oder gar Täuschungsmanöver durchzuführen und Ergebnisse zu verändern.

    Für mich gibt es überhaupt keine Veranlassung, gmp irgendein Verschulden seitens des Unternehmens BER zuschreiben zu lassen. Ich kenne kein anderes Bauvorhaben unseres weltweit agierenden Büros, bei dem wir in Nibelungentreue die Anordnungen und kategorischen Anweisungen des Bauherrn exakt so erfüllt haben, wie sie von ihm gefordert wurden, auch dann, wenn sie gegen zuvor vom Bauherrn getroffene Beschlüsse verstießen, auch dann, wenn sie in jeder Hinsicht einem übergeordneten Verständnis von der Funktionalität eines Flughafens widersprachen, auch dann, wenn sie vermuten ließen, hier werde auf eine geradezu hinterhältige und infame Art ein intransparentes Spiel gespielt mit verschiedenen politischen und fachlichen Akteuren, sogar mit lokalen Genehmigungsbehörden.

    Der schwerwiegendste Schaden für das Projekt BER wurde durch die völlig unbegründete und über Nacht erfolgte Kündigung des gesamten Planungsteams verursacht. Seit dem Tag der Kündigung am 23. Mai 2012 ist die Baustelle verwaist – sämtliche Arbeiten ruhen, mittlerweile mehr als ein Jahr. Ich habe den Aufsichtsratsvorsitzenden wenige Tage nach der Kündigung brieflich auf die sehr kostspieligen Konsequenzen mit Nachdruck hingewiesen.

    
    

    Einige biografische Angaben zum besseren Verständnis des dialogischen Entwerfens

    Ich habe mich im vorangegangenen Kapitel mehrfach über das Monologisieren des BER-»Vorstands« beschwert. Diese Beschwerden beruhen keineswegs auf persönlichen Vorlieben und Empfindlichkeiten, wie man annehmen könnte. Sie beruhen auf den empirischen Erfahrungen eines langen, von Anfang an auf den Dialog abgestellten Architektenlebens. Der Dialog mit dem Bauherrn hat mir beim Abenteuer meines ersten Auftrags über viele Klippen hinweggeholfen. Diese erste Erfahrung war so hilfreich, dass ich für mich das dialogische Entwerfen zum lebenslangen Prinzip gemacht habe. Von dieser ersten Erfahrung werde ich nun berichten und im Anschluss daran, wie sich der Dialog auch im Spannungsfeld sprachlicher und kultureller Unterschiede bewährt, beim Bauen in globalem Rahmen. 
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      In ihrem ersten Berufsjahr, gleich nach dem Studium, gewannen Meinhard von Gerkan, Volkwin Marg und Klaus Nickels (von rechts) den Wettbewerb um den Neubau des Flughafens Berlin-Tegel gegen internationale Konkurrenz – ein spektakulärer Erfolg.

    

    Junge Architekten, frisch von der Universität, ohne konkrete Bauerfahrung, gewinnen ein Großprojekt mit einem Volumen von heute umgerechnet einer Milliarde Euro! Diese jungen Architekten waren 1965 mein ein Jahr jüngerer Partner Volkwin Marg, Klaus Nickels und ich mit damals 30 Jahren. Wir hatten den Auftrag zum Neubau des Flughafens Berlin-Tegel gewonnen. Es war ein Komplettauftrag, der aber nur scheibchenweise verabreicht wurde. Dennoch: Wir planten beziehungsweise gestalteten einfach alles: Terminal, Hangars, Brücken, Möbel, Beleuchtung, Telefonzellen, Beschilderung et cetera. Wir fühlten uns im siebten Himmel der Architektur! Bei der Bauleitung hörte die Liebe des Bauherrn allerdings auf. Mit großer Weitsicht erkannte er die Schwachstellen unserer Organisation. In Abstimmung mit ihm verstärkten wir unser Team durch einen älteren, erfahrenen Bauleiter, den wir zu unserem Partner machten. Das war im Übrigen die Geburtsstunde unserer Bürostruktur von Gerkan, Marg und Partner (gmp), so wie sie heute noch besteht. gmp begleitete den Flughafen kontinuierlich bis zu seiner Eröffnung 1975 und noch viele Jahre darüber hinaus. Der Flughafen Berlin-Tegel war zu keiner Zeit ein Phantom, der Bauherr hatte zu allen Zeiten über einen offenen und direkten Informationsaustausch Einblick in die Planungen beziehungsweise wusste um deren Konsequenzen. Für uns junge Architekten waren die Umstände, unter denen wir Berlin-Tegel entwarfen und realisierten, fantastisch und aus heutiger Sicht unglaublich, vielmehr unmöglich.

    Im Laufe meiner Berufspraxis habe ich auch Erfahrungen in anderen Teilen der Welt sammeln können. Allein in China hat gmp mehr als 75 Projekte gebaut – etwa die gleiche Anzahl befindet sich dort noch in Planung und Bau –, kleiner, aber auch größter Kategorie, unter anderem das Chinesische Nationalmuseum, das größte Museum der Welt. Mit Lingang New City errichtet gmp eine ganze Stadt für 800 000 Einwohner. Fast jede Aufgabe dort ist zehn Mal größer als in Deutschland – und alles wird geschätzt fünf Mal schneller umgesetzt. 

    Den internationalen Wettbewerb für die Planstadt Lingang New City südöstlich von Shanghai gewann unser Büro im Jahr 2002. Ihre noch nicht endgültig realisierte Existenz verdankt die Stadt der Tatsache, dass auf einer vor der Küste gelegenen Inselgruppe der größte Hafen der Welt entsteht, größer als Singapur, größer als Hongkong und drei Mal so groß wie Hamburg – und Hamburg ist schon der zweitgrößte Hafen in Europa. Lingang ist gewissermaßen das landseitige Pendant dazu, mit dem Hafen durch eine 32,5 Kilometer lange Seebrücke verbunden. Bereits im Jahr 2003, also nur ein Jahr nach Gewinn des Wettbewerbs, wurde mit dem Bau begonnen. Mittlerweile leben schon 120 000 Menschen dort; man hat dem Meer 133 Quadratkilometer Land abgerungen (das entspricht ungefähr der Fläche des Stadtgebietes von Halle/Saale), es sind auf einer Fläche von rund 200 Quadratkilometern Gewerbegebiete entstanden, im Zentrum der Stadt wurde ein kreisrunder See von drei Kilometern Durchmesser angelegt. Die Stadt basiert auf einer ganz strengen Kreisgeometrie wie der einer analogen Uhr oder eines Kompasses. Die planerische Metapher ist die eines fallenden Tropfens, der bei seinem Auftreffen konzentrische Kreise auf der Wasseroberfläche hervorruft. Auf einem Satellitenfoto habe ich diese Kreise mit einem Bleistift eingezeichnet – und das ist wie die Mao-Bibel verstanden und umgesetzt worden. 

