Flughafenarchitektur folgt heute zwei Strategien: Entweder sie gehorcht allein dem

funktionalistischen Diktat eines optimierten Organisationsablaufes - oder sie sucht die

Absenz der Form durch eine bildkrédftige Formensprache zu kompensieren. Anstelle einer

«Asthetik des Gewohnlichen» oder einer «Asthetik des Effekts» postuliert der Autor eine

komplexere Asthetik, die mehrere Interpretationen erlaubt. Die Erfahrungen des Reisens,

des Bauens und des Alltags verkniipfen sich.

Terminal Space

Gedanken zur zeitgendssischen Flughafenarchitektur Marc Angélil

«Einmal am Boden, scheint nur eine Architektur tolerierbar und
zuldssig zu sein: es ist die der wunderbaren Flugzeuge, die den sicht-
baren Raum besetzen. Ihre Biologie ist solcher Art, ihre Formen
sind eines solchen harmonischen Ausdrucks, dass daneben keine
Architektur verniinftig, kein Gebdude ertrdaglich erscheint. Ein Flug-
hafen miisste demnach nackt sein, vollkommen nackt unter
dem Himmel, vor den Feldern und der Landebahn aus Zement.»

Le Corhusier, 1946'

«I’avion accuse ...», schreibt Le Corbusier 1935, das Flugzeug
klagt die Architektur an.” Mit den Errungenschaften der Luft-
fahrt entstehen neue Rahmenbedingungen, die - im Sinne
einer Herausforderung fiir die Baukunst - zu einer unwider-
ruflichen Neuorientierung des Fachgebietes fiihren werden.
Unter dem Leitsatz «Augen, die nicht sehen ...» wird schon in
der Zeitschrift LEsprit Nouveau und danach in Vers une architec-
ture die These vertreten, dass der Technologietransfer von
der Flugzeugindustrie zur Serienproduktion im Bauwesen
eine neue Architekturisthetik bedinge.’ Ein nahtloses Band
schien von der Aerodynamik der Flugmaschine zur Asthetik
der Moderne zu fithren. Wie steht es aber mit der Frage des
Erscheinungsbildes eines Flughafens? Hier werden von Le
Corbusier andere Moglichkeiten des Ausdrucks in Betracht ge-
zogen.

