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Technikdiskurse — Karlsruher Studien zur
Technikgeschichte

Technik und technischer Wandel zihlen zu jenen Faktoren, die unser (all-)tigliches Leben ent-

scheidend prigen.

Dieser Sachverhalt diirfte in unserem technischen Zeitalter kaum einer besonderen Begriin-
dung bediirfen. Es liegt auf der Hand, dass die Menschheit von Technik und technischem Fort-

schritt abhingig geworden ist, und dies nicht erst in unserer Zeit.

Seit jeher war es der Technik entwickelnde und zielgerichtet einsetzende Mensch, der vermit-
tels ,seiner” Technik Lebensraume gestaltete, verinderte, revolutionierte, oder auch zerstorte.
Unglaublicher Wohlstand auf der einen, aber auch bitterste Armut auf der anderen Seite wa-
ren dabei maégliche Konsequenzen, die der technische Wandel hervorzubringen vermochte.
Die Einsicht, dass technischer Wandel als gesellschaftliches Phinomen zu interpretieren sei, uns
technische Zukunftsentwiirfe gerade auch gesellschaftliche Zukunftsentwiirfe darstellten, ver-

mochte sich hingegen erst langsam Bahn zu brechen.

Die Diskussion um die Technik, oder anders ausgedriickt, Technikdiskurse, begleiten jedoch
den technischen Wandel jedweder Epoche. Seit jeher scheint es vom Grundsitzlichen her zwei
gegensitzliche Lager beziiglich der Beurteilung des technischen Wandels gegeben zu haben.
Zum einen die Optimisten, die mit technischem Wandel Fortschritt an sich verbinden, und
zum anderen die Pessimisten, die — aus welchen Griinden auch immer —, diesem Wandel eher
skeptisch gegentiberstehen. Beide Positionen erscheinen geradezu als Naturgesetzlichkeiten,
und dennoch, sie sind letztlich doch nichts anderes als Hoffnungen und Erwartungen auf der
einen oder aber auch Befiirchtungen und Angste auf der anderen Seite fiir jene, die von diesen

Wandlungsprozessen betroffen sind bzw. sie voranbringen.

Technischer Wandel stellt sich damit als gesellschaftlicher Wandel dar, und steht mithin direke
im Konfliktfeld gesellschaftlicher Kontroversen. Wohin die Reise geht', ist jedoch in erster Li-

nie eine gesellschaftliche Entscheidung, und keineswegs ein technischer Sachzwang,.

Der Blick zuriick, also eine Analyse vergangener technischer Inventions-, Innovations- und Dif-
fusionsprozesse stellt damit immer auch eine Analyse der jeweiligen gesellschaftlichen ,Befind-

lichkeiten’, Machtstrukturen, Umsetzungspotentiale und Handlungsspielriume dar.

Vor diesem Hintergrund haben es sich die Technikdiskurse. Karlsruber Studien zur Technikge-
schichte zum Ziel gesetz, technischen Wandel im Kontext seines historischen Umfeldes zu ana-

lysieren und darzustellen. Keineswegs nur die Invention als solche wird, im Sinne einer funk-
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tionalistischen oder Heroengeschichtsschreibung, dabei Gegenstand der Betrachtung sein.
Vielmehr soll es darum gehen, jene Kontexte herauszuarbeiten, aus denen heraus Technik ent-
steht und in denen Technik wirkt. Weitere Themen konnen u. a. auch die Kultur- und Faszina-
tionsgeschichte des Technischen sowie Technik als soziale Konstruktion (social construction of
technology/SCOT) sein.

Rolf-Tirrgen Gleitsmann



»Jeder Punke in der Gegenwart ist ein gewordener. Was er war und wie er wurde, ist vergangen;
aber seine Vergangenheit ist ideell in ihm. Aber nur ideell, erloschene Ziige, latente Scheine;
ungewufit sind sie, als wiren sie nicht da:*

Johann Gustav Droysen, Grundriss der Historik. Letzte Druckfassung (1882)

»Why are literary descriptions of a culture more satisfying than scientific analyses ..., while sci-
entific analyses are nevertheless felt to be more ,useful? Can the two be merged, or are they mu-
tually exclusive, like contemplation and action?*

Tim Parks, Dreams of Rivers and Seas (2000)

»One of the most misleading factors in history is the practice of historians to build a story ex-
clusively out of the records which have come down to them*
Winston S. Churchill, nach Michael Dobbs, Churchill’s Hour (2004)






Vorwort: Meine Technik-Blcher
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Da war zunichst das ,Neue Universum®, dessen neueste Ausgabe ritualisiert unterm Weih-
nachtsbaum lag, und das ich immer mit Spannung erwartete. Schon das erste Blittern be-
statigte und verstirkte meine Lust an einer ausgesprochen schon prisentierten, gleichwohl
fremdartigen Technik, die doch einem Muster entsprach. Es begann mit den ausfaltbaren grof3-
formatigen Vorsatzblittern, den kithl und emotional zugleich prisentierten Technikvisionen
des Stuttgarter Illustrators Klaus Biirgle, deren Asthetik einen hohen Plausibilititsgrad hatte

und die Zukunft eigentlich als vollzogene Gegenwart vorzeigte.

Hier wurden die wesentlichen Themenfelder abgestecke: das Leben auf dem Mond, Raumsta-
tionen, die Erforschung des inneren Weltraums der Tiefsee, Polarhabitate, die geschichteten
Verkehrsebenen der Zukunftsstidte. Biirgles Illustrationen prisentierten emphatisch technisch
bedingte und bestimmte ,,Eroberungen®; sie schoben die Grenzen der bestehenden technischen
Welt immer wieder hinaus. Mir verwirrte sich dabei der Wirklichkeitssinn: Gab es nun jene
Unterwassergebiude, oder sollten sie erst in einer nahen Zukunft auf dem Meeresboden ver-
senkt werden? Die Artikel im Inneren klirten und erklirten dies, aber das war dann schon gar

nicht mehr wichtig.
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Viel ist tiber die technikbegeisterten 1960er Jahre geschrieben worden. Ich bin durch ihre tech-
nischen Sozialisierungsprozesse gegangen, und durch sie hindurch. Das Neue, lernte ich, war
immer schon da; es kam mit der Macht und den Versprechungen eines gegen-natiirlichen Frith-
lings. Die neuen Rotationsmotoren und Turbinen, der elektronenmikroskopische Blick ins
Kleine und die Aufnahmen der Milchstraf8en, das Attackieren der Schall- und Hohengrenzen
durch hochstelegante Flug- und Raumkorper, das tiefe Meer — all dies waren eigentlich keine
Zukunftsversprechen, sondern schon ein Teil der Welt, in die ich hineinwuchs. Sie barg keine
kiinftigen Wunder mehr, weil diese Wunder schon normal, Teil meines lesenden und betrach-

tenden Alltags, waren.

Die kleinformatigen Hefte von ,,hobby“ und ,Populire Mechanik® waren auch dafiir verant-
wortlich; sie lagen neben mir beim Frithstiick, toleriert, ja geférdert von meinen Eltern, und
bildeten in unordentlichen, jederzeit griffbereiten Stapeln ein Reservoir fiir die dsthetischen
Reize der Technik. Ich konnte, wann immer ich wollte, eintauchen in die zweite technische
Nahzukunftswelt, die neben meiner Alltagswelt in einem unmodernen, grofien, verwinkelten
Handwerkerhaus bestand. Das hatte kaum etwas zu tun mit den frisch gedffneten Potentialen

der technischen Zukuntspotentiale.

Das Alte: Das war unsere Druckerei. Mein Alltag waren die mir damals absolut nicht up to date
scheinenden, schweren, schwerfilligen, durchaus Respekt fordernden Maschinen der Buchdruck-
technik. Ich wuchs in einer Druckerei in der Epoche von Bleisatz und klassischem Hochdruck
auf — buchstiblich; denn in einem Familienbetrieb ist die Firma auch Lebens- und Wohnraum.
Tiglich priasent war der hektische Rhythmus von zwei schnell laufenden Heidelberger Tiegeln,
dazu der schwerere und komplexere Rhythmus unserer Zweifarben-Zylinderpresse, aus deren
harten Synkopen die Greifer der Papieranlage und die helleren Téne der Vakuumpumpe und

der Saugluftanlage herauszuhéren waren.

Mit dem langsamen Hochfahren der Druckgeschwindigkeit kurz nach sechs Uhr wachte ich
auf. Und nach der Schule machte ich Hausaufgaben im Umfeld der schweren Schlieplatten,
der massiven Maschinen mit ihrer {iberschaubaren Komplexitit von Riemenantrieben, Kup-
pelstangen, Anlegegreifern, Ablagesystemen und Kurvensteuerungen. Ich konnte dem auto-
matischen Funktionieren zusehen, dem selbsttitig hinunter riickenden, héher werdenden Pa-
pierstapel, ohne eigentlich abgelenkt zu werden. Neugierig wurde ich, wenn die Klappen der
Zylinderlagerung oder des Farbauftragwalzensystems geéfinet wurden, und die Eingeweide un-

serer Heidelberger sich offenbarten.

Erklirt wurde mir wenig. Der Seniorchef, mein Grofivater, setzte voraus, daf ich verstand. Er
war nicht nur ,,Schweizerdegen® — also dreifacher Buchdrucker-, Setzer- und Buchbindermei-

ster —, sondern auch Amateurschlosser, der selbstbewufit seine Maschinen selbst reparierte, so
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weit das méglich war. Und es war sehr weit moglich. Ich erinnere mich nur an zwei Besuche ei-

nes Monteurs, die mein Grofivater als Niederlagen buchte.