    
      [image: hge01_004.tif]
      Grand Theater Chongqing, China, Bauzeit: 2005–2009
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      Entwurfszeichnung der Planstadt Lingang New City, 60 Kilometer südlich von Shanghai, China
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      Wettbewerbsmodell Lingang New City
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      Stadtansicht Lingang New City mit dem 2009 fertiggestellten größten Schifffahrtsmuseum der Welt

    

    Wir haben in China auch einen Bahnhof gebaut: Der Westbahnhof in Tianjin circa 130 Kilometer südwestlich von Peking dient als Stopp auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen der chinesischen Hauptstadt und Guangzhou, bündelt die verschiedenen Regionalverkehre und verknüpft diese zusätzlich mit dem U-Bahn-Netz. Seine städtebauliche Funktion in der 13-Millionen-Stadt erfüllt der Bahnhof, indem er ein Geschäftsviertel im Norden mit der Altstadt im Süden über Gleise, einen Fluss und eine Straße verbindet. Der Bahnhof verfügt über 24 Bahnsteige. Die Abfahrtshalle ist 400 Meter lang; ihr Tonnendach hat eine Spannweite von 180 Metern und ist in der Mitte 57 Meter hoch. Allein dieses Tonnendach – eine Stahlkonstruktion mit Verglasung – ist in weniger als acht Monaten gebaut worden, die gesamte Anlage einschließlich Planung und Bauzeit in nur zweieinhalb Jahren entstanden. Zum Vergleich: Der Berliner Hauptbahnhof, der größte Kreuzungsbahnhof Europas, ist nur halb so groß. Seine Fertigstellung hat mich, der ich als Einziger durchgängig damit befasst war, vierzehn Jahre beschäftigt. Und am Ende steht er da mit einer verkürzten Bahnsteigüberdachung und einer Flachdecke anstelle eines Gewölbes im Tiefbahnhof.
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      Tianjin Westbahnhof, Bauzeit: 2009–2011
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      Berlin Hauptbahnhof, Bauzeit: 1996–2006

    

    Konflikte gibt es gleichwohl überall, und auch die Bedenkenträger sind weltweit vertreten. Dass einem Fehler unterlaufen, ist ebenfalls menschlich. Die Frage ist nur, wie man unter Kollegen, gegenüber dem Bauherrn und in der Öffentlichkeit damit umgeht. Nahezu immer stellt sich bei Bauvorhaben von beträchtlicher Größe und einer hohen Komplexität (im Sinne von konstruktiven, technischen und funktionalen Anforderungen) die Schuldzuweisung gegenüber einer Partei oder gar einer Person als ungerechtfertigt, überzogen oder gar falsch heraus. Stattdessen erweist sich bei der Analyse, dass unglückliche Entscheidungen oder Fehleinschätzungen durch Verkettungen eine über einzelne Fehler hinausgehende Dynamik entfalten können. So sind nun einmal die Realitäten jeder Großbaustelle.

    Zumal die Abhängigkeiten der zahlreichen an Bauprojekten beteiligten Parteien immer weiter zunimmt – und damit auch die planerische wie unternehmerische Gefährdung aller, die darin involviert sind. Ab einer gewissen Größenordnung scheitert ein Projekt nicht so sehr durch die Unterlassungen einer Person als vielmehr an Spannungen zwischen den Partnern, die letztlich so viel Reibung verursachen, dass sie dem Projekt einen schleichenden Exitus bescheren können. Ich habe gelernt, dass ohne die Bereitschaft zu gegenseitigem Einvernehmen der Abschluss eines jedweden Bauprojekts zum Eklat führt. Um dies zu verhindern, bedarf es Umgangsformen, die in unserem kulturellen Raum leider zunehmend im Verschwinden begriffen sind.

    gmp hat bis zum heutigen Zeitpunkt weit mehr als 300 Bauvorhaben realisiert. Einige wenige Projekte davon sind zu einem Verlustgeschäft für uns geworden. Aber alle sind mit mehr oder weniger Aufwand im gegenseitigen Einvernehmen – gelegentlich unter Mitwirkung von Versicherungen – ohne nachhaltige Schäden vollendet worden. Dies sage ich auch mit dem ausdrücklichen Verweis auf gmp-Großprojekte in Ländern wie China, Indien und Vietnam. In keinem dieser Länder kam es je zu einem Streitfall, der dazu geführt hätte, dass wir unsere Haftpflichtversicherung in Anspruch nehmen mussten. 

    


    Konfliktlösungen im interkulturellen Dialog

    Der Entwurfsprozess per Dialog ist keineswegs ein Freudenfest. »Friede, Freude, Eierkuchen« sieht anders aus. Er ist oftmals mit weitgehenden und sehr nachhaltigen Meinungsverschiedenheiten und gegenseitiger Überzeugungsarbeit verbunden, namentlich dort, wo es aufgrund kultureller Unterschiede zu Differenzen zwischen Bauherren und Planern kommt. Zwei Beispiele sollen das verdeutlichen.

    
1. Das Chinesische Nationalmuseum am Tian’anmen-Platz in Peking

    China hat einen Großteil seiner fünftausendjährigen Kulturgeschichte in einem großen Museum versammelt, das zur Mao-Zeit am Tian’anmen-Platz (Platz des himmlischen Friedens) direkt neben der Verbotenen Stadt errichtet wurde. Wegen seines maroden Bauzustands, seines sehr düsteren und für die Öffentlichkeit wenig attraktiven Charakters sollte dieses Gebäude einem Neubau weichen, für den ein internationaler Wettbewerb zwischen einer beschränkten Zahl namhafter Architekten ausgelobt wurde. Wir hatten mit unserem Entwurf das Glück, im Jahre 2004 den ersten Preis vor Norman Foster und Herzog & de Meuron zu gewinnen, und wurden auch in unmittelbarer Folge mit der Planung dieses großen Bauwerks beauftragt. 

