DE LUCHTHAVEN
ALS ATTRACTIE

DE ONTWIKKELING VAN NEDERLANDSE
LUCHTHAVENARCHITECTUUR TIUDENS
DE BEGINPERIODE VAN DE LUCHTVAART

v 1. Het stationsgebouw van
de luchtzijde gezien, ca. 1928
(saa, 30470 Archief van

Luchthaven Schiphol )

Bij de aanvang van de Nederlandse luchtvaart vanaf
1907 was de vormgeving en ruimtelijke organisatie
van luchthavens wereldwijd nog sterk in ontwikkeling.
Zo bestond er nog geen uitgekristalliseerde typologie
voor de architectuur van het meest kenmerkende
luchthavengebouw: de terminal.! De typologie van
de civiele luchthaven zoals we die vandaag de dag
kennen, bestaat uit een of meerdere gebouwen voor
gescheiden afhandeling van aankomende en vertrek-
kende passagiers en bagage in een vertrek- en aan-
komsthal, douane, kantoren en diverse ruimtes voor
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personeel, wachtruimtes en restaurants, (taxfree)win-
kels en faciliteiten voor bezoekers en mensen die pas-
sagiers brengen en halen. Daarnaast bestaat de inter-
ne organisatie van een luchthaven in de meest basale
vorm uiteen scheiding in het gebouw in twee zones: de
landzijde voor de douane, bereikbaar via de ingang
van de luchthaven, en de luchtzijde na de douane, die
uitzicht biedt op het platform met vliegtuigen en waar
de vliegactiviteiten geconcentreerd zijn.

De ontwikkeling van de luchthaventypologie wordt
in academische literatuur vooral verklaard vanuit ver-
anderende eisen ten aanzien van de ‘vervoersfunctie’
van een luchthaven.? Daarin wordt namelijk gesteld
dat elke technologische verandering in vliegtuigen of
een toename van het luchtverkeer leidde tot aanpas-
singen in de landingsbanen, het terrein en de (passa-
giers)gebouwen. Hoewel dit grotendeels klopt, wordt
een belangrijke factor over het hoofd gezien: de in-
vloed van de ‘plaatsfunctie’ van de luchthaven op de
architectuur en inrichting van het luchthaventerrein.
De plaatsfunctie verwijst naar zaken die niet direct het
luchtvervoer faciliteren, maar die wel onderdeel zijn
van de luchthaven als geheel, zoals faciliteiten voor
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bezoekers. De plaatsfunctie was bijzonder belangrijk
in de vroege luchtvaartperiode, toen het vliegen voor
de meeste mensen nog onbetaalbaar was. Om draag-
vlak voor de luchtvaart te creéren onder burgers, wer-
denvliegvelden gepromoot als lokale attracties, en dit
met groot succes.® Deze plaatsfunctie is nooit expliciet
uitgelicht in architectuurhistorische overzichten van
luchthavenarchitectuur, terwijl er juist een directe re-
latie is tussen deze functie en de vormgeving van de
luchthavengebouwen en hun omgeving.* In dit artikel
bespreek ik daarom het belang van de plaatsfunctie,
hoe deze functie werd ingezet om de luchtvaart te po-
pulariseren en hoe dit gaandeweg luchthavenarchitec-
tuur beinvloedde.

Als casus behandel ik de ontwikkeling van de ar-
chitectuur en het omliggende terrein van de terminal
van luchthaven Schiphol in de periode 1920-1949.
Schiphol zou uitgroeien tot de belangrijkste luchtha-
ven van het land. De voorloper van de luchthaventer-
minal, het ‘stationsgebouw’, werd er vanaf de jaren
twintig verschillende keren aangepast om aan de ver-
anderende situatie te blijven voldoen. Die aanpassin-
gen en uitbreidingen bieden inzicht in de socio-ruim-
telijke betekenis van het gebouw.> Het ontwikkelen
van draagvlak voor de luchtvaart was in deze casus
namelijk prominent aanwezig en werd destijds door
de belangrijkste betrokkenen van Schiphol, de lucht-
havenorganisatie, de gemeente Amsterdam en de
plaatselijke Kamer van Koophandel, omschreven als
het creéren van ‘luchtvaartgezindheid’ onder burgers.
Het concept van luchtvaartgezindheid is atkomstig uit
de Verenigde Staten, waar het ‘airmindedness’ werd
genoemd.® In het kort hield luchtvaartgezindheid in
dat mensen een zeer actieve, positieve houding ten
aanzien van de luchtvaart hadden door zichzelf op de
hoogte te houden van ontwikkelingen, bijvoorbeeld
door het volgen van nieuws over de luchtvaart en het
bezoeken van vliegvelden.” In het discours rond lucht-
vaartgezindheid werd het hebben van kennis van
luchtvaart ook regelmatig als voorwaarde genoemd
voor het zijn van een ‘moderne’ burger.®