Der Druckmaschinenalltag war eine Gegenwelt zu den eleganten, verkleideten Geriten in Pa-
stellfarben, die meine Technikbiicher vorstellten. Ich lernte Biicher als technische Rohproduk-
te kennen, als massenhaften, komplexen Produktionsprozeff von Satzherstellung, Zurichten,
Auflagendruck, Farbauftrag, schlieflich dem Beschneiden durch die wuchtigen Krause-Ma-
schinen. Meine Technik-Biicher: das waren auch rohe Al-Bogenstapel auf Paletten. Heute
kommt mir diese untergegangene Technikwelt viel exotischer vor als die zukunftskonservieren-
den Binde des ,Neuen Universums“. Damals waren sie ein Medium, um aus der technischen

Alltagsnormalitit auszusteigen.

Eine Quelle der Faszination waren dabei die Bastelanleitungen der ,hiuslichen Werkstatt®, die
zumeist hinten in den Jahrbiichern zu finden waren. Ich staunte und begann, obwohl ich durch
die Kompliziertheit der Bastelvorschlige meistens iiberfordert war, mit den kleinen Motoren
aus Messing, den Detektorradios, mit aus Lackdraht selbst gewickelten Spulen, den selbst her-
zustellenden Eisenbahnsystemen. Doch meistens fehlte der Zugang zu Teilen und Werkzeu-
gen, obwohl ich mich in der Werkstatt der Druckerei grofiziigig bedienen durfte. Es fehlten
natiirlich auch die Fertigkeiten. Aber auch dann, wenn etwas vollendet wurde und nicht als an-
gefangene Mahnung des MifSlingens auf dem Regal liegen blieb, war die Funktion des Projek-
tes meistens recht unbefriedigend, die Resultate enttiuschend. Das Auferste, was gelang und
dann auch gleich durch seine Kraft tiberraschte: das grofie Wasserrad mit der Kraftiibertragung

durch eine Schnur, platziert in einem Gebirgsbach in den Allgauer Alpen.

Dabeti, bei den Bastel-Vagheiten, lernte ich zweierlei: eine Skepsis gegen die Funktionsverspre-
chen solcher Do-it-yourself-Projekte — und damit vielleicht sogar generell gegen die Heils-
versprechen von Technik? —, und zweitens eine verinderte Lektiire der Bau- und Bastel-
anleitungen. Ich begann, die Anleitungen als literarische Texte zu lesen, als Fiktionen, als
Moglichkeitswelten, die gar nicht der Realisierung bedurften und in einem Vagen belassen wer-
den wollten. So, wie Karl Mays Schilderungen zum Weglegen des Buchs aufforderten und zum
Triumen und Imaginieren, von Landschaften, Kimpfen, Fesselungen und Reisen, so hatten die
Bastelzettel ebenfalls hohen Imaginationswert fiir mich. Ich stellte mir das fertige technische
Ding vor in einer gewissen hoch erschnten Makellosigkeit: den perfekten Versuch, das ,,spielen-
de“ Radio, den eleganten Geriteaufbau. Technisches Basteln in Antizipationen und Simulatio-
nen schien mir bald befriedigender als die lingst nicht so gut beherrschbare und bewiltigbare
Komplexitit der technischen Wirklichkeiten. Nicht auf dem Werkbrett lernte ich mit mecha-

nischen Dingen umzugehen, sondern im Buch und im Kopf.
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Konkreter blicben Modelle. Flugzeuge und Schiffe, in Karton und Plastik, gelangen ganz an-
ders als die freieren und also schwierigeren Bastelprojekte. Anderes kam dazu: Sie waren Ab-
bilder der Wirklichkeit, bekamen aber eine ebenso zweckfreie Eleganz wie die Illustrationen in
meinen geliebten Jahrbiichern. Thre Asthetik war skulptural und iiberraschend vielfiltig - die
zerkliifteten und gebaudeartigen Formen eines DH 9-Bombers des Ersten Weltkrieges passten
zusammen mit der Stromlinienglitte eines Lightning-Strahljagers oder den Aufbaulabyrin-
then und Geschiitzturmkaskaden von Panzerschiffen der Kartonmodellbdgen von Schreiber
oder Wilhelmshaven. Von den Plastikmodellen blieb ich Airfix verpflichtet. Diese Bausitze
hatten gegeniiber Revell- oder Lindbergh-Kisten aus den USA eine gewisse imperfekte, aber
charismatische Britishness, durchaus vergleichbar mit der Attraktion der schwerereren, grobe-
ren Matchbox-Autos gegeniiber den detaillierteren, aber zu vertrauten deutschen Modellen von

Wiking und Siku.

Aber nicht nur das fertige Produke Modellflugzeug oder -schiff war eine Quelle dsthetischen
Vergniigens, sondern, natiirlich, der Bauvorgang selber, und vor allem die Bauanleitung. Sie war
mehr als ein Beipackzettel: Quelle fiir technische Informationen, fiir die Geschichte des Flug-
zeugs — signifikanterweise konzentriert bloff auf technische Daten, und als grafisches Kunst-
werk durchaus sui generis stchend. Bauanleitungen aller Typen bewirkten bei mir eine gewisse
asthetische Befriedigung, die noch verstirkt wurde durch etwas anderes, das immer wieder in
den Binden des ,,Neuen Universum® auftauchte, nimlich die Zeichnungen grofier technischer
Anlagen. Ahnlich wie in einem anderen wichtigen Buch-Anreger, der ,Kleinen Enzyklopidie
Technik® der DDR - meine Ausgabe ist von 1963 —, fand ich die Ikonografie der Prinzipskiz-
zen von Braunkohlenabraumbaggern, Brikettpressen, Aufzuganlagen oder Chemiereaktoren

von hohem Appeal.

Dieser Appeal war doppelt: Ich fand die vorgeblich funktionalen und didaktischen Illustratio-
nen visuell attraktiv, einfach als Zeichnungen; und mich faszinierte ihre Mischung aus Kom-
plexititsvermittlung und Komplexititsreduktion. Anders als schlichte Prinzipskizzen (,Wie
funketioniert ein Dieselmotor?“) verschafften sie mir zunichst den auch isthetisch befriedigen-
den Eindruck von hochsystemischen Wirkungs- und Ablaufzusammenhingen, von Stoffkreis-
laufen in vernetzten technischen Groffanlagen, ohne daf ich mich auf die verwirrenden, pein-
lich uniibersichtlichen oder nur platt scheinenden Fotografien der industriellen Wirklichkeit
einzulassen hatte. Die technisch-industrielle Welt wurde so auf eine visuelle Chiffre gebracht.
Uberschaubar gemachte technische Komplexitit also. Dabei half auch der Beschriftungsstil,
mit seinen numerischen, auch sprachlich faszinierenden Aufzihlungen der Funktionsteile oder
den klaren Verweisstrichen: hier die Reaktionskammer, dort der Abscheider, Nummer 12: das

Absackeeil, 13: die Bewetterungslutte.
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Mir ist heute klar, daff die Zeichner eine hohe technische Kompetenz mit einem ausgeprig-
ten Sinn fir die dsthetische Attraktion ihrer Gegenstinde verbunden haben mufiten. Fiir mich
blieben sie aber anonym, und meine Lust an ihrer Gestaltung band Schuldgefiihle mit ein.
Denn anders als die im Familienumfeld so hoch geschitzten GROSSEN der Kunst, denen Ehr-
furcht entgegen zu bringen war, schienen die Zeichner der technischen Prinzipien cher banal,
und ich gestand mir nur mit schlechtem Gewissen zu, daf§ ich sie eigentlich hoher schitzte als

das, was ich spater als kiinstlerischen Mainstream zu bezeichnen gelernt habe.

Irgendwann kollidierten beide Asthetiken. Als ich begann, die hohen Literaturen zu entdek-
ken, die ganz andere Komplexititen boten als meine technischen Bild- und Textliste, und ganz
anderen Respekt in meinem Familien- und Freundesumfeld erzeugten, glitt meine Technikfas-
zination ab und bekam nahezu Pornographiestatus — man konnte ihr nur noch heimlich nach-
geben. Sie durften nicht mehr im Zentrum stehen; ihr Genuf8 schien gefihrlich. Das bestimm-
te meine Lebensphase von der Oberstufe meines naturwissenschaftlichen Gymnasiums bis zum
Ende meines Studiums. Arno Schmidt und die expressionistische Lyrik dominierten tiber Wil-
helmshavner Modellbaubogen. Erst danach gestattete ich mir ein technikisthetisches coming
out, das nach meiner germanistischen Promotion begann und, gesteigert in seiner Intensitit,
fiir den Querverschub meiner Berufswahl verantwortlich war. Die Faszination durch techni-

sche Objekee hile bis heute an.

Zwei eigene Technik-Biicher, zusammen mit etwa dreiffig Aufsitzen zur Technikgeschichte, zur
Militirgeschichte, zur Museologie lagen dazwischen. Dazwischen lag auch meine Sozialisation
im Mannheimer Landesmuseum fiir Technik und Arbeit. Sie bewirkte eine Anfeuerung mei-
ner Faszination fir technische Artefakte und war der Anlafl meiner Vernetzung mit und mein
tiefes Eintauchen in die Mobilitits- und Technikgeschichte. Aber dies erzeugte ein gesteiger-
tes Unbehagen an der Kultur und der Praxis der Technikgeschichtsschreibung, an ihren Blick-
distanzen, Textgattungen und Blindheiten. Dieses Unbehagen am Stand meines eigenen Fachs
hielt auch nach meiner Habilitation durch die Universitit Karlsruhe an; es wurde schlieflich

zum Anlaf fir die vorliegende Sammlung technikhistorischer Essays.