    Unser Entwurf sah im Gegensatz zu dem damals noch vorhandenen Bau aus der Mao-Zeit eine große Ausstellungsfläche – 30 Prozent der gesamten Ausstellungskapazität – in einem voluminösen Dachgeschoss vor, das über einer Grand Hall angeordnet war und über lange Rolltreppen erreicht werden konnte. Wir planten, das Dach mit poliertem Kupfer zu verkleiden und einer weit auskragenden Attika zu versehen. Die Besonderheit dieses Entwurfs bestand darin, dass die Besucher von diesem großen, hoch gelegenen Ausstellungsgeschoss Blickkontakt sowohl zum Tian’anmen-Platz als auch zur Verbotenen Stadt und zu den anderen an diesem Ort versammelten wichtigsten Repräsentativbauten Chinas aufnehmen konnten.

    Zunächst verlief der Planungsprozess relativ einvernehmlich mit unseren staatlichen Betreuern. Je mehr allerdings der Entwurf sich konkretisierte, desto lauter machten sich Stimmen bemerkbar, die unsere Konzeption zu neuzeitlich fanden. Das von uns geplante Gebäude beeinträchtige den Gleichklang und die Harmonie des historischen Gebäude-Ensembles um den Tian’anmen-Platz, insbesondere störe die Ausbildung des Daches. Aus dieser Kritik entspann sich ein langer, komplizierter und vielstimmiger Dialog – mit dem Ergebnis, dass man uns zunächst von der weiteren Bearbeitung des Projektes suspendierte, es sei denn, wir wären bereit, auf kritische Anmerkungen von chinesischer Seite Rücksicht zu nehmen und uns darum zu bemühen, dass vor allem der Gleichklang der Dachattiken gewahrt bleibe, die eine lange chinesische Tradition aufwiesen und zu den prägnantesten architektonischen Elementen Chinas gehören. 
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      Entwurf des Nationalmuseums in Peking, China, 2004
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      Realisierung nach interkulturellem Dialog im Jahre 2010

    

    Daraus ergab sich nach langen Diskussionen innerhalb unseres Büros eine Reihe modifizierter Entwürfe, die zu guter Letzt auf das Ausstellungsgeschoss im Dach verzichteten und sich äußerlich, speziell in der Ausbildung der Dachattika mit zurückgestaffelten Auskragungen, an die anderen Bauten anpassten. Dafür durften wir das Innere des Museums in einer sehr zeitgemäßen, strengen, geradlinigen und vor allem großzügigen und lichtdurchfluteten Raumfolge gestalten. Das mittlerweile eröffnete Museum ist das Produkt eines gelungenen Kompromisses aus Alt und Neu, aus traditioneller chinesischer und moderner internationaler Architektur, wobei die letztgenannte sich der heimischen Kultur harmonisch unterordnete. 

    
2. Das Nationalparlament der Sozialistischen Republik Vietnam in Hanoi

    Im Jahre 2007 gewannen wir den internationalen Wettbewerb für den Neubau des Parlaments der Sozialistischen Republik Vietnam mit Standort in Hanoi. Wir wurden ebenfalls mit der Entwurfsplanung und der Realisierung dieses Bauvorhabens beauftragt. 

    Die Entscheidung der Jury für uns war einstimmig, obgleich unser Entwurf jedwede historisierende Anmutung vermied, der heimischen Baukultur keinen Tribut zollte, sofern diese überhaupt noch präsent war, und auch in keiner Weise irgendwelche symbolisch-repräsentativen Elemente enthielt.

    Unmittelbarer Bauherr für uns war das Bauministerium des Landes und zuständig der Vize-Bauminister, der sich intensiv mit der Form und vor allem der Organisation und Funktion des Entwurfs auseinandersetzte. Nach geraumer Zeit wurde seine Person durch einen anderen Vize-Bauminister abgelöst, der selbst Architektur studiert hatte, vermutlich aber kaum etwas realisieren durfte. Dieser Vize-Bauminister war keineswegs mit unserer Architekturauffassung einverstanden und forderte uns auf, dem Gebäude einen typisch vietnamesisch geprägten Ausdruck zu verleihen. Unsere Einwände, dass es für ein so großes Gebäude mit so vielen Geschossen, mit derart vielen einzelnen Büro- und Besprechungsräumen und einem großen Plenarsaal für 650 Abgeordnete auch nicht annähernd ein Beispiel in der Historie Vietnams gebe, entgegnete er, das interessiere ihn nicht, man müsse dann eben die Interpretation der vietnamesischen Kultur neu erarbeiten und dürfe nicht einfach »modern« bauen. Er unterstrich seine Ausführungen mit großen und weit ausladenden Filzschreiberstrichen, skizzierte Fassaden fragwürdigster Art und meinte, wir müssten das jetzt nur mal etwas genauer aufzeichnen und dann wäre es doch in etwa das, was er erwarten dürfte. Es ergaben sich daraus ein immer weiter fortschreitender Dialog mit unterschiedlichen Standpunkten und eine gewisse Verweigerungshaltung unsererseits, die wir nicht irgendein Klischee vietnamesischer Kultur bedienen wollten, wie es in Kitschprodukten entlang den vietnamesischen Straßen massenhaft verbreitet wird. Wir widersetzten uns den Zumutungen des Vize-Bauministers bis an die Grenze des Vertragsbruchs. 
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      Entwurf des Nationalparlaments in Hanoi, Vietnam, 2007
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      Überarbeiteter Entwurf des Nationalparlaments in Hanoi, Vietnam; in Realisierung.

    

    Das Schicksal wollte es, dass in etwa gleicher Zeit der damalige Außenminister der Bundesrepublik Deutschland Frank-Walter Steinmeier unter anderem Vietnam besuchte. Ich gehörte zu seinen Begleitern und bat um die Erlaubnis, ihn zu einer Audienz beim Premierminister begleiten zu dürfen, um Informationen von höchster Stelle über die gestalterischen Erwartungen des Landes an sein Parlamentsgebäude zu erhalten. Dies wurde erlaubt, und meine an den Premierminister gerichtete Frage, ob es in Vietnam ein einziges Gebäude gebe, bei dem die Symbiose angeblich typisch vietnamesischer Architektur mit modernen Nutzungen und einer modernen Baugestalt zustande gebracht worden sei, verneinte er. Weil er uns jedoch für gute Architekten halte, sei es nunmehr auch unsere Aufgabe, dieses Problem zu lösen. 