LUCHTVAARTGEZINDHEID

In 1907 werd de Koninklijke Nederlandse Vereeniging
voor Luchtvaart (kNvvL) opgericht, wat als het begin
van de Nederlandse luchtvaart kan worden be-
schouwd.® De Nederlandse overheid investeerde in
eerste instantie in de luchtvaart voor defensiedoelein-
den.Naaraanleiding van de dreiging van de Eerste We-
reldoorlog werd op 1 juli 1913 de voorloper van de
luchtmacht, de Luchtvaartafdeling van het leger (de
LvA), opgericht op vliegkamp Soesterberg.'® Dit eerste
vliegveld bestond uit enkele houten gebouwen langs
een heideveld. In de jaren erna werden er meer mili-
taire vliegvelden aangelegd, waaronder vliegkamp
Schipholin 1917.1

De luchtvaarttechniek ontwikkelde zich in de jaren
daarna dusdanig snel, dat er ook mogelijkheden ont-
stonden voor een Nederlandse civiele luchtvaart. Om
ditvan de grond te krijgen waren al enkele jaren lucht-
vaartingewijden actief, velen met een militaire achter-
grond, om meer aandacht voor een burgerlijke lucht-
vaart te wekken.’? Een van de initiatieven hiervoor
was de succesvolle Eerste Luchtvaart Tentoonstelling
Amsterdam (ELTA) in 1919, waar meer dan 500.000
mensen op afkwamen.”® Dit evenement bestond uit
een tentoonstelling over internationale luchtvaart-
(technologie), vliegdemonstraties en rondvluchten.
Het succes van de tentoonstelling creéerde momen-
tum voor de oprichting van een nationale luchtvaart-
maatschappij, de Koninklijke Luchtvaart Maatschap-
pij voor Nederland en Kolonién (kLM), datzelfde jaar.
Vervolgens werden ervanafde jaren 1920 tot eind jaren
1930 vliegvelden verspreid over Nederland opgericht,
zoals een civiele luchtvaartdienst op de militaire lucht-
haven Schiphol in 1920 en vliegveld Waalhaven bij
Rotterdam in 1922 (afb.2).** Bij de oprichting van de
burgerlijke luchthavendienst op Schiphol door de ge-
meente Amsterdam was het hele terrein nog eigendom
van het Rijk en had het grotendeels nog een militaire
functie tot het vliegveld geheel in eigendom werd over-
gedragen aan de gemeente in 1926.1°

Ondanks alle lokale initiatieven was de toekomst
van de Nederlandse luchtvaart nog heel onzeker. Voor
de bouw en exploitatie van een lokale luchthaven wa-
ren substantié€le financiéle investeringen nodig, vlie-
gen was nog niet rendabel en burgers moesten bereid
zijn om in een vliegtuig te gaan zitten. Dit laatste was
in de beginperiode nog niet vanzelfsprekend, omdat
vliegen relatief duur (en oncomfortabel) was in verge-
lijking met vervoer per trein en schip.'® Bovendien
kleefden er aan vliegen associaties van gevaar door re-
gelmatige berichtgeving in kranten over vliegtuigon-
gevallen en vanwege het militaire imago dat direct na
de Eerste Wereldoorlog nog aan vliegtuigen verbon-
den was. Deze opstartproblematiek was echter niet
uniek voor Nederland, maar kwam wereldwijd voor. In
de Verenigde Staten, waar vliegen zich eerder ontwik-
kelde, werd er gaandeweg een aanpak uitgewerkt om
draagvlak te creéren: Amerikaanse luchtvaartingewij-
den richtten zich op het stimuleren van airmindedness
onder de bevolking.!” Die aanpak sloeg aan, want we-
reldwijd stelden promotoren van luchtvaart zichzelf
de taak tot het ontwikkelen van wat in het Nederlands
vertaald werd als ‘luchtvaartgezindheid’.’®

Om plaatselijke luchtvaartgezindheid te bevorde-
ren, kregen luchthavens naast een vervoersfunctie een
duidelijke ‘plaatsfunctie’,waarin ze zich ontpopten als
lokale attracties om een dag door te brengen met het
gezin, als een plek waar evenementen werden georga-
niseerd, zoals vliegdemonstraties of de aankomst van
een bijzondere vlucht. Voor de plaatsfunctie was het



2. Luchthaven Schiphol met Fort Schiphol op de voorgrond, 1920 (sAA, Archief van Luchthaven Schiphol)

van belang om de luchthaven onder de aandacht van
het publiek te brengen door middel van media, bij-
voorbeeld door aankondigingen van evenementen in
kranten en door journalisten uit te nodigen om het
vliegspektakel te vangen in tekst, beeld en geluid. Zo
waren (foto)journalisten in de periode tussen 1920 en
1967 zeer welkom op de luchtzijde van Schiphol, getui-
ge de vele polygoonjournaals en persfoto’s, zelfs op het
platform dicht bij de vliegtuigen (afb. 3). De toeganke-
lijkheid van de luchtzijde voor de pers veranderde met
de opening van de uitbreiding van Schiphol in 1967,
waarbij een architectonische scheiding de luchtzijde
afsloot voor bezoekers.'® De toename van het aantal
passagiers waarbij vliegen uitgroeide tot een vorm van
massavervoer en het nieuwe type vliegtuig met straal-
motoren maakte strengere veiligheidsmaatregelen en
een functionele scheiding tussen mensen en luchtzij-
de noodzakelijk.