Alfred Déblins Forderung, wir miifiten ,,niher ran an die Wirklichkeit®, hatte mich schon bei
der ersten Lektiire im Studium fasziniert. Tatsichlich schien mir die Fallhohe sehr hoch zwi-
schen den komplexen Erscheinungen der Artefakte und ihrer Kontexte, den verwirrenden Wel-
ten mit ihrer Fiille an Gegenstinden, und auf der anderen Seite den Versuchen, Methoden und

Verfahren, ihnen wissenschaftlich oder auch literarisch niher zu riicken.

Die Geschichte der Technik ist, wie ich lernen mufte, nicht weniger als die allgemeine Ge-
schichtsschreibung geprigt durch merkwiirdige Abstinde der Historiker zu ihren Untersu-

chungsfeldern, durch ecine scheinbar komfortable mittlere Betrachtungsdistanz, durch be-
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queme Konventionen der Auswahl der Phinomene und Gegenstinde, durch unterkomplexe
Scheinsystematisierungen, durch verfestigte Wahrnehmungs- und Darstellungsmuster, durch
Subjektivititsscheu natiirlich auch, und durch einen manifesten Widerwillen, manche der un-
behaglicheren Teilfelder sich einmal genauer anzusehen. Man neigt zu Naheliegendem — zur
Suche nach einem verloren gegangenen Schlissel da, wo es hell ist, und nicht da, wo die Wahr-

scheinlichkeit des Findens hoch ist.

Ich teile Sigfried Giedions Ansicht, daf8 es fiir einen kulturhistorisch arbeitenden Technik-
historiker keine abseitigen, banalen oder irrelevanten Gegenstinde gibt. Deswegen haben die
folgenden Essays eine grofle Spannweite, thematisch und perspekeivisch — von Materialge-
schichten alten Wellblechs tiber die Technisierung des Himmels durch Kondensstreifen, tiber
Maschinensensibilititen wie das Balancieren und die Belastungen des Piloten, tiber ein Inter-
pretationsangebot, wie Kaputtgehen zu verstehen ist, bis zu Uberlegungen zu einer Technikge-

schichte des Korpers und zu den Herausforderungen musealen Sammelns heute.

Ich hoffe, daff diese gezielt kurzen Beitrage — denn ein Langweilen des Lesers ist unentschuld-
bar - einige der zahlreichen Fallen vermeiden, die sich auf dem langen Weg zu einer moglichen
Totalgeschichte, der ,histoire totale®, der Technik finden. Sie entsprechen zwar nicht durch-
wegs den recht strikten Textgattungsmustern der Geisteswissenschaften; sie sind nur lose the-
matisch gruppiert; und sie verlieren sich 6fters in scheinbaren Nebenthemen. Vielleicht helfen
sic aber, trotzdem oder deswegen, ein wenig beim neugierigen Wahrnehmen unserer komple-

xen technisch geprigten Welt.

Kurt Miser
Karlsrube, im Juli 2011



Gegenstande






Wellblech, Sperrholz und Epoxidharz

Welche Bilder kommen uns in den Kopf, wenn wir heute an
Wellblech und Sperrholz denken? Bei Wellblech sind es Behelfs-
bauten, Rost, Slums, schiefe Ziune, geflickte Dacher, verkom-
mene Fabrikanlagen, vernagelte Fenster, Semi-Urbanitit. Sperr-
holz als Baumaterial evoziert Ahnliches. Was fiir Wellblech die
An- und Durchrostungen, sind fiir Sperrholz Delaminierungen:
streifig angeschilte, an den Rindern abgesplitterte und ausein-

anderfichernde Holzlagen. Sperrholz vergraut zudem, fault an,

bictet Besiedelungsflichen fiir Schimmel und Grafhiti.

Wellblech und Sperrholz gehéren fiir uns in schibige industrielle, neben- und postindustriel-
le Welten. Es sind Materialien, die einen Gegenpol darstellen zur proklamierten Glitte einer
emphatischen Moderne. Sperrholz und das verwandte, noch stirker abgewertete Spanholz — es
quillt bei Feuchte, fasert aus, wellt und reifft — sind nicht ohne Grund die Lieblingsmaterialien

der postindustriellen Welten William Gibsons.

Seine Cyberpunkstidte zeigen eine schon wieder verfallende oder nie ganz geglittete Zukuntt,
in der mit Hochtechnologie subversiv gearbeitet und gespielt wird, in der Rebellen sich der Ar-
tefakte bedienen und sie umnutzen, gegen die groflen Systeme, die die Zukunft okkupieren
wollen. Gegenstinde und Materialien bilden fir ihn Zugang und Zugriff. Eine seiner Figuren
lebt in einer Dingwelt, ,,the world of the things people made, and probably it was casier for him
to approach them, people, through these things: Und gerade der Verfall und die Abnutzung al-
ter Gegenstinde humanisiert das Leben. Er las ,use in the way it was worn down ... Everything,
to Fontaine, had a story. Each object, each fragment comprising the built world. A chorus of
voices, the past alive in everything, that sea upon which the present tossed and rode! Dies
schrieb William Gibson in ,,All Tomorrow’s Parties“ 1999. (,,Die Welt, gemacht von Dingen,
und es war fiir ihn einfacher, zu den Leuten iiber die Dinge Zugang zu finden ... den Gebrauch
in der Art des VerschleifSes ... Alles, so Fontaine, hatte eine Geschichte. Jedes Ding, jenes Frag-
ment, das die gebaute Welt ausmachte. Ein Chor von Stimmen, die Vergangenheit lebend in al-

lem, dieses Meer auf dem die Gegenwart schwimmt und umher geworfen wird:)

Abgenutzte Vierkantholzer, Sperrholz und Epoxidharz sind die typischen Materialien, mit de-
nen Gibsons Cyberhippies und postmoderne Rebellen nach dem grofien Erdbeben die Gol-
den Gate Bridge besiedeln. Dafl das High-tech-Material Epoxy sich so gut mit billigen Sperr-
holzplatten vertrigt, daf§ hier das Hohe und Niedere, das Alte und Neue, Mesalliancen bilden,

die der Humanisierung und Individualisierung einer tendenziell unmenschlichen, hochsyste-
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mischen Zukunft bilden, ist bezeichnend fiir William Gibsons Umgehen mit der materiellen
Welt. Alte Materialien iiberleben dort, und vermégen in der Kombination mit Hochtechno-
logie zugleich zu schockieren und zu trésten; der Schock der Moderne wird zum ,,shock of the
old®, und wird abgefedert durch die Mdglichkeit, mit alten Materialien sich die neue Welt hei-
meliger, besiedelbarer und menschlicher zu machen. Gibsons technologische Zukunft zeigt das
Prinzip der Humanisierung eines Ultra-Futurums durch Verfall und Personalisierung, durch
De-Modernisierung des Modernen und durch den subversiven Zugriff einzelner Rebellen auf
Hochtechnik.

Fiir unsere Gegenwart des Verfalls und Gibsons Zukunft der Mesalliancen von Hochtechno-
logie und gegenkultureller Improvisation sind Sperrholz und Wellblech symbolisch; doch sie
sind auch abgesunkenes Kulturgut. Denn beide Materialien begannen keineswegs als billige
Gegenmaterialien zur technisch-industriellen Moderne, sondern als Teil von ihr. Beide Materi-
alien waren Teil eines neuen technischen Stils, der um 1900 entstand. Mit unidirektional stei-
fem Blech konnte man konstruieren, bauen und verkleiden; es konnte sogar die Auflenhaut von
Flugzeugen bilden. Hugo Junkers’ revolutionire Metallflugzeuge nutzten vorgespanntes Well-
blech nicht blof zur Bekleidung einer tragenden Struktur, sondern auch, vorgespannt, als tra-
gendes Element. Gegeniiber ihren stoffverkleideten Konkurrenten schienen sie eine neue Epo-
che modernen Konstruierens einzuleiten. Wellblech provozierte neue Verarbeitungstechniken

und einen neuen Ingenieursstil von Leichtbau mit anorganischen Materialien.

Verbliffend dhnlich war Sperrholz: Durch verleimte Schichtung diinner Furniere ein neu-
es, homogeneres Material, dessen Eigenschaften nicht nur besser kalkulierbar und rechenbar
waren als das alte Vollholz, sondern das fir dhnliche Bautechniken sich eignete wie gewelltes
Blech. Auch hier konnte man Auflenhiute von Flugzeugen als tragend konstruieren; auch die-
ses Material war leicht, kostengiinstig und von hoher Festigkeit. Verleimte Sperrholzriimpfe
von Rennflugzeugen konnten schon vor dem Ersten Weltkrieg stromférmig und glatt gestaltet
werden. Wihrend des Ersten Weltkrieges dann waren die elegantesten deutschen Maschinen,
wie die Albatros-Jagdmaschinen, aus Sperrholz gefertigt, und die innovativsten Zweisitzer, wie
die Junkers J1, bestanden aus Wellblech. Nach dem Krieg begann so recht der Siegeszug beider
Materialien. Sperrholz revolutionierte den Bau schneller Sportboote, hielt Einzug in den Au-
tomobil-, Luftschiffs- und Eisenbahnbau. Sperrholz erlaubte den Entwurf leichter hochtech-
nischer Mobel durch Gestalter aus dem Bauhaus-Umfeld. Die Architekeur nutzte Wellblech
fiir neue Zwecke; so lieferten die Junkerswerke in Dessau einen Baukasten aus Wellblechteilen,
die auch auf dem Riicken von Tragtieren transportiert werden konnten, um in infrastrukturar-
men Gegenden Flugzeughangars, Industriebauten und Werkstitten zu errichten. Vorher schon
war in Grof3britannien ein Bausatz fiir einen Typ einer Wellblechkirche entwickelt worden, der