    Wir begannen, zahllose Varianten des Parlamentsgebäudes zu erarbeiten, insbesondere Variationen seines gestalterischen Ausdrucks nach außen. Man stellte uns ein sechsköpfiges Expertenteam an die Seite, bestehend aus aktiven Professoren und Architekten. Es gelang uns, im freundschaftlichen Gedankenaustausch alle sechs Experten für unsere Position zu gewinnen. Entstanden ist schließlich ein von der ursprünglich geplanten Ausdrucksstruktur abweichender Entwurf, die Gliederung der Fassade ist inzwischen sehr viel differenzierter, »vietnamesischer«, das Ergebnis eines langwierigen interkulturellen Dialogs. Das Nationalparlament in Hanoi ist mittlerweile im Rohbau fast fertiggestellt.

    Die Erfahrungen beim Bau des Chinesischen Nationalmuseums in Peking und des Parlamentsgebäudes in Hanoi unterstreichen eindrücklich die Bedeutung des dialogischen Entwerfens. Angemessene und akzeptable Antworten und Lösungen auf die Probleme des Bauens, oder besser der Umweltgestaltung, zu finden setzt voraus, zum Dialog bereit zu sein und seinen eigenen Standpunkt auch auf veränderte Bedingungen einzustellen. Die Entscheidung, was und wie gebaut wird, trifft die Gesellschaft mit ihren komplizierten politischen und wirtschaftlichen Mechanismen. Wir Architekten haben nicht nur die Verpflichtung, wir haben auch die Verantwortung, uns diesem Dialog zu stellen und mit innerer Überzeugung am Gespräch teilzunehmen. Das daraus erwachsende dialogische Entwerfen im steten Austausch zwischen Bauherren und Planern steht bei gmp daher im Zentrum des Handelns – ohne diese Rückkopplung der Dialogpartner, vertrauensvoll und kompetent, so hat die Erfahrung gezeigt, geht es nicht! Aber zum Dialog gehören mindestens zwei Teilnehmer. Und nicht immer findet der Architekt einen geeigneten Dialogpartner. Dialogisches Entwerfen nämlich erfordert ein gerüttelt Maß an Bauherrnengagement und -kompetenz.

    
    

    Engagierte und kompetente Bauherren

    Architekten und Bauherren sind die Einzigen, die ein Bauprojekt von Anfang bis zum Ende begleiten. Alle anderen Gewerke sind nur phasenweise an der Planung und der Ausführung beteiligt. Ohne Frage fällt daher den beiden Protagonisten größte Bedeutung zu. Eine beständige Klage vieler Architekten der letzten Jahrzehnte betrifft immer wieder die schwindende Rolle und Relevanz des Bauherrn. Denn es besteht zwischen dem Architekten und seinem Bauherrn nicht nur ein Vertragsverhältnis, sondern auch eines der Interessen. Das möge zum Beispiel das Interesse an guter Architektur (Schönheit) sein, an einem entsprechenden Städtebau (gute Referenz), an optimaler Raumausnutzung (Effizienz), an größtmöglicher Nachhaltigkeit (ökologisch-politische Korrektheit), an Kosteneinsparungen (Wirtschaftlichkeit) et cetera. Bei all diesen Interessen ist es von Bedeutung, welche Rolle der Bauherr einnimmt und welche Nähe er zu dem Bauwerk hat, inwieweit er sich damit identifiziert. Je größer diese Identifikation ist, desto besser stellt sich die Situation für den Architekten dar. Ist das Bauwerk jedoch nur bloße Handelsware, steht es weniger gut um die Belange der Architektur – wie auch die des Architekten.

    
    [image: 0709_L2188-01_Skizze_von_Gerkan.tif]
      Erste Konzeptskizze zum Hauptbahnhof in Berlin, 1994. Planung und Realisierung des größten Kreuzungsbahnhofs Europas nahmen insgesamt mehr als 14 Jahre in Anspruch.

    

    Ein Typus eigener Art ist der öffentliche Bauherr. Er ist zwar begrifflich eindeutig zu fassen, in der Realität des Planens und Bauens stellt er aber meist nur eine abstrakte Größe dar, die sich wie eine Hydra in hundert Gremien verflüchtigt oder gar verleugnet und keine persönliche Verantwortung übernimmt. Der Nicht-Bauherr wird in diesem Fall zum entpersonalisierten Bauherrn. Allenfalls bei Grundsteinlegungen, ersten Spatenstichen, Richtfesten und Gebäudeübergaben bekommt man den öffentlichen Bauherrn noch persönlich zu Gesicht. Wenn man ihn darüber hinaus anspricht oder -schreibt, ist er meistens nicht auffindbar oder existent. Ein für das Verhalten dieser Spezies typischer Fall ist die Reaktion auf mein Schreiben an den Aufsichtsratsvorsitzenden des Berliner Flughafens nach dem Erhalt unserer fristlosen Kündigung. Darin bot ich unsere weitere Hilfe an, damit die Fertigstellung des Flughafens zügig vorangehe. Die Antwort auf meinen Brief ließ nicht nur einen Monat auf sich warten, sie beschränkte sich auch auf die dreizeilige Mitteilung, dass man dafür nicht zuständig sei, ich möge mich bitte an die Geschäftsleitung des Flughafens wenden! Dort wurden wir mit dem Hinweis auf das Klageverfahren zurückgewiesen. So sollte die Rolle eines Bauherrn gerade nicht ausgeübt werden. 