Schiphol werd doelgericht als attractie in de markt
gezet door verschillende partijen die een direct of sub-
stantieel indirect belang hadden bij het succes van
de luchthaven (afb.4). Dit waren de gemeente Am-
sterdam, vanaf 1926 eigenaar van de luchthaven; de
luchthavenorganisatie van Schiphol, met directeur
U.M.F. Dellaert aan het roer; de kLM, omdat Schiphol
samen met vliegveld Waalhaven de thuisbasis vormde

van de luchtvaartmaatschappij en ten slotte de Am-
sterdamse Kamer van Koophandel, die een nut zag in
een lokale luchthaven voor de handel in de stad.?® Zo
werden er regelmatig evenementen georganiseerd om
zoveel mogelijk publiek te trekken. Hiervan getuigen
krantenberichten, persfotografie en polygoonjour-
naals. Een bekend voorbeeld is de KLM-deelname aan
de luchtrace London-Melbourne, waarin KLM-vlieg-
tuig de Uiver won in de handicapcategorie. Maanden-
lang werd de race via radio- en krantenberichten ge-
volgd. Zowel het vertrek als de terugkeer van de Uiver
vond plaats op Schiphol, beide onder grote publieke
belangstelling.?! Een goed voorbeeld van de educatie-
ve aard van het luchtvaartgezindheidsoffensief is de
film Hier luchthaven Schiphol (1938), geregisseerd door
Max de Haas. Deze film, gemaakt in opdracht van de
Nederlandsche Vereeniging voor Culturele Films na-
mens de KLM en de gemeente Amsterdam, was gericht
op het informeren van het grote publiek over de KLM
als bedrijf, de luchtverbindingen over de wereld en de
vele activiteiten die plaatsvonden op Schiphol.??

HET EERSTE STENEN STATIONSGEBOUW (1928-1944)

Begin jaren 1920 bestond de gemeentelijke luchthaven
uit een grasveld voor opstijgen en landen, enkele hou-
ten hangars en een houten restaurant aan de Schiphol-
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3. Persfotografen aan de luchtzijde van Schiphol voor de aankomst van The Beatles, 1964
(foto Harry Pot, Fotocollectie Anefo, Nationaal Archief, CCo)

dijk dat werd geéxploiteerd door de kLM (afb.2). Uit
verslagen van raadsvergaderingen blijkt echter dat de
outillage nogal te wensen overliet. Zo bleek vooral het
landingsterrein een terugkerend probleem: de grond
was te nat en te zacht voor het efficiént landen en op-
stijgen en er was geen adequate verlichting om nacht-
landingen veilig uit te voeren.?* Ook de infrastructuur
rond Schiphol was gebrekkig en herhaaldelijk onder-
werp van discussie in gemeenteraadsvergaderingen.>*
De gemeente was in deze periode nog niet bereid om de
nodige financiéle investeringen te doen, omdat het Rijk
eigenaar was het terrein. Dit veranderde direct na de
overdracht van hetvliegveld aan de gemeente in 1926.

In het gemeentelijk verslag over de overdracht van
Schiphol wordt het voornemen tot uitgebreide verbete-
ring en aanpassing van de luchthaven beschreven,
waaronder de wens tot het oprichten van een ‘centraal-
gebouw’.?> Na de overdracht in september 1926 werd
dit voornemen omgezet in een plan voor de bouw van
een ‘stations gebouw’.?® Dit gebouw bevatte toen nog
uitsluitend faciliteiten voor de vervoersfunctie. Na

oplevering van dit stationsgebouw zouden aanpas-
singen en uitbreidingen volgen die de plaatsfunctie
van de luchthaven ruimtelijk zouden verankeren en
die uiteindelijk onderdeel werden van de architectuur-
typologie van de luchthaventerminal.

Na het besluit van BenW om een permanent sta-
tionsgebouw te bouwen, werd de opdracht voor het
ontwerp ervan formeel verstrekt aan Publieke Werken
(pw). In werkelijkheid waren pw en de luchthaven al
eerder datjaar in onderhands overleg over het toekom-
stige gebouw, zo blijkt uit correspondentie tussen
de directeur van de luchthaven, Jan Dellaert en jhr. ir.
J.E. van Heemskerck van Beest, ingenieur bij de afde-
ling Havenwerken en Utiliteitsbouw.?” Het vroegste ar-
chitectonische bewijs hiervan is een blauwdruk van
pw gedateerd 21 juni 1926, dus voor het officiéle besluit
door Benw.?® Hoewel de vormgeving van de gevels en
de exacte invulling van de ruimtes op de plattegrond
nog enigszins zouden wijzigen, is de hoofdvorm al
duidelijk herkenbaar (afb.5). Op de ontwerptekenin-
gen staat de architect niet expliciet genoemd, wat nor-