leicht in die Kolonien transportiert werden konnte.
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Doch gerade weil beide Materialien so leicht und billig hergestellt werden konnten, mit einfa-
chen Maschinen und Techniken, und weil sie dadurch so ubiquitir verfiigbar waren, begann ihr
kultureller Abstieg. Bald waren es eben keine hochtechnologischen Materialien mehr, sondern
solche von Verbrauch und Verfall. Langst sind sie mehrfach kulturell und technisch codiert. Zu
den typischen Verwendungen gehérten etwa die Blechgaragen der 1950er Jahre, die Sperrholz-
winde der Zwischenzeit, zwischen Kriegsschiden-Ausbesserung und dem Wiederautbau, die
Absperrungen von Trimmergrundstiicken als unanschnlicher Sichtschutz noch unansehnli-
cheren Dahinters. Wellblech fand sich in Unterstinden und Gribenwinden, des ameisenhaf-
ten Bauens der troglodytischen Welten des Grabenkrieges zwischen 1914 und 1918. Es ist das
Material der Favelas, Bustees, Slums, der afrikanischen Hiitten entwurzelter Bauern ohne kul-
turellen Konnex, der Verlust-Orte, gekennzeichnet durch technische Archaismen, die gewelltes
Blech mit dem Polyvinylchlorid ultraviolett-degradierter bréselnder Planen zu einem Alt-Neu
rekombinierten. Als Material modularer britischer Kolonialarchitektur war es kameltransport-
fahig, leicht zu verlasten auf Schmalspurbahnen oder auf Eingeborenen; es konnte tiberall da zu
einem spiritual ,home away from home* zusammengeschraubt werden, wo die Landkarte das
Rot des Vereinigten Kénigreichs zeigte, von Simla bis Brisbane, von Singapore bis Aden. Solche
Bauten wurden im Alter durch Korrosion entweder dignifiziert oder noch schibiger, je nach
Beleuchtung, Interesse, Stimmung oder Gesundheitszustand des postkolonialen Betrachters.
Spiter assoziierte man in Grof8britannien gewelltes Blech mit ,austerity, in Form der rundbo-
gigen Baracken, der Nissenhiitten des Krieges und der vielfiltigen Nutzungen danach, der ver-
lassenen technomilitirischen Ruinen von Feldflugplitzen der Luftschlacht um England und

der Bombenangiffe auf Deutschland.

Auch wenn beide Materialien inzwischen mit Ersatz, Armut und Abstieg, mit Nachkriegszeit
und Rindern der modernen Welt verbunden sein mégen, so haben sie im Riickblick schon fast
eine historische Qualitit — und eine gewisse schibige Wiirde — bekommen. Denn inzwischen
verbreiteten sich Materialien, die noch viel stirker fiir Improvisiertes und Billiges stehen. Pla-
stikfolien ersetzen heute immer mehr die doch vergleichsweise feste Wellblechdeckung; und
billigste Spanplatten aus Sigespinen und Leim, aufquellend schon bei Spuren von Feuchte, er-
setzen die Holz-Schichtplatten. Bei den Kiampfen zwischen Hutu und Tutsi in Rwanda waren
Wellblechplatten begehrt; wurden Dérfer niedergebrannt oder gepliindert, dann trugen die
Titer diese Tafeln regelmifiig davon. Auch im Absinken von Kulturgut gibt es Stufen und Sta-

dien — ebenso auch im Wiederentdecken und Wieder-Aufwerten.

Altere, schibige, verbrauchte Materialien konnen durchaus in eine schone neue Welt des tech-
nologischen Fortschritts integriert werden, wie William Gibson deutlich gemacht hat. Als Bin-
demittel, im buchstiblichen Sinn, zwischen dem Schon der Zukunftstechnik und dem Noch

und Wieder der alten Materialien setzt er Epoxidharz ein. In seinen Geschichten ist es ein
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Transmissionswerkstoff zwischen hoher Technologie und Nutzeraktivierung. Einerseits ist der
Zweikomponentenkunststoff High-Tech-Chemie, die Transzendenz des Klebens in zuvor un-
gekannter Festigkeit, lickenfiillend und hochstabil, auf der anderen Seite ist es durch Pumpen-
und Dosiersysteme fuir die Laien-Anwendung gedacht. Er ist der Stoff subversiver technischer
Kreativitit, der Permanenz im Flichtigen, der technologischen wie der kulturellen Verbindun-
gen. Dafl Hochtechnologie Do-it-yourself-Ansitze erleichtert oder sogar erst erméglicht, und
die Reichweite der Moglichkeiten des Selbermachens erhéhe, ist heute vor allem im Laien-
Bootsbau sichtbar, der mit Epoxy-,stitch and glue“-Verfahren tatsichlich revolutioniert wurde.
Wie weit eine kiinftige subversive Boheme der Privattechnik ganz neue Allianzen zwischen al-

ten Materialien und neuen Werkstoffen entwickeln wird, kénnen wir neugierig erwarten.



T34

Als ich ein Exemplar das erste Mal sah, hinter dem deutsch- MN1236

russischen Museum in Berlin-Karlshorst, war ich erstaunt HA BEPNUHCRO ““
LAIJIEE MOBEN

iiber seine Grofle. Er war viel kleiner als erwartet. Mein Er-
wartungshorizont war damals noch geprigt durch die inter-
essengeleitete Inszenierung derer, die im Zweiten Weltkrieg
die Bilder dieses Panzers entwarfen: durch sowjetische Pro-
pagandabilder mit ihrer chrerbietungsheischenden Unter-
sicht, mit dynamisch vorgefiihrten Panzerrudeln, auch mit
der Produktionsheroisierung der von den Biandern rollenden
Tanks. Geprigt war meine Wahrnehmung auch durch deut-
sche Propagandabilder verschmorter und zerrissener Pan-
zerfahrzeuge. Das Bedrohungspotential des ,tiefen Krieges®
und die Massenfertigung, Kursk und Tankograd, die Mas-
senhaftigkeit der gepanzerten Mobilitit versus Siege der an-
geblich besseren Moral iiber das Material, die Asthetik des

sTankschreckens“ und dessen scheinbare Uberwindung —

beide Extrembilder kondensierten sich im T34-Panzer. Die-

se Maschinen taugten als Ikonen des Sieges im ,,Groflen Vaterlindischen Krieg®, und in der
Vernichtung auch als Bilder der Uberwindung der bolschewistischen Bedrohung durch die hit-
lergliubigen Soldaten.

Der T34 taugte aber in noch auf ganz anderen Ebenen als Symbol. Denn dieser Panzer war
in quantitativer und in qualitativer Hinsicht auf8erordentlich. In den Dreiffiger Jahren waren
Tanks entweder kleine Maschinengewehrtriger, die ungeeignet zum Kampf gegen feindliche
Panzer waren; oder schwergepanzerte, langsam schreitende Ungetiime; oder schnelle, diinn-
wandig-empfindliche Mobilititsmaschinen. Beim Verhiltnis der drei Parameter Schnelligkeit,
Panzerschutz und Bewaf’fnung geriet immer mindestens einer ins Hintertreffen. Panzer, die in
allen drei Disziplinen gut waren, gab es kaum — aufler dem sowjetischen T34. Er war schnell
und mit seinen 600 PS auflerordentlich stark motorisiert, hoch gelindegingig, hatte eine star-
ke Panzerung und ein wirksames, durchschlagstarkes Geschiitz. Wihrend seine deutschen Ge-
genstiicke viel schwichere Benzinmotoren mit leicht entflammbarem Treibstoff betrieben, hat-
te der T34 cinen starken Zwolfzylinder-Dieselmotor — weniger brandgefihrdet und effizienter.
Seine Panzerung war schrig angeordnet und lenkte auftreffende Granaten ab. Seine breiten
Ketten garantierten Gelandegingigkeit, er war auf8erordentlich wintertauglich, und perfeke ge-

eignet fiir Massenfertigung. Fiir die deutschen Truppen war sein Auftreten ein Schock.



14 Gegenstande

Der sowjetische Standardpanzer war zwar eine Eigenentwicklung, aber wurde durch einen
Technologietransfer aus den USA entscheidend inspiriert. Sein Ahnherr war der ,,Schnelltank®
des amerikanischen Ingenieurs Christie aus den 1920er Jahren. Er entwickelte abseits militari-
scher Hierarchien und auflerhalb grofler Riistungskonzerne innovative Ideen zur Gestaltung
von gepanzerten Fahrzeugen. Einmal war das eine revolutionir hohe Geschwindigkeit. Wih-
rend im Ersten Weltkrieg selbst die schnellen Tanks nur knapp mehr als Schrittgeschwindigkeit
entwickelten, fuhren ,,Christies” so schnell wie zeitgenossische LKW. Damit dies im Gelinde
moglich wurde, entwickelte der amerikanische Ingenieur eine neue Federung, mit langen Fe-

derwegen, einfach und hochwirksam, und baute grofe Laufrider ein.

Die zweite Idee Christies zielte auf eine neue Mobilitit. Seine Tanks sollten sich auf der Stra-
e und im Geldnde gleicherweise bewegen kénnen. Bisher waren StrafSenfahrzeuge nur sehr be-
schrankt tauglich, ins strafienferne Gelinde zu fahren, und Kettenfahrzeuge waren auf der Stra-
B¢ fast untauglich, da sie entweder die Strafien zermalmten oder bei langen Fahrten sich selber
zerstorten. Christies Tanks schienen eine neue Ultramobilitit moglich zu machen. Endlich war
ein Kompromiff méglich zwischen schneller Strafenmobilitit und Gelindegingigkeit. Als sei-

ne Patente in den USA keinen Anklang fanden, verkaufte er sie an die Sowjetunion.