    Dass bei Großprojekten, die sich über längere Zeiträume hinziehen, und Aufträgen der öffentlichen Hand alle Beteiligten in einer schwierigen Lage sind, ist keine Frage. Als Architekt hat man es potenziell mit häufig wechselnden Bauherren zu tun, seien es nun Politiker, deren Horizont sich zumeist auf die Dauer einer Legislaturperiode erstreckt, oder Konzernvorstände, die das Unternehmen womöglich vor Fertigstellung des Baus verlassen. Ein Beispiel: Die Planung und Realisierung des Berliner Hauptbahnhofs nahm insgesamt 14 Jahre meines Architektendaseins in Anspruch! Alle Personen, mit denen ich dabei auf Bauherrenseite zu tun hatte, wurden in diesem Zeitraum teils mehrfach ausgetauscht. So arbeitete ich unter anderem mit drei Bahnvorständen zusammen, deren sehr entschieden vorgebrachte Vorstellungen sich mitunter diametral widersprachen. Man kann sich leicht ausrechnen, dass personelle Wechsel nicht zur allgemeinen Stabilisierung, Effizienz und Kostenbeschränkung beitragen, von zeitweiligen Unübersichtlichkeiten der Zuständigkeiten ganz zu schweigen. Außerdem zählt Bauen nicht zum eigentlichen Metier dieser Bauherren. Das löst auf ihrer Seite Verunsicherung, häufig Misstrauen gegenüber den Planungs- und Baubeteiligten aus, werden sie doch von ihren Unternehmen oder der Öffentlichkeit für nicht mehr beherrschbare Kosten und Termine zur Verantwortung gezogen. Abstimmung, Dialog und ein steter Kommunikationsfluss sind daher unabdingbar. Fehlt es dazu an Bereitschaft oder geht dies schief, können die Folgen fatal sein – auf der geschäftlichen, aber auch auf der persönlichen Ebene.

    Der selbstbewusste, verantwortliche, interessierte und engagierte Bauherr ist zu einer seltenen Figur geworden. Ich möchte aber ebenso wenig verleugnen, dass er mitunter – auch bei öffentlichen Bauherren – noch existiert. Unter uns Architekten genießt er demzufolge gewissermaßen Artenschutz.

    
      [image: KF50-02.tif]
      »Renaissance der Bahnhöfe. Die Stadt im 21. Jahrhundert«, Ausstellungseröffnung 1996 in Venedig mit Ponton auf dem Canal Grande

    

    Als Beispiel für eine aktive Bauherrenbegleitung der Architektur möchte ich noch einmal den Berliner Hauptbahnhof heranziehen. Höchster Bauherr für gmp war von 1991 bis 1997 der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn Heinz Dürr. Heinz Dürr lernte ich kennen und schätzen für seine schnelle Auffassungsgabe, seine Neugier, seinen Mut zum Wagnis, seine Verlässlichkeit – alles Eigenschaften, die ihn zu einem perfekten Bauherrn für Architekten machten, denn er übernahm das, was häufig fehlt: Bauherrenkompetenz. Heinz Dürr stand der riesigen Organisation Deutsche Bahn vor und steuerte das Schiff mit viel Eingebung und Weitsicht – auch dies Tugenden, von denen Architektur profitiert. Mein Vorschlag, 1996 auf der Biennale in Venedig eine Ausstellung mit dem Titel »Renaissance der Bahnhöfe« zu zeigen, traf bei ihm sofort auf Zustimmung. Zur Ausstellungseröffnung auf der Insel Giudecca fuhr ein Schiff mit der von gmp neu entworfenen Bahnsteigüberdachung für etwa siebzig teils historische Bahnhöfe über den Canal Grande. Welch eine Begeisterung für Architektur muss diese Entscheidung getragen haben?

    
    

    Kreativität statt Architektur auf Bestellung

    Unser Modell der Gesellschaft und der Wirtschaft basiert auf einer gewissen Konformität, Messbarkeit und damit Vergleichbarkeit und Ersetzbarkeit von Abläufen, Dingen und sogar Menschen. Die Architektur, eine der vier klassischen Künste, lässt sich nur teilweise in dieses Schema pressen. 

    Denn Gebäude mit architektonischem Anspruch werden nicht in Serie gefertigt wie beispielsweise Autos. Der Auslieferung eines Serienfahrzeugs geht die langwierige und kostenintensive Entwicklung eines Prototyps voraus. Die Entwicklungskosten werden im Verkaufspreis zurückgeholt. Produkte anspruchsvoller Architektur sind demgegenüber prototypisch. Eine Bauaufgabe beruht immer auf spezifischen Anforderungen, die sich aus Erfordernissen der Nutzung, des Klimas, der Ästhetik, der Besonderheiten des Ortes usw. ergeben und die fast jedes Bauwerk zu einem Unikat, zu einem Prototyp werden lassen. Trotzdem erwartet man die Perfektion eines seriell hergestellten Gebrauchsguts: Ein Bauwerk soll ebenso fehlerfrei funktionieren wie ein Kraftfahrzeug. Für die Entwicklung eines Serienfabrikats wird in der Regel ein Vielfaches seines Verkaufspreises aufgewendet. Zum Beispiel betrugen die Entwicklungskosten für ein Fahrzeug der mittleren Baureihe von Mercedes-Benz (W 124) 400 Millionen Euro. Laut Preisliste Nr. 43 kostete im Herbst 1984 die preiswerteste Ausführung (200 D) 16.670,– Euro. Bei einem Gebäude ist es genau umgekehrt. Für die Entwicklungs- oder Planungskosten steht nur ein Bruchteil des Produktwertes zur Verfügung. Die Honorarordnung für Architekten und Ingenieure (HOAI) sieht für die wesentlichen Planungsbeteiligten (Architekt, Tragwerksplaner und Planer der technischen Gebäudeausrüstung) ein Honorar von circa 15 Prozent der Baukosten vor. Mit zunehmenden Baukosten verringert sich dieser Prozentsatz.

     

    Ein Automobil wird üblicherweise von einem eingespielten Team entwickelt und in einem Werk produziert, das schon das Vorgängermodell gebaut hat. Im Gegensatz hierzu erarbeiten bei einem Gebäude unterschiedliche, häufig zum ersten Mal zusammenwirkende Planer Lösungen, die von unterschiedlichen Firmen realisiert werden. Auch diese Firmen haben meistens noch nicht in der jeweiligen Konstellation zusammengearbeitet. Da kann es viel Reibungsverluste geben. 

    Die Prototypik anspruchsvoller Architektur ist ein großes Glück für unsere gebaute Umwelt. Sie erlaubt – oder gebietet – es, dass unsere Städte mit ihren Wohnquartieren und Gewerbegebieten, ihren Sport- und Ausstellungsstätten, ihren Repräsentations- und ihren Verkehrsbauten analog zur Natur ihre eigene Identität ausbilden, ihren unverwechselbaren Charakter, der gleichwohl die Vielfalt bewirkt, die unserem Lebensraum erst die humane Daseinsqualität verleiht. 