Flughifen gehéren jener Gattung von Bauaufgaben an, die
im Grenzbereich zwischen Infrastruktur und Architektur an-
zusiedeln ist. In der Schnittmenge dieser einander scheinbar
ausschliessenden Bereiche des Bauens liegen Potenziale
brach, die es zu erforschen gilt. Genau an diesem Punkt setzt
Le Corbusier an, als er 1945 den Vorsitz der Infrastruktur-Sek-
tion des ersten Nachkriegskongresses der Franzosischen Luft-
fahrt tibernimmt. Uberlegungen zur Frage der Asthetik leiten
tiberwiegend den Diskurs. Ein Flughafengebidude diirfe in kei-
ner Art und Weise das Formenvokabular eines Flugzeuges
iibernehmen, eine Konkurrenz zwischen der architektoni-
schen Gestalt und den biomorphen, geschmeidigen Konturen
der Flugmaschinen sei zu vermeiden. «Die Schénheit eines
Flughafens», schreibt Le Corbusier, «liegt in der Pracht des of-
fenen Raumes.» Es sei die Weite der Landschaft, an welcher
sich die Architektur zu orientieren habe; man solle sie so
konstruieren, dass sie aus der Vogelflugperspektive, einem
Bodenrelief gleich, mit ihrem Kontext verschmilzt. Die hori-
zontale Ausdehnung der Landebahnen, die in der ihr eigenen
Geometrie den Raum zeichenhaft prigen, setze den Massstab
einer Bauweise, in welcher die kategorische Trennung zwi-
schen Hoch- und Tiefbau ihre Bedeutung verliert. «Ein Flug-
hafen miisste demnach nackt seins, seine Architektur eine
Direktheit vermitteln, die den im Bereich der Infrastruktur-
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bauten gingigen Prinzipien der Ausfithrung folgt. Interes-
santerweise wird eine dhnliche Position zwanzig Jahre spiter
vom amerikanischen, fiir seine Land Art-Werke bekannten
Kiinstler Robert Smithson vertreten. Anlass der Uberlegungen
zum Thema des formalen Ausdrucks grossmassstiblicher An-
lagen im Bauwesen ist seine Teilnahme als kiinstlerischer Be-
rater bei der Planung des Flughafens Dallas-Fort Worth. Fas-
ziniert von der Dimension des Unterfangens beginnt Smith-
son im Sinne eines fachiibergreifenden Diskurses und mit der
Absicht, sein eigenes Fachgebiet zu erweitern, die Grenzen
zwischen Kunst, Architektur und Infrastruktur aufzuldsen.
Auch sein Ansatz beruht darauf, das «dsthetische Potenzial»
gross angelegter Bauvorhaben zu erkunden. Der Aufsatz «To-
wards the Development of an Air Terminal Site», den Smithson
1967 in Artforum verdffentlicht, wird von fotografischen Auf-
nahmen diverser Infrastrukturbaustellen begleitet.* «Durch
die Untersuchung der physischen Formen solcher Projekte
kann man unerwartete dsthetische Informationen gewin-
nens, schreibt Smithson. Wihrend des Bauprozesses eines
Staudammes, einer Speicheranlage oder einer Landebahn
entstehen Formen enormer Kraft, die in jeder Phase der Aus-
fithrung «eine ganze Serie von Kunstwerken» bilden. Diese
durch den Gebrauch determinierten Architekturen weisen
eine Syntax auf, die durch die «Sprache» des «Bauens» be-
stimmt wird. Es sei diese Sprache, die zu neuen Moglichkei-
ten kreativer Produktion und damit dsthetischer Rezeption
beitragen kann. Um Kunst herzustellen, konnte ein Kiinstler
«statt eines Pinsels einen Bulldozer benutzen».

Obwohl Le Corbusiers und Smithsons Ansitze auf die Rea-
litdt des Bauens eingehen und diese als Anlass nehmen, um
dem Aspekt des formalen Ausdruckes in der Architektur und
der Kunst nachzugehen, scheinen diese Versuche von einer
neuen Realitdt tiberholt worden zu sein. Die zeitgendssische
Flughafenarchitektur entwickelt sich entlang anderer Ach-
sen, die - dem heutigen Zeitgeist entsprechend - auf eine
iiberraschende, aber dennoch problematische Art Asthetik
und Realitdt zueinander in Beziehung setzen. Zwei Positionen
konnen grundsitzlich unterschieden werden: Wihrend die
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erste Fragen der architektonischen Gestalt sozusagen aus-
klammert, beruht die zweite darauf, genau diese Absenz der
Form zu kompensieren.

Die Asthetik des Gewdhnlichen

Am Rande grossstidtischer Agglomerationen gelegen, geho-
ren Flughifen einer Kategorie von Anlagen an, die in den letz-
ten Jahrzehnten vielerorts und in kiirzester Zeit gleichsam
aus dem Nichts entstanden sind. Diese quantitative Zunahme
einer fiir das Fachgebiet der Architektur verhiltnismaéssig
neuen Bauaufgabe scheint jedoch in qualitativer Hinsicht
eher wenig verheissungsvolle Beitrige geleistet zu haben. Ob-
wohl als das Tor zur Welt bezeichnet, scheint der Flughafen
als Gebdaudetypus einer Anonymitit zu verfallen, die Unter-
schiede jeder Art nivelliert. Ob der Flughafen von Frankfurt,
Los Angeles oder Tokyo: Sie sehen alle gleich aus. Regionale
Eigenheiten sind nur an den Sprachen der Personenleit-
systeme oder Souvenirs zu erkennen, die am Kiosk zum Kauf
angeboten werden. Banalitit und Eigenschaftslosigkeit sind
die vorherrschenden Merkmale einer im internationalen Kon-
text zur Norm erkldrten Architektur.