maal was voor de manier van werken van de dienst.
Het is aannemelijk dat in ieder geval Heemskerck
van Beest en architect Albert Boeken (1891-1951) be-
trokken waren bij het ontwerp. Boeken was van
1919-1926 werkzaam bij Publieke Werken. Zijn archief
in het Nieuwe Instituut bevat een plattegrond van
het stationsgebouw gedateerd in 1926. Bovendien
wordt dit genoemd als onderdeel van het oeuvre van
Boeken in een in memoriam in Forum, waarvan hij
tussen 1947 en 1951 redactielid was.?® Op 11 juli 1927
publiceerde de gemeente het bestek met voorwaarden
openbaar ten behoeve van de open aanbesteding voor
de bouw van het stationsgebouw (afb.s5). Deze op-
dracht ging naar aannemer C. Geylswijk in Amster-
dam.?* De bouw begon in 1927 en werd voltooid in juni
1928 (afb.1 en 7).3!

De definitieve plattegrond van het stationsgebouw
toont een L-vorming gebouw met ruimten voor kan-
toren voor de luchthavenorganisatie, luchtvaartmaat-
schappijen en luchtverkeersleiding, een restaurant/
wachtruimte, vertrekhal en een hal voor douane en
bagage. In het bestek zijn de lengtematen van de gevels
aangegeven: de noordwestgevel, de buitenste kant van
de L aan de luchtzijde, had een lengte van meer dan 67
meter. De zuidwest georiénteerde gevel, waarin de ver-
trekhal was gelegen (ruimte B op afb. 6), was ruim 27
meter lang en de noordoostgevel was bijna 13 meter.32
De voor bezoekers belangrijkste ruimte was het res-
taurant met terras op de begane grond, grenzend aan
het platform waar de vliegtuigen stonden opgesteld en
de luchtbewegingen plaatsvonden (afb. 6). De meeste

4. Advertentie voor een bezoek aan Schiphol, ca. eind jaren

1930 (SAA, 1323 Archief van de Dienst Luchthaven Schiphol en

rechtsvoorgangers)

5. Blauwdruk van
het Stationsgebouw
Schiphol, 21 juni
1926 (SAA, 1323

Archiefvan de

Dienst Luchthaven
Schiphol en rechts-
voorgangers,

nr. 636)
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6. Definitieve plattegrond van het stationsgebouw behorend bij het bestek, 1927 (SAA, 1323 Archief van de Dienst Luchthaven
Schiphol en rechtsvoorgangers, nr. 636)

7. Het stationsgebouw vanaf de landzijde gezien, ca. 1929 (SAA, 30470 Archief van Luchthaven Schiphol)




ramen in het gebouw bevonden zich in het oorspron-
kelijke ontwerp al aan deze luchtzijde, met extra grote
ramen in het restaurant. In het ontwerp werd zodoen-
de al direct rekening gehouden met het belang van
goed zicht hebben op het spektakel aan de luchtzijde
van de luchthaven. Deze combinatie van een speciale
wachtruimte met grote ramen om uit te kijken op de
vliegtuigen is tot op vandaag de dag een belangrijk on-
derdeel van de luchthaventypologie.?* Voor het restau-
rant werd een terras aangelegd, gescheiden van het
platform door een lage muur. Een dakterras was ook al
aanwezig op de eenlaagse zijde, vanaf de luchtzijde ge-
zien links van de luchtverkeerstoren (afb. 8).

AANPASSING EN UITBREIDING

Tijdens de jaren twintig groeide Schiphol uit tot een
ware attractie. In 1928 gaf de gemeenteraad daarom
goedkeuring voor aanpassingen van het omliggende
terrein die vooral met de plaatsfunctie van de lucht-
haven te maken hadden.** Zo zorgden de vele bezoe-
kers van de luchthaven ervoor dat de Schinkeldijk, de
enige toegangsweg, in de weekenden en op speciale
dagen overbelast raakte, wat leidde tot onwenselijke
verkeerssituaties en opstoppingen. Dit werkte ook
belemmerend voor passagiers, die hierdoor de lucht-
haven niet efficiéent konden bereiken of verlaten.