Dort entstanden, in einer Phase der innovationsorientierten Reorganisation der Armee und der
Luftwaffe, eine Generation von ,,Bistronoje tanks®, Schnelltanks, als deren Hohepunkt der T34
entstand. Er sollte zur Waffe der neuen gepanzerten, motorisierten Einheiten werden, die die
Sowjetunion um die Mitte der 1930er Jahre neu aufstellte — parallel zu den deutschen Panzer-
divisionen des ,,Blitzkrieges”. Wihrend Tuchatschewski, der Protagonist und Schépfer der so-
wjetischen Panzereinheiten, mit zehntausenden anderer Offiziere der Roten Armee, den Sta-
linschen Sauberungen zum Opfer fiel, tiberstand die neue Waffe Stalins Neurosen, um zum

mythisch tiberhéhten Instrument des Sieges im ,,Groflen vaterlandischen Krieg® zu werden.

Damit dies moglich war, mufite Christies Konstruktion durch die Hinde der sowjetischen In-
genieure gehen, um dort griindlich verwandelt zu werden. Aus einer Idee wurde ein Waffen-
system, das wie kaum ein anderes massenproduktionsfihig war. Denn der T34 war auch ein
Symbol fiir einen Ingenieursstil, und dieser wiederum fiir das ,neue Ruflland®. Komplexe Tech-
nologien in kiirzester Zeit zu beherrschen, gewaltige Produktionsanlagen buchstiblich aus dem
Boden zu stampfen, das Wunder der riicksichtslosen Transformation des sozialistischen Landes
in einen durchorganisierten Industriestaat zu vollziehen, bedurfte neuer Produktionsweisen.
Und es bedurfte der Ideologie eines neuen ,technischen Menschen® mit hoher Verlusttoleranz,

gewohnt an harten Einsatz und noch hirtere Disziplinierung.

Komsomolzen und Gulag-Insassen, hochmotivierte Jungkommunisten und verschleifbare

Zwangsrekrutierte arbeiteten und starben fiir die neuen monumentalen polittechnischen Vor-
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haben. Die Ingenieure, Produktionsleiter und Arbeiter, die ,Tankograd®, die Panzerstadt des
T34, aufbauten und dort die ideologisch aufgeladene ,,Produktionssschlacht® betrieben, in der
Arbeitsunfille letale Verluste und steigender Ausstof8 eine gewonnene Offensive bedeuteten,
standen fiir diesen neuen Technikstil. Das Produkt war stil- und systemtypisch. Effizienz und
Grobheit, Standardisierung, kontrollierte Simplizitit, technikgewordene Brutalitit und Er-
setzbarkeit: dafiir stand der T34, ebenso wie sein fliegendes Gegenstiick, das Schlachtflugzeug
Iliushin 112, genannt ,Lufttank®.

Vor allem aber war der Panzer eine Perfektionierung der Funktion als Kriegswerkzeug. Auf der
einen Seite war er leicht zu warten, winter- und schlammtauglich, und vor allem simpel - rohe,
unversiuberte Schweifinihte, cine rote Petroleumlampe als Riicklicht, und Kettenbolzen, die
von einem schrigen Blech beim Kettenumlauf immer wieder eingeschoben wurden —, manch-
mal zu simpel, weil seine Besatzung keinerlei Komfort zugestanden bekam und das wichtigste
Kommunikationsmittel, das Funkgerit, anfangs fehlte. Sicher, aus deutscher Ingenicursper-
spektive war all dies unakzeptabel primitiv, aber zugleich zeigte der sowjetische Panzer irritie-
renderweise eine produktionstechnische Hochtechnologiec — im Ganzen gegossene Turmbau-
teile aus legiertem Stahl etwa —, die die deutsche Panzerfertigung der 1930er und 1940er Jahre

tiberforderte. Der Panzer verkorperte massenproduktionsgerechte Kampfqualitit.

Konsequenterweise tiberlegten die pragmatischeren deutschen Militérs, den T34 einfach nach-
zubauen. Das war aber eine narzistische Beleidigung fiir die deutschen Ingenieure der Panzer-
fertigung. Daf die ,sowjetischen Untermenschen®, die von Stalin angeblich versklavten Mu-
schiks, ein derartiges komplex zu fertigendes Industrieprodukt massenhaft liefern konnten,

schien unverstandlich und attackierte damit direke die Grundlagen der NS-Ideologie.

Die Produktionskomplexitit und Waffenqualitit, die Stiickzahlen und die Kampfleistungen
des sowjetischen Standardtanks demonstrierten der deutschen politischen und militirischen
Fithrung ad oculos, daf8 ihr arroganter Rassismus, ihre Abwertung des Bolschewismus und sei-
ner ,Untermenschen” unsinnig war. Der T34 war damit auch ein Werkzeug, mit dem den Pla-
nern der deutschen Militirmaschinerie und der deutschen Kriegswirtschaft eine Lektion erteilt
wurde: daf§ sie nicht gut genug waren, dafl sie weder in Stiickzahlparametern noch in Kampf-
qualitit mit einem Gegner mithalten konnten, den sie auch in anderer Hinsicht unterschirze

hatten. Der T34 war cin in Stahl formuliertes Dementi ideologischer deutscher Arroganz.

Ein Nachbau kam aber nun fiir den deutschen Ingenieur iiberhaupt nicht in Frage; es mufite
eine Eigenkonstruktion werden. Heraus kam ein deutscher Panzer, der mehr als doppelt so viele
Mannstunden in der Fertigung erforderte, der sehr wartungsintensiv, sehr pannenanfillig, kil-
te- und schlammempfindlich, und doch in den meisten Parametern keinesfalls besser war als

sein sowjetisches Vorbild. Sicher, die eigentliche Produktqualitit dieses Panzer V, oder ,,Pan-



16 Gegenstande

ther®, war besser, nicht aber seine Funktionalitit als Waffe, auch nicht die Fertigungsgerechtig-
keit seiner Konstruktion. Die iiber lange Zeit entwickelten Uberzeugungen, wie gut Industrie-

produkte sein miifSten, standen den deutschen Panzerbauern nun im Weg,.

Von einer weiteren Uberlegenheit des T34 war bisher kaum die Rede: der isthetischen. Denn
Waffenisthetik spielte immer eine Rolle in der Technologie des Krieges, wie der israclische Mi-
licirhistoriker Martin van Creveld betont. Deutsche und sowjetische Panzer der Kriegszeit re-
prasentieren nicht nur zwei schr unterschiedliche Ingenieursstile, sondern auch zwei Muster
der Waffengestaltung und damit der ,,Kultur des Krieges“. Die Panzer ,Tiger” und T34: der
eine von blockartiger, statischer Art, von unverhiillter Gewalt, der andere nicht weniger be-
drohlich, aber dynamischer gezeichnet. Durch die schrigen Panzerplatten und den weit vorn
sitzenden Turm vermittelt die sowjetische Waffe schon im Stand Geschwindigkeit. Der T34 ist
nicht ,stromlinienférmig” im konventionellen Sinn, setzt aber in seiner Gestaltung das Vorpre-

schen, die Schnelligkeit und die mobile Aggression gepanzerter Fahrzeuge um.

Das taten vor ihm oder gleichzeitig schon die britischen ,,cruiser tanks®. Auch sie waren — und
dies mufl auch bei Panzerfahrzeugen kein Widerspruch sein — elegant, betonten gestalterisch
ihre Geschwindigkeit; doch sie waren zu schwach gepanzert. Schon fiir die Kreuzer auf See hat-
te sich das Diktum des britischen Seelords John Fisher — ,,speed is protection” — als Illusion er-
wiesen. Nun, 1941, gingen die schnellen, dynamisch gestalteten, aber dinnhautigen, ,Cru-
saders” im Feuer der Panzerabwehr des deutschen Afrikakorps unter. Der T34 dagegen war der

Super-,,Cruiser Tank®: schnell,, kraftvoll, gut gepanzert — und dazu auch visuell schnell.

Der deutsche ,,Panther®, die schwéchere und zu komplizierte Antwort der deutschen Ingenieu-
re auf das sowjetische Vorbild, zeigt die neue dynamische Panzeristhetik und lifit die angula-
re Statik des Tiger-Panzers hinter sich, erreicht aber nicht die geschwindigkeitssuggerierenden
Proportionen dieses Vorbildes. Er zeigt noch sowohl teutonische Schwere als auch unharmoni-
sche Proportionen - so, als seien die Mesalliancen der Anforderungen, die an ihn gestellt wur-

den, nach auf8en sichtbar geworden.

Beide Panzer gehéren ins Feld des totalitiren Waffendesigns. Und an beiden zeigen sich die
Differenzen der Stile der Kriegswirtschaften beider Staaten — Stile der Konstruktionen, der
Produktionsorganisation und der Bautechniken von Waffensystemen. Dafl der T34 auf der Sie-

gerseite steht, ist danach nicht verwunderlich.
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Dinge, die lange hergestellt und gebraucht werden,

sind fiir Technikhistoriker selten einfach zu verste-
hen und zu interpretieren. Thre Erfolgs- und Mifi-
erfolgsgeschichten, ihre Plitze im Wertegefiige der
Konsumenten, der Wandel ihres Ansehens und ih-

res wirtschaftlichen Wertes, ihr Verschwinden und

Wiederauftauchen kann vielschichtige Probleme auf-
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erfunden oder auch von unterschiedlichen Handelnden gezielt neu positioniert, kann ihr ,,Le-
ben” nur in historischen Perspektiven erkannt werden. Ein solches Objeke ist ein simpler Au-
Benbordmotor, der zwischen der Mitte der dreiffiger Jahre und den frithen 1990er Jahren in

Leistungs-,klassen” zwischen einem und funf PS hergestellt wurde: British Seagull.