    Trotzdem hat sich die Angewohnheit verbreitet, Architektur wie ein Serienprodukt zu bestellen. Ein »Stück Architektur« kostet x. Diese Gepflogenheit zeigt sich gleich zu Beginn eines jeden Projekts, nämlich im Wettbewerb. Warum ist zum Beispiel heute die Vergabe eines öffentlichen Auftrags an architektonische Nobodys fast ein Ding der Unmöglichkeit? Sollte nicht der Entwurf, also die Kreativität und Güte der Architektur, bei dem Wettbewerb und der anschließenden Preisvergabe ausschlaggebend sein? Töten wir damit nicht den Zauber, der allem Anfang innewohnt? Leider nahm das nationale und internationale architektonische Wettbewerbswesen in den letzten Jahrzehnten Gepflogenheiten an, die es immer mehr in eine Materialschlacht ersten Ranges ausarten ließen. Durch die Mittel der digitalen Kommunikation begünstigt, gibt es nicht selten Bauherren, die an der eigentlichen architektonischen Substanz wenig Interesse finden, mehr dagegen an deren bildlicher Darstellung: »Show me picture!« ist zum geflügelten Satz vieler Bauherren geworden, womit die abziehbildhaften (und damit oberflächlichen) Qualitäten von architektonischen Entwürfen gemeint sind. Architektur als Etikett einer Marketingidee.

    Das Reglement von Wettbewerben zeichnet sich zudem durch eine Verschiebung weg von egalitären hin zu rein selektiven Kriterien aus. Eine ganze Kette von Wettbewerbsbeschränkungen und -hürden gilt es zu nehmen, bevor man überhaupt an die eigentliche Bauaufgabe denken kann. Ohne entsprechende Referenzen von realisierten Vergleichsprojekten hat kein Architekturbüro eine reelle Chance, das vorgeschaltete Bewerbungsverfahren zu überstehen. Noch ehe der erste Strich eines Entwurfs getan ist, wird gesiebt, und mancher Bauherr lädt nur in seinen Augen vertrauenswürdige – und das heißt meist: bekannte – Büros zum Wettbewerb. Mit anderen Worten: Entscheidend sind wirtschaftliche Kriterien, die nur wenige Büros erfüllen können. Damit verwandelt sich die Architektur, auch bei vielen öffentlichen Bauvorhaben, in einen Bestellservice des Bauherrn, dessen Vorgaben exakt zu erfüllen sind. Experimente, außergewöhnliche Entwürfe oder konträre Vorstellungen haben dabei in der Regel keine Chance auf Realisierung. Wenn man erst drei Referenzbauten braucht, um zum Wettbewerb überhaupt zugelassen zu werden, ohne Gewinn eines Wettbewerbs aber nicht bauen kann, wie soll man dann je ans Bauen kommen? Wir hatten damals beim Flughafen Tegel eine Vision, Mut und Glück, heute würde uns dies alles nichts mehr nützen!

    Doch Wirtschaftskraft ist nur ein Faktor. Mit Architektur verknüpfen sich die unterschiedlichsten kulturellen, wirtschaftlichen, finanziellen und politischen Erwartungen. Das ist nicht per se schlecht, jedoch verliert der architektonische Entwurf selbst in dem Gefüge zunehmend an Boden und Aussagekraft. Manch faires Ansinnen geht im Angesicht von Profit und Geltung zugrunde. Auch die Begrifflichkeit von Offenheit, Transparenz und Fairness unterliegt dem Wandel und wird von Ort zu Ort, von Land zu Land, von Kontinent zu Kontinent häufig unterschiedlich interpretiert. Da kann es passieren, dass die vermeintlich gerechte Leistungsschau der zu einem Wettbewerb eingeladenen internationalen Architekturbüros lediglich eine Legitimationsveranstaltung für den gesetzten Sieger ist. Ich habe dies als Jurymitglied in einem asiatischen Land erlebt – und leider erst begriffen, als es zu spät war. Dass es nicht immer so läuft, ist selbstverständlich, aber wie soll, bitte schön, ein begabter, aber unerfahrener Architekt diese Prozedur erfolgreich durchstehen?

    Noch fachfremder und abstrakter wird es in Wettbewerben, die als PPP-Verfahren (Public Private Partnership) ausgeschrieben werden. Diese Form der Vergabe in Europa rührt daher, dass die öffentlichen Auftraggeber, also die Länder, Städte und Kommunen, Investitionen in öffentliche Bauvorhaben der Infrastruktur (z. B. Straßen, Brücken, Tunnels) und öffentliche Bauten (z. B. Schulen, Krankenhäuser, Sportstätten, Kulturbauten, Gefängnisse) nicht mehr finanzieren können. Dass das Staatssäckel leer ist, ist keine prinzipielle Neuigkeit. Wie aber bekommt ein Architekturbüro den Zuschlag für ein PPP-Projekt, bei dem die bürokratischen Hürden noch diffiziler sind als bei regulären, also offenen Wettbewerben? Da hilft dann vielleicht nur der Instinkt. Beobachtet man das Geschehen der Ausschreibungen, Vergaben und Beauftragungen, so nimmt man gewisse Gesetzmäßigkeiten wahr. Diese unterliegen zyklisch wechselnden Anforderungen und Themen. In den 1990er-Jahren schwappte eine Welle von Infrastrukturprojekten durch das vereinte Deutschland. Vorausgegangen waren in der alten Bundesrepublik die Gesamtschul-, die Schwimmbad- und die Massenwohnungsbauwelle – allesamt politisch induziert.
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    Noch vertrackter wird es auf der internationalen Bühne, wo einem die ausländische Konkurrenz im Nacken sitzt. Auf dieser Ebene ist Architektur, sind alle damit verbundenen planerischen Leistungen vollends zu einem globalen Prozess geworden. »Typologische Globalisierung« mag man solche Entwicklungen nennen, wenn in Wellen, je nach Weltregion, Kulturbauten (Museen, Konzert- und Opernhäuser) florieren oder ein Bahnhof oder Flughafen nach dem anderen ausgelobt wird. Besonders deutlich sind die in der Architektur und im Bauwesen zu verzeichnenden Wellenbewegungen im Vorfeld von regelmäßig stattfindenden großen Sportveranstaltungen, wie zum Beispiel den Olympischen Spielen oder den Fußballeuropa- und -weltmeisterschaften. 