Bovendien werd door de gemeenteraad besloten tot
deze aanpassingen met het oog op de verwachte druk-
te door de Olympische Spelen die in 1928 in Amster-
dam zouden worden gehouden. Om de bereikbaarheid
te verbeteren, besloot de gemeente om een ‘ruim’ par-
keerterrein voor auto’s en een tweede toegangsweg
aan te leggen naar de toegangspoort, die dagbezoe-
kers scheidde van passagiers.3

Hoewel de bezoekersaantallen van de luchthaven tot
1929 nog niet werden bijgehouden, werd er regelmatig
in verslagen melding gemaakt van toenemende inte-
resse. Zo staat er in het jaarverslag van Schiphol van
1927 onder het kopje ‘Schiphol als ontspanningsoord’
de volgende opmerking: ‘Ook als ontspanningsoord
bleef Schiphol zich verder ontwikkelen. Het buiten-
gewoon groot aantal passagiers op rondvluchten is
wel het beste bewijs hoe groot dit jaar de publieke
belangstelling voor de dagelijkse havenbeweging
en voor de pleziervluchten op Zondagen is geweest.
Voorts werd de luchthaven bezocht door vele Vereni-
gingen en scholieren, welke bezoeken, vooral die van
de schoolgaande jeugd, van betekenisvolle opvoeden-
de waarde moet worden beschouwd.”® Hieruit blijkt
datde luchthavenorganisatie zichzelf soms een educa-
tieve rol toebedeelde om de luchtvaartgezindheid van
mensen te bevorderen.

8. Het stationsgebouw vanaf de landzijde gezien, ca. 1929 (SAA, 30470 Archief van Luchthaven Schiphol)




In de vooroorlogse maandrapportages en jaarversla-
genvan Schiphol werd met bezoekers steevast gedoeld
op dagbezoekers, namelijk personen die betaalden
voor toegang tot de luchthaven. De luchthaven maakte
daarbij geen onderscheid tussen verschillende typen
bezoekers die mogelijk andere behoeften hadden, zo-
als mensen die passagiers kwamen uitzwaaien. De
enige andere voorziening die destijds bedoeld was
voor niet-dagbezoekers was parkeergelegenheid voor
mensen die passagiers kwamen brengen of halen. Dit
hing vooral samen met de noodzaak om de circulatie
van verkeer en personen op de luchthaven efficiént te
organiseren. Pas na de Tweede Wereldoorlog, met de
bouwvan het semipermanente stationsgebouw, kwam
er meer aandacht voor differentiatie van de verschil-
lende groepen luchthavenbezoekers en hun behoef-
ten.?”

De gestage aanloop van bezoekers leidde ertoe dat er
in 1928 door de luchthaven een voorstel werd inge-
diend bij Ben W voor het heffen van toegangsgeld voor
de luchthaven. Bezoekers konden tegen betaling van
15 cent het stationsgebouw betreden en tegen bijbeta-
ling van nog eens 15 cent een rondleiding krijgen over
de luchtzijde, om vliegtuigen van dichtbij te zien. Deze
prijs werd vastgelegd in bepalingen van de gemeente

Amsterdam, waarin ook voorwaarden werden om-
schreven. Deze bepalingen werden tussen 1929 en
1938 regelmatig uitgebreid.*® Door een gedeelte van de
luchthaven formeel open te stellen voor het publiek te-
gen betaling, werd hiermee een belangrijke bron van
inkomsten aangeboord.?* Na goedkeuring datzelfde
jaarwerd het luchthaventerrein afgerasterd en werd er
een toegangshek met portiersloge gebouwd (afb.9).
Ook werd er aandacht besteed aan het aanzicht van
het terrein, onder andere door meer delen te bestraten
en te beplanten.*°

Tussen 1928 en 1934 namen de passagiers- en bezoe-
kersaantallen zozeer toe dat de luchthaven een uitbrei-
ding van het stationsgebouw noodzakelijk achtte,
waartoe de gemeente in 1935 besloot.%* Het uitbrei-
dingsplan laat enkele belangrijke ontwikkelingen
zien die later een vast onderdeel van de luchthaventy-
pologie zouden worden: een gescheiden ‘flow’ van pas-
sagiers en bezoekers en bijkomende faciliteiten voor
bezoekers en wachtende passagiers. Zo werd de wacht-
ruimte inclusief het restaurant vergroot van 140 m?
naar 300 m?. En werd er een dakrestaurant geplaatst
boven op het bestaande restaurant, uitsluitend be-
stemd voor bezoekers (afb. 10).42 Deze opbouw werd als
volgt omschreven: [...] toegang tot dit terras zal wor-

9. De portiersloge aan de landzijde, ca. 1929 (SAA, 30470 Archief van Luchthaven Schiphol)




10. Het dakrestaurant op het bestaande restaurant met uiterst rechts de trap die leidde tot het terras aan de luchtzijde, ca. 1938 (sAa)

den verkregen langs twee trappen, waarvan de eene
uitkomt op het stationsplein en de andere op het be-
tonnen platform voor het stationsgebouw. De bezoe-
kers kunnen het terras dus bereiken, zonder dat zij
door het stationsgebouw behoeven te gaan. Wij vesti-
gen er hierbij de aandacht op, dat het in onze bedoe-
ling ligt, het dakrestaurant uitsluitend voor bezoekers,
het restaurant in het stationsgebouw uitsluitend voor
luchtreizigers en hun begeleiders open te stellen. Be-
zoekers en passagiers zullen dus van elkander worden
gescheiden, hetgeen noodzakelijk wordt voor een goe-
den gang van den dienst in het stationsgebouw.?
Hieruit blijkt dat het door de groei van het luchtver-
keer noodzakelijk was geworden om voor het eerst
stromen van mensen architectonisch te scheiden.