Wenn der Betrachter im Zustande der Zerstreuung von die-
sen Architekturen eingenommen und seiner Sinneswahr-
nehmung nahezu beraubt wird, dann geschieht dies gewis-
sermassen als Folge dessen, was Peter Fischli und David Weiss
in ihrer Fotosequenz Airports darzustellen versuchen.® Ohne
einen bestimmten kiinstlerischen Eingriff zu vollziehen, wer-
den Flughifen als objets trouvés unserer Zivilisation als das pra-
sentiert, was sie sind. Das routinemissige Geschehen aufdem
Flugfeld wird in fotografischen Aufnahmen unverfalscht fest-
gehalten. Diese kommentarlos aneinander gereihten Bilder
der Spezies Flughafen, eine Darstellungsart, die in ihrer Per-
sistenz an eine Sammlung eines kulturanthropologischen
Museums erinnert, sprechen einen Zustand an, welcher der
heutigen Gesellschaft mehr denn je eigen ist.® Fischli und
Weiss, die sich als «Kanalisationsarbeiter der Gesellschaft» be-
zeichnen, machen sich zur Aufgabe, genau diese von ihr pro-
duzierten, dennoch von unserer Wahrnehmung verdringten
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Erzeugnisse zu untersuchen.” Flughifen sind Kulturzeuge un-
serer Zeit und unseres Denkens. Durch die Abbildung einer
uns scheinbar bekannten Realitdt, welche die Kiinstler in per-
fekten Cibachromaufnahmen wiedergeben, wird nicht nur
diese in ihrer Trostlosigkeit entlarvt; vielmehr sind auch un-
sere Sehgewohnheiten herausgefordert, welche abgestumpft
den uns nahe liegenden Alltag nicht mehr erkennen lassen.

Auch die amerikanische Kiinstlerin Martha Rosler widmet
sich in ihren Arbeiten seit iiber dreissig Jahren dem Thema
Flughafen. Wihrend Fischli und Weiss sich hauptsichlich auf
den Aussenraum der Flughafengeldnde konzentrieren, dringt
Rosler mit ihrer Kamera in das Innere der Bauten ein. «Miide,
verschwitzt und iiberlastet», wie sie es ausdriickt, reist sie als
«Vielfliegerin» um die Welt, um aus der Sicht des Passagiers
das Innenleben der Flughafenterminals zu erkunden.® Ihre
Aufmerksamkeit richtet sich auf die Eigenschaften des
Raumes, der fiir die Reisenden, in Anbetracht dessen, dass in
den meisten Fédllen der Aussenraum der Wahrnehmung ver-
sagt bleibt, immer nur Innenraum ist. In der Tat haben diese
Rdume eine ihnen sonderbar eigene, auf das emotionale Be-
finden des Betrachters einwirkende Atmosphaire, die jenseits
jeglichen Gefiihls des Wohlbefindens Entfremdung aufkom-
men ldsst. Durch die Wahl der Brennweite wie auch des Bild-
ausschnittes werden diese rdumlichen Aspekte in ihren
psychisch-bestimmenden Eigenschaften hervorgehoben. So
werden endlos erscheinende Ginge durch auf einen «Flucht-
punkt zentrierte Perspektivens in ihrer Linge betont.? Rosler
hilt die hypnotische Wirkung dieser Riume fest; Werbe-
flichen, Fahrsteige, Fernsehmonitore und dergleichen wer-
den in ihren Eigenheiten dokumentiert. In einen traumaihn-
lichen Zustand versetzt, trifft der Reisende auf identische
Rolltreppen, die bestindig ihre monotonen Bewegungen voll-
ziehen, auf die immer wieder gleichen architektonischen
Bauteile und Materialien, als ob die planenden Architekten
nur diese zur Vorgabe gehabt hitten.