    Dann gilt es für die siegreichen Büros, innerhalb von nur wenigen Jahren jedes Mal Höchstleistungen in Bezug auf Tempo, Kosten und Sonderanforderungen in einem fremden Land zu erbringen. Seit der Fußballweltmeisterschaft 2006 in Deutschland ist gmp in den Kreis der internationalen Büros aufgestiegen, die bei der Vergabe dieser Bauaufgaben sehr gut bedacht werden. Innerhalb von weniger als einem Jahrzehnt gelang es uns, 28 Sportstätten mit jeweils einer Kapazität von über 20 000 Zuschauern fertigzustellen. Unsere Erlebnisse und Erfahrungen damit sind mehrheitlich positiv. Wir öffneten bewusst unseren planerischen Horizont und stellten regelrechte Teams zusammen, die, je nach Sektor, das entsprechende Baugeschehen weltweit im Blick haben. Doch noch einmal: Wie sollen junge, unerfahrene und wirtschaftlich noch klamme Büros das leisten?

    Trotz der immensen digitalen Beschleunigung der Planung ist Architektur (und teilweise auch das Ingenieurwesen) noch immer eine künstlerisch-kreative Tätigkeit. Daraus schöpft sie ihre Fähigkeit zur Überraschung, die Stärke des Ausdrucks, die Schönheit des Partiellen wie des Allgemeinen und vieles mehr. Wenn das aber ins Vergessen gerät, wenn Architektur von Anfang an auf eine durchgeplante Übung reduziert wird, wenn Abläufe, Termine und deren beider Kontrolle zum Hauptthema werden, dann sehen wir einer ausgesprochen tristen, ja lebensfeindlichen Zukunft entgegen.

    
    

    Realistische Kostenpläne

    Es ist das leidigste Thema von allen – Baukosten, Honorare, Nachträge, sprich: das Geld. Und damit sind wir mit einem Schlag bei Lug und Trug. Dass kein Baubeteiligter bei der Planung und Genehmigung groß angelegter Bauvorhaben davon ausgeht, der zu verabschiedende Kostenrahmen sei realistisch, ist allseits bekannt. Das wissen die Gremien aus Politik und Wirtschaft, welche die Gelder bewilligen, das weiß aber auch der informierte Zeitungsleser, also die Öffentlichkeit. Es mag angesichts der herrschenden Verhältnisse und Gewohnheiten ein nutzloser Appell sein, ich formuliere ihn trotzdem: Sehen wir den Kosten von Anfang an realistisch ins Auge. Das mag mehr Überzeugungsarbeit erfordern, als ohnehin schon nötig ist, erspart im weiteren Bauverlauf aber viel Ärger und hilft den Beteiligten, sich auf ihre eigentliche Aufgabe zu konzentrieren: das Bauen. Bis zur Fertigstellung. Termingerecht.

    
    

    Bauen in Autokratien

    Entnervt von den Zuständen auf den deutschen Großbaustellen Stuttgart 21, Elbphilharmonie, BER blicken Architekturkritiker mitunter begehrlich auf Shanghai, Peking oder auf Großbauprojekte in anderen Städten autokratischer Gesellschaften. Aus pragmatischer Sicht geht hier tatsächlich vieles schneller, mitunter sogar im kalkulierten Kostenrahmen. Hierfür sorgen kürzere Entscheidungswege, weniger Gremien und Verantwortliche, weniger Vorschriften, Unabhängigkeit von Wahlperioden und von der Bevölkerung, um nur einige Faktoren auf der Bauherrschaftsebene zu nennen. Auf der Ebene der Arbeitnehmer haben wir es mit längeren Arbeitszeiten, weniger Rechten und hierzulande so gut wie ausgestorbenen unsozialen Formen der Arbeit zu tun, mit Arbeitsmigranten oder Wanderarbeitern. Auf der Ebene der Bauunternehmen ist der Monopolist zumeist staatlichen Ursprungs und leicht kontrollierbar. Ich weigere mich, mir vorzustellen, dass deutsche Architekturkritiker sich in derartige politische und soziale Verhältnisse zurückwünschen, um über spektakuläre, kostengünstige bundesrepublikanische Bauten berichten zu können. 

    Seltsamerweise werden viele, die sich für die Effizienz und die Qualität der von deutschen Architekten realisierten Großbauprojekte in Shanghai, Peking oder anderswo begeistern, zu Philosophen, wenn es um die Frage geht, ob man in autokratischen Ländern überhaupt bauen darf. Während deutsche Unternehmen, zum Beispiel Automobil- und Elektrokonzerne, durch massenhaften Export ihrer Produkte zum Wachstum der deutschen Wirtschaft beitragen und deutsche Konsumenten sich mit billigen Spielwaren, Textilien und Solaranlagen aus autokratisch regierten Ursprungsländern versorgen dürfen, lastet auf deutschen Architekten Friedrich Schillers sprichwörtlicher »Fluch der bösen Tat« (»dass sie, fortzeugend, immer Böses muss gebären«), wenn sie, wie andere Wirtschaftsunternehmen auch, ihr Geld in Autokratien verdienen. Das birgt viel Sprengstoff. Oft wird schweres philosophisches Geschütz aufgefahren, um das Bauen in autokratischen Gesellschaften ethisch und moralisch zu diskreditieren, zumeist Friedrich Nietzsches berühmter, sinnentstellter, verkürzt zitierter Architekturaphorismus aus seiner »Götzen-Dämmerung«. Vollständig lautet das Zitat folgendermaßen:

    »Der Architekt stellt weder einen dionysischen noch einen apollinischen Zustand dar: Hier ist es der große Willensakt, der Wille, der Berge versetzt, der Rausch des großen Willens, der zur Kunst verlangt. Die mächtigsten Menschen haben immer die Architekten inspiriert; der Architekt war stets unter der Suggestion der Macht. Im Bauwerk soll sich der Stolz, der Sieg über die Schwere, der Wille zur Macht versichtbaren; Architektur ist eine Art Macht-Beredsamkeit in Formen, bald überredend, selbst schmeichelnd, bald bloß befehlend. Das höchste Gefühl von Macht und Sicherheit kommt in dem zum Ausdruck, was großen Stil hat. Die Macht, die keinen Beweis mehr nötig hat; die es verschmäht, zu gefallen; die schwer antwortet; die keine Zeugen um sich fühlt; die ohne Bewusstsein davon lebt, dass es Widerspruch gegen sie gibt; die in sich ruht, fatalistisch, ein Gesetz unter Gesetzen: Das redet als großer Stil von sich. –«5