In 1935 begonnen de werkzaamheden voor de uit-
breiding van het stationsgebouw en werd het terras
aan de luchtzijde ter hoogte van het wachtruimte/res-
taurant ook vergroot. De populariteit van Schiphol als
attractie bleef tijdens de jaren 1930 aanzienlijk stij-
gen.** Vanwege die toename werd hetzelfde terras nog-
maals uitgebreid in 1938.%° Het vernieuwde stationsge-
bouw was gereed in 1936 en zou tot 10 mei 1940 voor
bezoekers toegankelijk zijn, zoals blijkt uit maandver-
slagenvan de luchthaven. Op 13 april werd de staatvan
beleg afgekondigd voor Schiphol, met als gevolg dat de
kLMm-rondleidingen over het platform werden ge-
staakt. Er werden echter wel nog beperkt bezoekers
toegelaten tot het stationsgebouw. Op 10 mei 1940 na-
men de Duitse bezetters na een bombardement de

luchthaven in, die daardoor tot nader order niet meer
toegankelijk was. Vanaf dat moment tot de bevrijding
stopten de maandrapportages.*® Het gebouw werd
compleet verwoest door verschillende luchtbombar-
dementen in september 1944. De luchthaven werd
daarna verlaten en hierdoor kon de voormalige lucht-
havendienst de schade aan het terrein opnemen.* Zo
was er direct na de bevrijding al een duidelijk beeld
van wat er moest gebeuren in het geval dat Schiphol
aangewezen zou worden voor wederopbouw.

HET ‘SEMI-PERMANENTE’ STATIONSGEBOUW (1949)

In juni 1945 werd Schiphol door de rijksoverheid aan-
vankelijk aangewezen als ‘noodvliegveld’ en later dat
jaar ook als ‘wereldluchthaven’ van Nederland, de
hoogste klasse luchthaven volgens een toen nieuwe in-
ternationale standaard.*® Deze laatste aanwijzing zou
leiden tot het definitieve overheidsbesluit in 1948 om
Schiphol als nationale luchthaven te ontwikkelen.
De luchthavenorganisatie maakte datzelfde jaar in sa-
menwerking met de gemeente Amsterdam een uitbrei-
dingsplan om Schiphol als de grootste luchthaven van
Nederland voor de toekomst gereed te maken. Hierbij
werd besloten tot verplaatsing van de luchthavenacti-
viteiten naar een nieuwe locatie, Schiphol-Centrum,
omdat de oude locatie te krap was voor de nieuwe am-
bities. Bovendien kon een tijdelijke versie van de lucht-
haven operationeel zijn op Schiphol-Oost gedurende
de bouw van het nieuwe Schiphol verderop. Direct na
het overheidsbesluit werd met de wederopbouw van
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11. Het tijdelijke gebouwencomplex op Schiphol-Oost, mei 1948 (Dienst der Gemeente-Handelsinrichtingen en Dienst der Publieke
Werken Amsterdam, ‘Luchthaven Schiphol. Plan voor Uitbreiding’, Amsterdam, 1949)
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12. Plattegrond van de begane grond van het semipermanente stationsgebouw, 1948 (H.A.M.C. Dibbits, ‘Stationsgebouwen’, Bouw.
Centraal weekblad voor het bouwwezen 3 [1948], monografie luchthavens)
Schiphol-Oost begonnen, in twee fasen. De eerste fase ~ de luchthavenorganisatie steevast aangeduid als het
betrof Schiphol als noodvliegveld, waarin het herstel  ‘semi-permanente stationsgebouw’, dit om onder
van het landingsbanenstelsel prioriteit kreeg en dat  scheid te maken met de toekomstige luchthaven op
vervolgens op 28 juli 1945 in gebruik werd genomen.?  Schiphol-Centrum (afb. 12).
g Houten barakken deden dienst als kantoren en als op- Het tijdelijke stationsgebouw was het laatste stati-
C vang voor passagiers, een echo van de eerste voorzie- onsgebouw dat door pw werd ontworpen. Vanwege de
5 ning op de luchthaven van 1920. De tweede fase betrof ~ statusvan Schiphol als nationale luchthaven en de bij-
= dewederopbouwvan hethele areaalvan deluchthaven = komende financiéle investeringen die nodig waren
5 op Schiphol-Oost, inclusief vrachtgebouwen, een voor de uitbreiding ervan, kwamen de gemeente Am-
w . . o .
N nieuwe verkeerstoren en een stationsgebouw, datvan-  sterdam en het Rijk na overleg overeen dat Schiphol
N wege de tijdelijke status vooral snel en eenvoudig eennieuwe bestuursvorm moestkrijgen. Hierin droeg
b moest kunnenworden gerealiseerd (afb. 11).* Vanaf17  het Rijk de grootste financiéle last, maar had het als
mei 1949 draaide Schiphol-Oost weer op volle kracht  grootaandeelhouder ook medezeggenschap in de toe-
84 met de opening van stationsgebouw ‘Buitenland’,door ~ komstige ontwikkeling. In 1958 werd Schiphol een