Die Geschichte bekommt ihre Dynamik mit einem Militirmotor. Nach der Evakuation von
Diinkirchen forderte die britische Armee einen robusten, simplen und sehr zuverlissigen Mo-
tor mit wenigen PS, der Schlauchboote antreiben sollte, ohne mechanische Ausbildung be-
dient werden und 24 Stunden ohne Wartung arbeiten konnte. Der Marston Seagull, ein kleiner

Zweitaktmotor, basierend auf einer Vorkriegskonstruktion, erfiillte all dies.

Der Hintergrund des militirischen ,,Pflichtenhefts” war die britische Strategie, mit milita-
rischen Kommandounternehmen, mittels eingeschleuster Agenten und ,raids“ auf dem von
Deutschland besetzten Kontinent einzugreifen. ,To set Europe ablaze®, nannte dies der Kriegs-
premier Winston Churchill — ,,Europa in Brand setzen®. Es war eigentlich eine Verlegenheits-
strategie, um das nationalsozialistische Deutschland tberhaupt zu Lande treffen zu konnen.
Sie war aber konsistent mit dem ,,British Way of Warfare“ an der Peripherie der Konflikte, von
See aus — aber sie war zwischen 1940 und den Invasionen in Europa 1943/44 nur schr begrenzt
wirksam. Ubrig blieb ein Auflenbordmotor, der Marston Seagull, hergestellt in grofSen Stiick-

zahlen von einer kleinen Firma in Stidengland mit Verbindungen zur Motorradindustrie.
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Dieser Motor tiberlebte das Kriegsende. Anders als bei hoher spezialisiertem militirischen Ge-
rit bot sich eine Konversion an. Die militirischen Qualititen der Robustheit und Zuverlissig-
keit schitzten auch professionelle Fischer und sportliche ,Yachties®. Vor allem der neue Auf-
schwung der britischen Yachtszene nach 1945 verhalf dem nun ,British Seagull® genannten
Zweitaktmotor zum Erfolg. Neue und alte Wassersportler, Ex-Soldaten mit Sehnsucht nach Er-
holung auf dem Wasser oder Besitzer von Sportbooten, die eingezogen und im Dienst der Navy
»verbraucht® worden waren und deren urspriinglich eingebaute Motoren oft genug am Ende
waren, suchten eine Hilfsmaschine. Der Seagull war typisch fiir den Neuanfang des Wasser-
sports nach 1945, bei dem Konversion und die zivile Nutzung von Militargerit eine grofie Rol-
le spielten. Plétzlich waren die britischen Motor- und Segelyachten, die ihren alten Besitzern
zuriick gegeben wurden, mit dem Standard-,battleship grey“ gestrichen und bekamen Beschla-
ge, deren Herkunft aus den Marine-Docks offensichtlich war. Die britischen Wassersportler be-

trieben ihre eigene Art der ,Schwerter zu Pflugscharen®.

Dazu kam der Export. Grofibritannien hatte sich im Kampf gegen Deutschland fakeisch rui-
niert: Hauptschuldner waren die USA; an sie mufSten die tiberlebensgarantierenden ,lend -
lease“-Lieferungen von Kriegsmaterial, die ,Werkzeuge fiir den Sieg®, bezahlt werden. Fir die
britische Wirtschaft hief dies: exportieren, Devisen verdienen, die Handelsbilanz mit den USA
um jeden Preis positiv zu halten. Das bedeutete aufierordentliche Einschrinkungen im eige-
nen Land; es bedeutete auch, dafl amerikanische Konsumenten nicht nur britische Jaguar-
oder MG-Sportwagen giinstig kaufen konnten, sondern auch kleine Auflenbordmotoren. Bri-
tish Seagulls kauften oft Freizeitfischer, die Interesse an frugalen, zuverlissigen Motoren hatten.
Denn in den USA war der Wassersportboom nach 1945 noch viel ausgeprigter als in Grofibri-
tannien. Wieviele Ex-GIs mit Sehnsucht nach der Ruhe beim Fischen einen Seagull kauften, ist
allerdings nicht bekannt; heute noch sind jedenfalls Motoren dieser Jahre in amerikanischen

Garagen zu finden.

Die Firma British Seagull erlebte eine Erfolgsgeschichte. Das schlug sich auch in einer Ausdif-
ferenzierung in weitere Modelle nieder. Sie bekamen Leerlaufschaltungen — die zuvor von den
Konstrukteuren des Ursprungsmotors als ,rather sissy novelty” geschmiht worden waren, als
verweichlichende Neuerung, die kein Ersatz sein durfte fiir gute Seemannschaft. Das Motoren-
spektrum reichte schliefflich in den 1970er Jahren vom kleinen 1 PS-,,Featherweight® bis zum
Antriebsmotor fiir Fischerboote, deren Schraubengetriebe stark untersetzt war, um Kraft fiir ei-

nen schweren Bootsrumpf ins Wasser zu bekommen.

Alle diese Motoren hatten Familiendhnlichkeit und waren vom Utrsprungsmotor abgelei-
tet. Konstruiert waren sie nach einem schr spezifisch britischen Ingenieursstil, in dem es kei-

ne Konzessionen an Wiinsche nach gefilligem Auferen und Bedienfreundlichkeit gab. See-
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wasserfestigkeit, Robustheit, Resistenz gegen Korrosion und unbedingte Zuverlassigkeit waren
die distinktiven Merkmale der Motoren. Im Zeitraum des ersten grofSen Markterfolges, in den
funfziger bis siebziger Jahren, waren Seagulls kategorisch anders als die grofie Konkurrenz auf
dem Feld der Auenborder. Sie setzten Mafistibe fiir Qualitit, aber nicht unbedingt fiir Nut-
zungskomfort. Dafy man vor jedem Anwerfen das Startseil um die Schwungscheibe wickeln
mufite, war symptomatisch: ein fehlender Riickholstarter, den eigentlich schon jeder Rasenmi-
her hatte, war unbequem, aber eliminierte Pannenquellen. Zudem wurde der Motor leichter.
Seagulls kultivierten die Tugenden der Austerity durch Minimalismus und Qualitit. Keinen
Wert legte man auf das Design. Ganz im Gegensatz zum globalen Trend der Gestaltung von
Alltagstechnik, der die technischen Elemente unsichtbar unter Verkleidungen, Hauben und
Gehiusen verbarg, zeigten Seagulls unverschimt ihre technischen Elemente, machten sie zu-
gleich zuginglich und leicht zu warten, und kultivierten eine Asthetik des Kantigen, der sepa-

rierten Teile, der undemonstrativen Funktionalitit.

Die Erfolgsgeschichte von Seagull ging mit der Erfolgsgeschichte der britischen Wohlstands-
und Freizeitgesellschaft parallel. Die Briten, die es scheinbar ,noch nie so gut” hatten, trans-
formierten ihr langes und glorioses national-maritimes Erbe in eine Begeisterung fiir die
Freizeitschiffahrt und kauften British Seagulls. Und das nicht zuletzt deswegen, weil die Her-
stellerfirma die Verbindung von grofer britischer Marinetradition und ihrem spezifischen Pro-
dukt herzustellen wuf8te. Aus dem blank techniknationalistischen Slogan ,The Best Outboard
Motor in the World“ wurde schon bald der zuriickgenommenere, gleichwohl vielschichtige
»The Best Outboard Motor for the World®, mit seinen Obertonen von Exportorientierung, bri-
tisch bestimmter Globalisierung und Qualititsanspruch mittels exemplarischer Technik. Die
obligatorische Einprigung dieses Mottos auf der Schwungscheibe der Motoren machte dies al-

len Nutzern deutlich.

Die Krise blieb nicht aus. Schon zwischen 1980 und 85, parallel mit den wiederholten Krisen
der britischen Wirtschaft, den zweistelligen Inflationsraten, mit der gesellschaftlichen Spaltung
durch Mrs. Thatcher, dem Nationalismusschub durch den Falklandkrieg, ging eine Krise der
britischen Freizeitgesellschaft einher, die auch bald eine des Wassersports wurde. Die Boomjah-
re, in denen sich auch Arbeiter und Kleinbiirger Jollen und kleine Kajiitboote leisten konnten,

waren vorbei; Konsolidierung war angesagt.

Auch wenn in Grofbritannien die Okobewegung einen anderen Verlauf nahm als auf dem
Kontinent, entwickelte sich doch auch hier ein griines Bewuf3tsein, das gerade auch das Feld
des Freizeit-Wassersports bertihrte. Gerade Seglern wurde klar, daf sie viel dafiir tun konnten,
ihre Wirkung auf die Umwelt bewufdt zu gestalten. Leisere, sparsamere und schadstoffarmere

Motoren wurden mehr und mehr gefragt. Seagulls erfuillten keines der Kriterien: sie waren lau-
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te, dreckige Zweitakter, ihrem Benzin mufiten zehn Prozent Ol beigemischt werden, und mit

dem Benzinverbrauch konnte kein Seagull-Eigner im entstehenden Oko-Klima renommieren.

Parallel dazu erwuchs den Seagulls Konkurrenz. So, wie japanische Produkte den Kamera-,
Fernseher-, Uhren- und bald auch Automarkt aufmischten und die traditionellen Hersteller in
die Krise trieben, so revolutionierten japanische Auffenbordmotoren den Markt auch in Grofi-
britannien. Gegeniiber den leiseren, komfortableren Yamaha- oder Honda-Motoren, die mit
avancierter Motorrad-Technik und als Viertakter punkten konnten, schienen Seagulls einer an-
deren Epoche anzugehéren. Schon das Design der asiatischen Motoren, ihre eleganten Schall-

schutzhauben und gefilligen Farben, deklassierte die britischen Motoren.