    Dem aufmerksamen Leser entgeht nicht, dass Nietzsche jegliche Architektur und jegliche Architekten der »Suggestion der Macht« unterworfen sieht, also auch diejenigen Baumeister, die in demokratischen Gesellschaften Versicherungspaläste oder Trutzburgen des Finanzsystems errichten. Es geht Nietzsche also nicht nur um Repräsentationsbauten für Despoten, sondern um die »Macht-Beredsamkeit in Formen« allgemein. Im zweiten Teil des Aphorismus gar ersetzt Nietzsche die Bau-Rhetorik, die Versuche, den Betrachter zu überreden, ihm zu schmeicheln oder zu befehlen, durch »Versichtbarkeit« des Willens zur Macht im großen Stil. Der große Stil, die Überwindung baukünstlerischer Rhetorik, ist für Nietzsche die Macht selbst, die keinen Beweis mehr nötig hat, die ohne Bewusstsein davon lebt, dass es Widerspruch gegen sie gibt, die also keine ethischen oder moralischen Widerstände kennt, weil sie in sich ruht, die Gravität, die Erdenschwere der Baumasse vollständig überwunden hat. 

    Scheinheilig nenne ich es, den Zusammenhang von Bauen und Macht in demokratischen Gesellschaften zu leugnen und jenen, die sich an Architektenwettbewerben in autokratischen Gesellschaften, Saudi-Arabien, Vietnam oder China, erfolgreich beteiligen, ethische und moralische Verkommenheit zu attestieren. Ob gmp über den großen Stil im Sinne Nietzsches verfügt und somit jeglicher Kritik enteilt ist, sei dem Urteil anderer empfohlen. Wir selbst leben mit dem Bewusstsein, dass es gegen Architektur Widerspruch gibt. 

    Unser Büro hat lange überlegt, ob wir uns am Bau des Chinesischen Nationalmuseums beteiligen sollten, gelegen am Tian’anmen-Platz, einem Symbol des Massakers vom 4. Juni 1989 – tatsächlich kam auf dem Platz, entgegen der damaligen tendenziösen medialen Berichterstattung, niemand zu Tode. Wir von gmp haben uns zur Teilnahme am Museumsprojekt entschlossen, weil wir der Ansicht waren, fünftausend Jahre chinesische Geschichte und Kultur ließen sich nicht auf ein Ereignis reduzieren. Auch die deutsche Geschichte, so dachten wir, kann man nicht auf die Epoche der Naziherrschaft verkürzen. 

    Die erste internationale Ausstellung des Museums durfte Deutschland ausrichten und bei dieser Gelegenheit über Die Kunst der Aufklärung informieren, nicht unbedingt zur Freude der chinesischen Gastgeber, wie die Ereignisse im Vorfeld der Ausstellung und nach der Eröffnung am 1. April 2011 nahelegen.

    Wir haben in Peking keinen Turm für einen Propagandasender gebaut, das von uns in Hanoi errichtete Parlamentsgebäude soll Demokratie nicht verhindern, die von uns entworfene Stadt Lingang New City ist ein Exempel für in China, dem weltgrößten Umweltverschmutzer, unbekanntes, umweltbewusstes und nachhaltiges Bauen; unser Bahnhof in Tianjin erleichtert vielen Tausenden Chinesen den täglichen Weg zur Arbeit. Hätten wir das alles nicht bauen sollen, weil in China die Rechte des Individuums mutmaßlich mit den Füßen getreten werden? Weil deutsche Architekten endlose Copyright-Prozesse führen müssen, um sich gegen unautorisierte Kopien zu schützen?

    Im Laufe meines globalen Engagements ist mir bewusst geworden, was es heißt: Andere Länder, andere Sitten. Man kann nicht einfach die dem heimischen Kulturkreis entstammenden Standards exportieren. Das wäre kultureller, in meinem Falle architektonischer Kolonialismus. Ein Beispiel aus der von Volkwin Marg und mir gegründeten Academy for Architectural Culture (aac) möge die Problematik eines kulturellen Hegemonie-Anspruchs verdeutlichen. Die Studierenden hatten die Aufgabe, die Architektur eines Gebäudes zu entwerfen. Ein Studierender, er kam aus China, präsentierte mir die detailgetreue Kopie eines meiner Entwürfe. Für ihn bestand seine Leistung in der Meisterschaft des Kopierens. Nur der, so seine Meinung, ist ein Meister, der seinen Lehrer bis ins Kleinste kopieren kann. Diese Auffassung hat in China eine lange Tradition. Und auch in Europa gehören Malerschulen beispielsweise noch nicht lange der Geschichte an. Das Urheberrecht, das Recht des Individuums auf seine geistige Leistung, ist eine Erfindung des ausgehenden 18. und des frühen 19. Jahrhunderts. Es geht auf die Genieästhetik zurück und auf die Initiative der Verlage, die unter dem Vorwand, das Genie und seine Rechte schützen zu wollen, mit Erlass des Copyrights unerlaubte Nachdrucke verbieten lassen und damit ihre Rendite sichern konnten. Mein chinesischer Kopist stellte mich vor die Frage: Sollte ich ihm seinen Entwurf wegen mangelnder Originalität um die Ohren hauen, oder sollte ich selbstkritisch die Tradition der Kunst, in der ich stehe, hinterfragen? Also: Kalter Krieg der Kulturen oder Wandel durch Annäherung? Wir von gmp haben uns für die sehr erfolgreiche Formel der Politik Willy Brandts entschieden, die ja immerhin die deutsche Wiedervereinigung eingebracht hat.

    In diesem Geist wurde die Academy for Architectural Culture gegründet. Sie versammelt Architekturstudierende, Absolventen und Architekten aus aller Herren Länder, selbstverständlich auch aus China. Wir können sehr viel voneinander lernen und voneinander profitieren. Das Bauen für autokratische Regimes beispielsweise sensibilisiert für autokratische Strukturen bei Entscheidungsprozessen in »demokratischen« Bauprojekten. »Autokratisch« heißt in diesem Fall: Verschleierung der realen Kosten, der Zwecke und des Sinns eines öffentlichen Bauprojekts vor dem Publikum. Und es ist diese mangelnde Transparenz, das Ausbleiben des Dialogs zwischen Politik und Steuerzahler, weswegen Deutschland seine Zukunft zu verbauen droht. 

    
    

    Zeitstrahl der Änderungsexplosion
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