13. Het semipermanente stationsgebouw, jaren 1950 (SAA, 30470 Archief van Luchthaven Schiphol)

naamloze vennootschap en zou er voor alle bouwpro-
jecten daarna geen gebruik meer worden gemaaktvan
Publieke Werken, omdat de luchthaven niet meer on-
der de verantwoordelijkheid van de gemeente viel.
Vanaf dat moment werden er voor bouwprojecten zelf-
standige architecten aangetrokken, onder wie Marius
Duintjervoor de terminal van het nieuwe Schiphol, dat
in 1967 zou openen.

Direct na de aanwijzing van Schiphol als noodlucht-
haven in juni 1945 kreeg pw de opdracht voor het ont-
werpvan een ‘semi-permanent’ stationsgebouw, datin
december al vergevorderd was.>> Voor de constructie
koos Pw voor een staalskelet, waardoor het mogelijk
was om meer glas in de gevel toe te passen. De nieuw-
bouw kenmerkt zich door de zeer open glazen gevels
aan de luchtzijde van het gebouw en een lagere, meer
gesloten bakstenen gevel aan de landzijde, wat verge-
lijkbaar is met het gebouw uit 1928 (afb. 14). Vanwege
de wederopbouw en de schaarste aan bouwmaterialen
was de materiaalkeuze echter beperkt.>?

Het nieuwe stationsgebouw had een lengte van 220
meter, was 45 meter diep en bestond uit drie bouwla-
gen: de begane grond, een eerste verdieping en daarop
een dakrestaurant. De begane grond had het grootste
oppervlak, want de eerste verdieping en het restaurant

besloegen slechts een middengedeelte van de begane
grond en waren bovendien getrapt, vanaf de luchtzijde
gezien (afb. 13). Op de begane grond waren de vertrek-
en aankomsthallen ondergebracht, waar de complete
verkeersfunctie werd afgehandeld. De begane grond
bestond uit aparte vertrekhallen en wachtruimte-res-
taurants voor reizigers met intercontinentale en Euro-
pese bestemming en een aankomsthal met douane en
bagageathandeling (afb. 12).

Terwijl het vooroorlogse stationsgebouw meerdere
keren was verbouwd en aangepast om bezoekers meer
plek te bieden, werd in dit nieuwe ontwerp direct reke-
ning gehouden met de plaatsfunctie die de luchthaven
had voor bezoekers. De capaciteit qua aantal zitplaat-
sen van de passagiersruimtes was in dit gebouw zelfs
iets minder dan die voor bezoekers. Wachtruimte-res-
taurant Europa had 335 zitplaatsen en 12 zitplaatsen
in een bar genaamd ‘Op de valreep’. Verder was er een
terras van 100 zitplaatsen en een vip-wachtruimte met
15 zitplaatsen. Wachtruimte-restaurant 1ca (Intercon-
tinentaal) bood daarnaast 146 zitplaatsen en het ter-
ras ervan nog eens 102 zitplaatsen. In 1955 werd be-
gonnen aan eenverbouwing vanICA tot 380 zitplaatsen
voor het restaurant en 130 voor het terras.>* Voor be-
zoekers werd meer ruimte begroot. Zo was de eerste
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14. Zicht op het semipermanente stationsgebouw, jaren 1950 (KLM Aerocarto, foto AVIODROME Lelystad)

verdieping op het middengedeelte van het stationsge-
bouw geheel voor bezoekers bestemd: restaurant Avio-
rama bood 192 zitplaatsen en bar/bodega The Brain-
box had 47 zitplaatsen en een solarium van 112
zitplaatsen. Vervolgens was er nog meer ruimte voor
bezoekers op de tweede verdieping, in het dakcafé De
Wijde Blik, met 192 zitplaatsen en een terras van 148
zitplaatsen. Dan was er nog een terras en dakprome-
nade met nog eens 250 zitplaatsen en op dezelfde ver-
dieping was Café 't Paviljoen met 200 zitplaatsen en
een terras van 450 zitplaatsen.>® In totaal dus 1591 zit-
plaatsen voor bezoekers tegen 972 zitplaatsen voor
passagiers (de uitbreiding van restaurant ICA meege-
nomen).

Uit de vergelijking van capaciteit voor zowel reizigers
als bezoekers van de luchthaven blijkt dat de plaats-
functie van meet af aan werd verankerd door de uitge-
breide bezoekersfaciliteiten in het stationsgebouw,
maar ook vooral door de wandelpromenade die langs
de gehele luchtzijde van het gebouw doorliep tot aan
de luchtverkeerstoren (afb. 15). Toegang tot de prome-
nade, die via een trap vanaf de landzijde kon worden
betreden, was bedoeld voor bezoekers en mensen die
passagiers kwamen halen of brengen. Vanaf de prome-
nade hadden bezoekers bovendien toegang tot het
dakrestaurant.