Gegeniiber diesen vielfiltigen Angriffen auf Seagull-Auflenborder reagierte die Firma — auf ver-
schiedenen Ebenen: kulturell und technisch. Die Aufforderung ,,Buy British®, die in der That-
cher-Ara wiederbelebt wurde, kam auch Seagull zugute. Die Werbung der Firma kombinierte

nun Hinweise auf ihre technischen Qualititen mit deutlichen Anspielungen auf ihre nationa-

le Herkunft.

Und die japanische Konkurrenz stimulierte technische Verinderungen: Statt den Motor ein-
fach mit einem Seil zu starten, das um die Schwungscheibe gewickelt wurde, bekamen Seagulls
seit den 1980 Jahren Riickholstarter, die anderswo schon vierzig Jahre frither zum Stan-
dard geworden waren. Elektronische, wartungsfreie Ziindanlagen hielten Einzug, und die
Firma verkaufte Umriist-Kits fir Vergaser, die den britischen Motoren immerhin ein etwas
umweltgerechteres Mischungsverhiltnis von 1:25 ermoglichten, wihrend japanische Zwei-
takt-Auf8enborder schon bei 1:100 angelangt waren. Schlieflich kam es durch den Konkur-
renzdruck zu einer radikalen Losung: Seagull beauftragte die Queen’s University in Belfast mit
einer kompletten Neukonstruktion. Die ,QB“-Motoren — leisere, sparsamere Seagulls — er-
schienen um 1990. Es waren zwar immer noch Zweitakter, aber das System der Gaswechsel-

steuerung war betrichtlich moderner als zuvor.

Dafl diese Anpassungs- und Rettungsaktionen nicht erfolgreich sein konnten, war zu diesem
Zcitpunke eigentlich schon absehbar. Viertaktmotoren wiirde die Zukunft gehéren, das war of-
fensichtlich. Aber auch eine Preisoffensive, die die urspriinglich billigeren Japanmotoren un-
terbieten wollte, konnte weder die Marginalisierung des Herstellers verhindern noch die Firma

retten. Etwa 1992 mufite Seagull Konkurs erklaren.

Aber nicht nur das wirtschaftliche, auch das soziale Leben der Seagulls schien um 1990 am
Ende, parallel zum Abstieg der Film-, Radio-, Motorrad- und Autoindustrie Grof8britanniens.
Statt ein Beispiel fir Qualitit und exzellente Fertigung zu sein, wurde der Seagull-Motor in der
europiischen Yachtpresse zum Symptom fiir britische Ingenieurs-Riickstindigkeit, fiir ausblei-

bende technische Modernisierungen, fiir den Abstieg des Landes durch Festhalten an tiberhol-
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ter Technik, fir die Niederlage im industriebasierten Wettbewerb mit Japan, der aufsteigenden,

jungen Nation.

Das Verschwinden der Traditionsmarke British Seagull wurde aber in Grof8britannien genau-
so empfunden und hnlich diskutiert wie der Verkauf oder die Einstellung nationaler Motor-
rad- und Automarken. Technikbewertung verband sich mit Politik. British Seagull bekam, wie
Triumph, BSA oder British Leyland, einen exemplarischen Stellenwert in der Gefiihlswelt eines
langsam der Deindustrialisierung verfallenden Landes. Und wie die Marktbeherrschung durch
japanische Motorrider und Autos trotzige Gegenbewegungen hervorrief, so begann eine neue
Bewertung des British Seagull als Epitom einer besseren Welt, in der britische Ingenieurskunst
und britische Weltgeltung eine Koalition bildeten. Seagulls begannen ein neues soziales Leben

im Rahmen einer Fankultur, einer Techniknostalgie mit ansatzweise politischem Stellenwert.

Wie so oft, fing die Neubewertung mit dem stets kritischen Punkt der Historisierung von Tech-
nik an, nimlich mit der Einstellung der Produktion. Seit den frithen neunziger Jahren wurden
Seagulls, iber ihren Charakeer als marine Arbeitsmulis hinaus, gesammelt, restauriert und ge-
liebt. Sie wurden exemplarische Objekte der Nostalgie und Retrotechnologie. Das lag einmal
an ihrer technikisthetischen Gestalt. Die Materialdsthetik von Bronzegufl und Chrom, von
Messingtanks und Bakelit, ihre Rohheit und arbeitsmifSige Funktionalitit, die Uberschaubar-

keit auch, machte sie attraktiv fiir Sammler.

Diese Neuentdeckung passierte im Kontext der Begeisterung fiir alte Technologien, vor allem
fur alte Autos und Motorrider, die in den Industrielindern zwar schon eine lingere Tradition
hat, aber in den 1990ern so recht boomte. Das war ein Prozef, der von neuen Nutzern, die die
Historie der Motoren schitzten und pflegten, ausging. Bezeichnenderweise spielte der heutige
Markeninhaber, Chillingdon Marine, bei der Wiederbelebung des Interesses die geringste Rol-

le, auch wenn sie als Ersatzteillieferant davon profitierte.

Seagulls hatten dabei den Vorteil, daf§ sie technisch viel simpler waren als Straflenfahrzeuge
und sich gut reparieren lieen. Symptomatisch dafiir war ein simpler gestanzter Multischliissel,
mit dem man den Motor komplett zerlegen und wieder zusammenbauen konnte. Wegen die-
ser Einfachheit wagten sich immer mehr Liebhaber daran, ihre Motoren zu warten oder zu re-
staurieren; viele Sammler genossen gerade hier die Lust des Schraubens. Wihrend fiir die ur-
spriinglichen Nutzer, die Segler oder professionellen Fischer, ihre Motoren notwendige Ubel
waren, genossen die neuen Nutzer — oder Nicht-Nutzer — ihre Technik: die Sinnlichkeiten
der verschiedenen Materialien, den rauhen Bronzeguf§ der Befestigungsgestelle am Bootsspie-
gel. Sie hatten auch ein cher intellektuelles Vergniigen an einfachen Ingenieursldsungen, an der
Anschaulichkeit der Konstruktion, die eben keine black box versteckter Technologie ist. Be-

zeichnenderweise sind — mindestens in Grofibritannien — Seagulls oft ,,gentleman’s restoration
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projects®, liebevoll und leicht dilettantisch begonnen von Akademikern ohne technischen Hin-
tergrund. Sie konnten das Sammeln und Restaurieren historischer Motorentechnik zum Pre-

stigegewinn einsetzen.

Schmutzige Hinde waren nun nicht mehr mit sozialer Deklassierung verbunden, sondern wur-
den zum Zeichen eines moglicherweise etwas exzentrischen, aber durchaus sozial hoherwer-
tigen Hobbys. Gerade diese Motoren haben viele Nichttechniker via Techniknostalgie an hi-
storische Technik und ihre vielschichtige Asthetik herangefiihrt. Daf auch wieder Elemente
eines Techniknationalismus auftauchten, der die Vermarkcungsgeschichte des British Seagull
begleitet hatte, spielt fiir die Attraktionsgeschichte keine unbedeutende Rolle. Bei der Unter-
suchung der Wiederbelebung historischer Technik ist Technikgeschichtspolitik immer mit zu

beriicksichtigen.

Allerdings versetzen alte Seagulls ihre Liebhaber in einen bezeichnenden ékologischen doub-
le bind: Wihrend sie die konstruktive und Materialdsthetik schitzen, macht sie nicht selten
der Umwelteffekt betroffen, sichtbar in schillernden Olflecken auf dem Wasser und blauem
Olqualm. Die Unvereinbarkeit von authentischer und isthetischer historischer Technik mit
Unweltvertriglichkeit konzentriert sich gerade in diesen Motoren. In typischem ,Okolozis-
mus” — so Mathias Horx — verwenden daher viele Eigner biologisch abbaubares O, riisten ihre
Vergaser nach, um den Olanteil zu reduzieren — oder nutzen ihren Motor gar nicht, und be-

trachten ihn oft als kiinstlerisches ready-made, als Skulptur, in ihren Alltagsriumen.

Das neue soziale Leben von British Seagulls als retrotechnische Prototypen hat noch eine wei-
tere Facette: das interaktive Internet, auch genannt Internet 2.0. Denn mit dem Aufstieg von
Foren und ,user generated content” nach der Jahrtausendwende bekam die Seagull-Fangemein-
de, wie generell die Szenen der Sammler alter Technik, einen erneuten Schub. Homepages mit
Ratgebern und Ersatzteilangeboten, Diskussionsforen mit enormer Problemlésungskapazitit,
aber auch Seiten, in denen wohlrestaurierte oder originale Motoren vorgezeigt werden, stimu-
lieren die Szene, stellen Teile und Ideen zu Verfiigung und vernetzen die Sammler. Das Interne-
tauktionshaus Ebay spielt auch hier eine wesentliche Rolle, als Tauschbérse, zum Anfiittern der

Sammler und als Instanz fir die Ermittlung ,gerechter” Preise.

Um zum Anfang zuriickzukehren: der Nutzungs- und Verwertungszyklus des British Seagull ist
von einer gewissen Komplexitit. Wir haben die Rahmenbedingungen nur gestreift; die notigen
Kontexte, um die Geschichte selbst cines cinfachen Auflenbordmotors adiquat verstehen zu
konnen, sind umfassend: Die Militirgeschichte britischer ,Commandos® und der strategischen
Zielrichtung der britischen Politik; der Nachkriegs-Freizeitboom auf dem Wasser; Aufstieg und

Niedergang der britischen Wirtschaft; globale Konkurrenzformierung; Techniknostalgie und



British Seagull 23

entsprechende Technikgeschichtspolitik; die sozialen Rahmenbedingungen von Retrotechno-

logien; das sich wandelnde Prestige des Umgehens mit historischer Technik.