In diesem Zusammenhang ist der Stellenwert der Asthetik
innerhalb unserer Kultur sowohl fiir Martha Rosler als auch
fiir Peter Fischli und David Weiss von Bedeutung. Konsti-

tuierender Faktor der Prozesse, die an der Bildung dieser All-
tagswelt teilhaben, ist die Verdrangung dsthetischer Belange.
Nichtsdestotrotz hat dasjenige, das uns umgibt, immer einen
dsthetischen Wert, unabhingig davon, ob dieser bewusst sich
aus einem Gestaltungsprozess entwickelt oder eben nicht.
Okonomische und funktionale Kriterien scheinen eine
Asthetik zu rechtfertigen, die weltweit aufgenommen worden
ist, nicht nur betreffend der internationalen Flughafenarchi-
tektur, sondern auch hinsichtlich aller stadtbildenden Ele-
mente. In einem Aufsatz mit dem Titel The Generic City versteht
Rem Koolhaas den Flughafen als Modell der Stadt der Gegen-
wart: «Ist die zeitgendssische Stadt wie der zeitgendssische
Flughafen - allesamt das Gleiche.»™ In seiner prototypischen
Erscheinungsform vereint der Typus Flughafen alle Eigen-
arten einer Kulturform, die im Zeitalter der technischen Re-
produzierbarkeit zu einer Homogenisierung der Umwelt bei-
tragen. Das hauptsidchliche Anliegen der Vorgehensweise ist
die Effizienz, wobei die Logik der Funktionsabldufe, mit wirt-
schaftlicher Optimierung gekoppelt, die unumstéssliche
Grundlage wie auch Rechtfertigung der zu treffenden Ent-
scheide bildet. Die Grundrisspline der Flughafengebidude
sind direkte Abbilder der Diagramme der Nutzungsan-
forderungen. Diese Wiederholbarkeit des Gleichartigen be-
schriankt sich nicht nur auf die Organisation und Form der
Bauten, sondern ist ausdriicklich den Prozessen inhérent, die
zu ihrer Entstehung beitragen. Auch hier werden innerhalb
eines festgelegten Systems operativer Strukturen, «les combi-
natoires d’'opérations», wie es Michel Foucault nennen wiirde,
regelmadssig die gleichen Muster verfolgt. Trotz der betracht-
lichen Mengen an Energie und finanziellen Mitteln, die im
Planungs- und Bauprozess solcher Anlagen investiert werden,
sind die sich daraus ergebenden Produkte von einer Belang-
losigkeit gekennzeichnet, die das Mittelmass zur Regel macht.

Die Asthetik des Effektes

Wie vieles andere auch, hat jede Form der Asthetik ihre Kehr-
seite. Selbst die Mittelmdissigkeit, die in angeblicher Beschei-
denheit sich dem Schénheitsbegriff verweigert, wird von
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einer anderen, nicht minder mittelméssigen Asthetik im Ban-
ne gehalten. So nehmen Fischli und Weiss sich auch diesem
Bereich der Kulturproduktion an, insofern sie ihre Flugha-
fenaufnahmen - in verschiedenen Ausstellungen - durch Bil-
der touristischer Sehenswiirdigkeiten ergdnzen: die Skyline
von Manhattan, Gondeln auf einem venezianischen Kanal,
die Pyramiden von Gizeh, das Matterhorn im Morgenlicht,
der Eiffelturm im néchtlichen Scheinwerferlicht. Auch wenn
die Reiseindustrie etwas anderes verspricht, sind auch diese
Bilder auswechselbar, denn sie gehéren einer kiinstlich fab-
rizierten, kollektiven Erinnerung an, die mehr der Asthetik
der Hochglanzbroschiiren folgt als derjenigen der effektiven
Destinationen. Die Kiinstler dussern sich wie folgt zu diesem
Thema: «Eine riskante Absicht, die meistfotografierten Welt-
dinge noch einmal selbst zu fotografieren und zwar aus eben
jener Perspektive, die ihr hyperkollektives Image geschaffen
hat.»™