Het semipermanente stationsgebouw heeft uitein-
delijk niet de geplande tien, maar achttien jaren
dienstgedaan. Na de Tweede Wereldoorlog nam zowel
het luchtverkeer als de plaatsfunctie van Schiphol toe,
met als gevolg dat ook dit gebouw meerdere keren
werd aangepast en uitgebreid. In 1955 ontving Schip-

hol zelfs meer dan één miljoen bezoekers, die tot de
opening van het nieuwe Schiphol in 1967 nog steeds
betaalden voor entree tot de luchthaven.*® In de nacht
van 7 mei 1967 verplaatste de luchthavenoperatie zich
van Schiphol-Oost naar Schiphol-Centrum, waarbij
het semipermanente gebouw werd verlaten.

CONCLUSIE

In de vooroorlogse periode werd het vliegveld wereld-
wijd ingezet als attractie voor de luchtvaart en dat had
ook zijn weerslag op de gebouwen van de luchthaven
die bezoekers en passagiers faciliteerden. Omdat de
luchtvaart vooral zichtbaar was aan de kant waar de
vliegtuigen stonden opgesteld en waar het opstijgen
en landen kon worden gadegeslagen, kreeg deze zijde
een bijzondere betekenis. In de architectuur werd dit
gaandeweg steeds nadrukkelijker vertaald door de
toevoeging van grote raamopeningen, balkons, (dak)
terrassen en verhoogde wandelpromenades. Deze ele-
menten waren niet vanaf het begin prominent aanwe-
zig, maar ontwikkelden zich, zoals de casus van Schip-
hol laat zien, in nauwe samenhang met het gebruik en
derolvan hetluchthavengebouw in het stimulerenvan
luchtvaartgezindheid. De kennis die voor de Tweede
Wereldoorlog werd opgedaan, werd bij de wederop-
bouwvan Schiphol direct toegepast en leidde ertoe dat
in de ontwerpen een prominentere plek werd inge-
ruimd voor de groeiende stroom bezoekers en lucht-
vaartenthousiasten. Daarmee slaagde men erin om
mensen door middel van architectuur nadrukkelijker
dichter bij de ervaring van het vliegen te brengen. De
expliciete aandacht voor aantrekkelijke, op waarne-
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15. Het semipermanente stationsgebouw gezien vanaf de landzijde, jaren 1950 (SAA, 30470 Archief van Luchthaven Schiphol)

ming en deelname aan het luchthavenbedrijf gerichte
ruimtes voor bezoekers, wijst op de omarming van de
opkomende vrijetijdscultuur in een omgeving met
grote aantrekkingskracht. De casus van Schiphol

land.

toont aan dat luchthavengebouwen door de ontwikke-
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THE AIRPORT AS ATTRACTION

THE DEVELOPMENT OF DUTCH AIRPORT ARCHITECTURE IN

THE EARLY DAYS OF AVIATION
IRIS BURGERS

This article examines the formative role of the ‘place
function’ of airports in the architectural and spatial
development of early airport terminals. The place
function is characterized by facilities and spaces not
directly related to air transport but intended for visi-
tors. Whereas existing scholarship often interprets
airport typology primarily in terms of technological
advances in aviation and the changing operational
needs of air transport, this study argues that the
emergence of civil aviation in the Netherlands be-
tween 1920 and 1949 was also deeply shaped by the
ambition to cultivate public airmindedness (lucht-
vaartgezindheid). Because flying remained inacces-
sible and too costly for most citizens, airports were
deliberately promoted as public attractions, func-
tioning as sites of leisure, spectacle and civic educa-
tion.

Using Amsterdam Airport Schiphol as a case study,
the article traces how the concept of airmindedness
informed the design, use and continual adaptation
of Schiphol’s first two permanent terminal buildings

(1928-1944 and 1949). Drawing on the Schiphol com-
pany archives, the archives of Public Works Amster-
dam, municipal council records and diverse visual
sources, this study shows how the airport’s architec-
ture responded as much to the demands of visitors as
to those of passengers and aircraft operations.

The analysis demonstrates that the spatial integra-
tion of visitor facilities, such as the inclusion and ex-
pansion of terraces, viewing platforms, restaurants
for visitors, promenade decks and generous airside
glazing, became a defining component of the termi-
nal typology. By the late 1940s, Schiphol’s semi-per-
manent postwar terminal incorporated this place
function from the outset, offering more seating for
visitors than for passengers and providing extensive
vantage points for viewing airside activities. The arti-
cle concludes that in the early decades of aviation,
airports acquired considerable socio-cultural signif-
icance as public venues, and that this meaning di-
rectly shaped the architectural evolution of the air-
port terminal in the Netherlands.
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