Die Identitit dieser Asthetik besteht in der uniformen
Wiederholung stereotyper Werte, die in zeichenhaften Bil-
dern verankert ihre direkte Reproduzierbarkeit gewihrleis-
ten. Genauso wie Reisende sich vor dem Hintergrund von Bau-
denkmilern fotografieren lassen, so prisentieren sich die
Fluggesellschaften im Kontext gleichartiger Bilder: Air India
vor dem Taj Mahal, Egypt Air vor den Pyramiden und die
nationale Fluggesellschaft der Schweiz vor dem Hintergrund
der Alpen. Mit den Mitteln der Werbung soll durch die Wie-
dergabe erkennbarer Ikonen Identitit und, iiber das eigent-
liche Angebot hinaus, ein Mehrwert geschaffen werden. Dass
dabei die Werbung auf Klischees zuriickgreift, hat eher mit
unmittelbarer Erkennbarkeit zu tun als mit dem Versuch,
differenzierte Werte vermitteln zu wollen. Das Durchschnitt-
liche bemichtigt sich des Besonderen und wertet es durch
dessen Vervielfdltigung ab.

In einem Wirtschaftssystem, in welchem das Einmalige
einen Marktwert hat, auch wenn diese Einmaligkeit nur kons-
truiert ist, muss sich scheinbar auch die Architektur diesem
Prinzip fiigen. Hier wird neuerdings, im Rahmen der Flug-
hafenplanung, mit allen verfiigbaren Mitteln versucht, Ein-
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maligkeit und damit Erkennbarkeit zu schaffen, wobei die
verfolgten Strategien denjenigen der Werbebranche entspre-
chen. Durch den ausserordentlichen Einsatz der architek-
tonischen Form werden Bilder produziert, die in ihrer Zei-
chenhaftigkeit nachhaltig in Erscheinung treten sollen. Auch
die besten Beispiele, wie das Kansai-Terminalgebdude von
Renzo Piano in Osaka, Norman Fosters Entwurf fiir den
neuen Flughafen von Hong Kong oder Kisho Kurokawas Flug-
hafenanlage in Kuala Lumpur, kénnen sich den Produktions-
mechanismen nicht verweigern, die zu einer Asthetisierung
der Architektur beitragen. Von akrobatisch anmutenden
Konstruktionen getragen, entstehen Dachlandschaften, die in
ibertriebener formaler Gestalt die Architektur in Szene set-
zen. In Analogie zur Mode- und Werbebranche operiert die Ar-
chitektur mit den Instrumenten der Verfithrung, gekoppelt
mit dem Versprechen, die Realitdt des Alltags iiberwinden zu
konnen. So werden formale Gesten hervorgerufen, die den
Glanz einer anderen, immer frohlichen, heiteren und aus-
sergewohnlichen Realitit zelebrieren. Damit wird die Archi-
tektur zum Verbiindeten einer Kulturform, die Guy Debord
als «société du spectacles bezeichnet, einer Kulturform, deren
symbolische wie auch wirtschaftliche Wertschitzung vom
Effekt getragen wird. In dem Sinne, gemadss Debord, sei das
Spektakel nicht nur das Produkt der Techniken der Mas-
senverbreitung von Bildern, vielmehr eine durch Bilder ver-
mittelte gesellschaftliche Kondition."

Die durch den Effekt determinierte Form der Asthetik ge-
winnt umso mehr an Bedeutung, als der Flughafen heut-
zutage nicht mehr ausschliesslich auf den Transport von
Personen und Giitern ausgerichtet ist, sondern im gleichen
Masse auch die programmatischen Anforderungen eines Ein-
kaufs- und Unterhaltungszentrums zu erfiillen hat. Diese Er-
weiterung des Nutzungsangebotes, das auch Hotels, Kongress-
zentren und im extremen Fall Spielcasinos umfasst, bedarf
angeblich der architektonischen Ubertreibung, um in wirt-
schaftlicher Hinsicht konkurrenzfihig zu sein. Um den Ge-
winn zu maximieren, werden an strategischen Positionen,
entlang der Wege, die der Passagier beschreiten muss, Ein-
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kaufsbereiche eingerichtet, sowohl vor als auch nach der Pass-
kontrolle. Shopping ist zum Schlisselbegriff der Flughafen-
planung geworden. Damit wird eine Entwicklung in die We-
ge geleitet, die eine sonderbare Umkehrung der raumlichen
Disposition erfordert. Die Klarheit der Wegverbindungen
wird zugunsten eines labyrinthisch wirkenden Raumgefiiges
aufgegeben; statt Ubersichtlichkeit wird nun eine bestimmte
Form der Desorientierung angestrebt, da bekanntermassen
diese den Konsum férdert.”® Wihrend die dussere Erschei-
nung der Bauten zeichenhaft ist, gewissermassen durch eine
ausgepragte Formensprache das innere Erlebnis ankiindigt,
beruht die Gestaltung des Innenraumes auf anderen Prinzi-
pien, deren Tragkraft nicht von minderer Bedeutung ist. Hier
wird der Effekt durch die Schaffung einer hektischen Atmos-
phire erzielt. Im Gewimmel der Stilrichtungen, der Werbung
und Beschriftung, des Nebeneinanders von billigen und teu-
ren Materialien, entsteht eine neue Art von Raum, fiir wel-
chen Rem Koolhaas den Begriff junkspace verwendet." Durch
die Akkumulation der Massnahmen, eine Strategie, die auch
unkoordinierte Entscheide zulidsst, wird ein Raum kon-
struiert, der, obwohl er sich der bewussten Sinneswahrneh-
mung entzieht, sich der Sinne vollumfianglich beméchtigt,
ein Raum, dessen Asthetik eine betiubende Wirkung auf den
Benutzer auszuiiben vermag.

Netzwerk Asthetik

Bleibt der Baukunst als Disziplin keine andere Wahl, als fak-
tisch nur affirmativ sich dem Status gegenwirtiger Ent-
wicklungen zu fiigen? Wie der franzésische Philosoph und
Soziologe Henri Lefebvre anhand seiner Untersuchungen
der Produktionsbedingungen des Raumes aufzeigt, kann
die physische Realitdt, die uns umgibt, als das Abbild vor-
herrschender sozio-6konomischer Strukturen verstanden wer
den.” Zweifellos untersteht auch die zeitgendssische Flugha-
fenarchitektur den gleichen Produktionsmechanismen, die
an der Bildung unserer Umwelt teilhaben. Dennoch stellt sich
in diesem Kontext die Frage, ob die Architektur schicksalhaft
den gegebenen Konditionen ausgeliefert ist oder ob sie, ihrer
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gesellschaftlichen Verantwortung bewusst, die bestehenden
Rahmenbedingungen in einem produktiven Sinn aufnehmen
kann, um entsprechende Beitrdge zu leisten.

Die hier angesprochenen Tendenzen innerhalb des Flug-
hafenbaus, namentlich die Einténigkeit banaler Effizienz
wie auch die aufdringliche Zelebrierung der Form, sind nicht
nur Ausdruck gleichartiger kultureller und wirtschaftlicher
Prinzipien, sondern iiben eine nahezu identische anastheti-
sche Wirkung auf den Betrachter aus. Der Begriff Andsthetik,
den Wolfgang Welsch als Kehrseite der Asthetik versteht,
spricht jenen Zustand an, der die «Empfindungsfiahigkeit»
aufhebt. Statt die Sinneswahrnehmung zu férdern, trigt die
Andsthetik zu einer Verfassung des Betrachters bei, die durch
«Empfindungslosigkeit» gekennzeichnet ist - «im Sinne eines
Verlusts», schreibt Welsch, «einer Unterbindung oder der Un-
méglichkeit von Sensibilitdt, ...»*®

In dieser Situation zeichnet sich fiir die Architektur die
Eventualitit ab, der Andsthetisierung entgegenzuwirken, ihr
durch die Férderung einer wahrnehmungsverbundenen und
kritischen Beziehung zur Realitit standzuhalten. Diese Auf-
gabe, die ein entwickeltes dsthetisches Denken und Handeln
erfordert, bedarf eines ausserordentlich vertieften Verstand-
nisses jenes Kriftesystems, das — im Sinne von Lefebvre - die
Produktion des Raumes in allen seinen Aspekten determi-
niert, einschliesslich jener Faktoren, die anisthetisierend
wirken.

Versteht man die Asthetik einerseits als philosophische
Disziplin, die sich dem Bereich der Wahrnehmung widmet,
so ergibt sich fiir die Architektur die Moglichkeit eines fach-
ibergreifenden Dialogs, aus welchem Erkenntnisse fiir poten-
zielle architektonische Konzepte und Prozesse erarbeitet wer-
den kénnen. Versteht man Asthetik andererseits, als BegrifT,
der fiir die Struktur der Wahrnehmungsphinomene selbst
steht, so ergibt sich fiir die Architektur die Moglichkeit, auf-
grund eines derartigen strukturellen Verstindnisses ihr
Denk- und Handlungsfeld zu umreissen. Wiahrend die erste
Definition die Architektur in einem epistemologischen Kon-
text situiert, sie zum Beispiel hinsichtlich der Asthetik der
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Moderne, Theodor Adornos Konzept einer experimentellen
Asthetik oder Wolfgang Welschs Plidoyer fiir ein disthetisches
Denken diskutiert, leitet die zweite Definition eine phéino-
menologische Betrachtung ein. Es ist diese zweite Begriffsbe-
stimmung, welche die Asthetik in Relation zu einem be-
stimmten Referenten setzt. Formulierungen wie die Asthetik
des Gewdhnlichen oder die Asthetik des Effektes entstammen die-
ser Betrachtungsweise, wobei die Eigenschaften des jeweili-
gen Referenten die Struktur der Wahrnehmung bestimmen.

Da die Architektur mannigfaltige Anforderungen zu er-
fiilllen hat, in einem Netzwerk komplexer Zusammenhinge
ihrer Bestimmung nachgeht, kénnen diese Anforderungen
und Zusammenhinge, iiber ihre eigentliche Funktion hinaus,
hinsichtlich eines auf dsthetische Anliegen ausgerichteten
Diskurses angesprochen werden. Jede Aufgabe hitte somit ein
dsthetisches Potenzial. Fiir die Flughafenarchitektur kénnte
dies zum Beispiel bedeuten, dass sie - in Anbetracht ihrer be-
stimmten Nutzung - eine Asthetik des Reisens, das heisst Pha-
nomene wie Ankommen, Warten, Abfliegen, berticksichtigen
kénnte.” Andere Moglichkeiten ergiben sich, wiirde man einer
Asthetik des Bauens Rechnung tragen, entsprechend der von
Le Corbusier und Robert Smithson angesprochenen Wechsel-
wirkung zwischen Infrastruktur und Architektur. Zieht man
ausserdem in Betracht, dass das Flughafenpersonal tagaus,
tagein, immer wieder den gleichen Arbeiten nachzugehen
hat, so konnte eine Auseinandersetzung mit einer Asthetik des
Alllags wiederum weitere Anstdsse geben.'®

Architektur entsteht aus der Relation vielfaltiger Betrach-
tungsweisen. Hinsichtlich der Wahrnehmung konstituiert
sie sich als mehrfachkodiertes System, dessen Gleichge-
wichtszustand der Interaktion aller ihr zugrunde liegenden
Faktoren bedarf. Ein derartiges Netzwerk der Asthetik ordnet
die Architektur im Kontext eines differentiellen Feldes még-
licher Interpretationen ein, das aus mannigfaltigen Bezie-
hungssetzungen zwischen der architektonischen Form und
der ihr jeweils zugewiesenen potenziellen Inhalte umrissen
wird. Das heisst jedoch nicht, dass jede beliebige Interpreta-
tion gerechtfertigt sein muss. Die architektonischen Elemen-
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te eines Bauobjektes stehen in einem Verweisungszusam-
menhang zueinander, die Auslegungsrichtungen andeuten
und unterschiedliche Verkniipfungen innerhalb eines Netzes
moglicher Aussagen erlauben. Von Bedeutung ist nicht die
Wahl einer Interpretation, sondern der Umstand koexistie-
render Interpretationsmoglichkeiten, die das Werk in einem
steten Verdnderungen ausgesetzten Spannungsfeld situieren.
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