Wie weit diese Kontexte wirklich nétig sind, um den vor uns stehenden Auffenbordmotor zu
schitzen, verweist auf eine jahrhundertealte Diskussion um Literatur: Stort oder fordert das

Wissen um die Entstehung und Wirkung eines Gedichts den poetischen Genuf3?






Verspannte Doppeldecker

Technikhistoriker wie Flugzeugenthusiasten,
Ingenieure und interessierte Laien sind sich
ungewdhnlich einig, wenn es zur dsthetischen
Beurteilung der Gestaltung von Flugzeugen
kommt. Als erste Hohepunkte der Konstruk-
tion und Gestaltung, als zeitlos dsthetische Ar-
tefakte, gelten die herausragenden Vertreter
der ersten Generation der stromlinienférmi-

gen Flugzeuge nach etwa 1935. Die britische

Spitfire und die deutschen Heinkelmaschinen
He 70 und He 111, die franzésischen Dewoitine-Jagdflugzeuge der unmittelbaren Vorkriegs-
jahre gelten als dsthetische Standards, die danach kaum jemals wieder erreicht, zuvor jedoch

noch niemals moglich gewesen waren.

Die eleganten, geglatteten Zellen dieser Eindecker, mit einziehbaren Fahrwerken und verklei-
deten Motoren, mit geschlossenen Glaskanzeln und klaren, gestrakten Verldufen aller Lini-
en wurden und werden gegen die weitaus kruder scheinenden Doppeldecker gesetzt, die die
Mehrzahl der Flugzeugkonstruktionen vor 1930 ausmachten. Sie waren gekennzeichnet durch
starre Fahrwerke, Verspannungen und Verstebungen, durch kantige Formgebung in allen Pro-
jektionsebenen, durch offen sichtbare, unverkleidete Motoren und uniibersichtliche, gestalte-
risch oft unzusammenhingend scheinende Aufbauteile. Die Maschinen waren noch ohne Ein-
zichfahrwerke, aber mit wuchtigen radverdeckenden Gamaschen; ,Kanzeln® und Cockpits
waren Einschnitte im Rumpfkérper, offen, allenfalls teilverglast in kleinen Polygonscheiben aus

Perspex.

Vor allem die britischen und franzésischen zwei- und mehrmotorigen Flugzeuge dieser Zeit
waren Mesalliancen, kuriose Mischungen aus Trends und Obsoleszenzen: Sie entstammten der
Vor-Stromlinienira, haben aber Stromlinienmerkmale dazu bekommen, so, als hitten sie ein
schlechtes Gewissen ihrer eigenen Angularitit gegeniiber. Die unzulingliche Stromform be-
schriankte Glittungen nur auf Anhingsel, addierte Abdeckungen dazu oder setzte Tropfenver-
kleidungen drauf. Kleine, kleinliche Stromformelemente traten auf. Die dsthetische Oppositi-
on zu den spiteren Maschinen war auch eine der der Materialien: blanken, glatten, modernen

Metallbau setzte man gegen scheinbar archaische Holz- und Leinwandkonstruktionen.

Vor allem war es die Geschlossenheit der Form, die das neue flugzeugisthetische Paradigma

auszeichnete. Und das betraf nicht nur die Asthetik dieser Mobilititsmaschinen: Die grofe
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Integrationstendenz kann als DER lange Trend der gesamten Designgeschichte identifiziert
werden. Zugrunde liegt dem eine Utopie des integralen technischen Kérpers. Man zog De-
tails an diesen Idealkérper heran und in ihn hinein, vermied peinlich jedes separierte Element
und moglichst auch jede konkave Wolbung. Wenn diese weich geglitteten Konvexkérper dann

auch noch monochrom waren, wenn nichts mehr hervorragte und -stach, war ein Gestalteride-

al gliicklich erfille.

Das Automobildesign hatte dieses Stadium des integrierten Idealkorpers wohl um 1985 oder
1990 erreicht. Kleine und grofie Vans, ,Ein-Volumen“-Fahrzeuge mit einbezogenen, nicht
mehr angesetzten Stofffingern und Spiegeln, mit verdeckten, einbeschriebenen Technikele-
menten, mit grofitmaoglichen Radien waren das Gestaltungsresultat eines lange wirkenden Vek-

tors. Im Flugzeugdesign war man schon 1935 so weit.

Das Design der Maschinen davor, um 1925, war im Zusammenhang dieses langen Trends eine
Provokation, ein Anathema: Das Neue erschien nimlich in der Verkleidung des Alten. Einer-
seits schien das Flugzeug das fortschrittlichste technische Produkt, ein hochtechnisches Ar-
tefakt und zugleich ein Modernisierungsagent par excellence. Auf der anderen Seite wirkte
es schrecklich riickstindig. Einmal konnten Flugzeuge als Ausdruck der hochsten Form der
Modernisierung des Lebens gefeiert werden, zum anderen wirkten sie oft genug entschieden
vor-modern: Altertiimlich scheinende Materialien, Strebenwirrnis und Spanndrahtiberkreu-
zungen, die Uniibersichtlichkeiten zerkliifteter Riimpfe oder Motorengondeln, separierte unor-
ganisch — oder zu organisch? — wirkende Einzelteile, die vielen kleinen, scheinbar randomisiert
angebrachten Details der Auspuffrohre, unverkleideten Sternmotorenzylinder oder Kiihler-
vorspriinge, die separat verkleideten Fahrgestelle — sie alle dementierten die ideologisch-kultu-
rell-politische Modernitit der Flugmaschinen nachdriicklich. Sie schienen darin der gehafiten
Epoche der unklaren, abhingigen Formen und der nichtfunktional motivierten Ornamente zu-
gehorig. Und damit schienen sie gestalterisch einem fritheren, vormodernen Zeitalter anzuge-
héren. Verspannte Doppeldecker erfiillten so gar nicht die Kriterien einer emphatisch geome-

trisierten, geglitteten, gehidrteten Gestaltung.

Dazu kam ein Hiniiberstrahlen der isthetischen in die konstruktiv-technischen Urteile: So
higliche Flugzeuge konnten doch gar nichts anderes als Zwischen- und Durchgangssstadien
sein, urteilte man. Die gestalterischen Heterogenititen und Mesalliancen miissten doch end-
lich einmal in konstruktiv Klareres, in weniger Ambiguitit, in mehr Schénheit miinden. Die
Mehrzahl der Flugzeuge um 1925 hatte den Schritt zur integralen Form, zur De-Ornamenti-
sierung, zum glatten Purismus eben noch lingst nicht vollzogen. Offenbar bestand eine Dis-

krepanz zwischen progressivem Image des Fliegens und der Flugzeuge, und der cher regressiven
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konkreten Gestalt des Fluggerites. Die Eliminierung des verbrecherischen Ornaments war aus-

gerechnet beim Flugzeug nicht weit gedichen.

Das merkten, wie so oft, am ehesten die Kiinstler. Nicht nur die ,hohe“ Kunst betraf dies, die
Flugzeugreprisentationen bei Delaunay oder El Lissitzky, sondern die Alltagskunst. Im Fall der
verspannten Ein- und Doppeldecker waren es die fiir Firmen oder Flugreisen werbenden Ge-
brauchsgrafiker, die die Maschinen in Anzeigen oder auf Plakaten abzubilden unternahmen.
Sie nahmen sich die Freiheit, die Flugzeuge leicht zu verwandeln und ins Ideale zu modifizie-
ren. Bezeichnenderweise sahen danach ihre Abbildungen oft avancierter aus als die eigentlichen
Produkte. Sie lieen Details weg, glitteten und streckeen, transformierten die Zellen ins Mo-
nochrome, Klare und Abstrakte. Die grafische Reprisentation der Flugzeuge zu Werbezwecken

nahm also den kiinftigen technisch-isthetischen Entwicklungsvektor vorweg.

Kein Wunder, daf§ diejenigen Maschinen, die schon weit voraus schienen auf dem Weg der
Glittung, Entornamentisierung und Modernisierung, besonders geschitzt und gepriesen wur-
den. In Deutschland waren es vor allem die Passagierflugzeuge von Junkers, die damals avan-
ciertesten Maschinen, hergestellt von einer Firma, die sich der Weimarer Moderne bewuf3t
offnete. Modern war schon die Selbstvermarktung der Firma, deren corporate identity von
Bauhausmitarbeitern gestaltet wurde. Plakate, Logo, Werbematerial und eben moglicherweise
auch die Gestaltung der Flugzeuge selber waren beeinflufit durch Bauhausdesigner, durch Ver-
treter der hirtesten Moderne. Dies war eine ideale Kombination, mit dem Resultat einer wech-
selnden Aufwertung: Man konnte von der kulturellen Selbstpositionierung der Bauhausmo-
derne profitieren. Und die Bauhausvertreter wiederum holten sich bei den Junkerswerken das
Prestige einer Anniherung an die Industrie, ja einer Symbiose mit ihr, die sie immer wieder pro-
pagierte, aber oft nur mithsam erreichte. Man warb oft genug erfolglos um Kooperationen mit
Industriefirmen. Im Fall von Junkers schien eine ideale Ehe von Gestaltungsmoderne und mo-

derner Luftfahrt geschlossen, unterstiitzt von Intellektuellen, die sich in beiden Lagern zuhause

fithlten.

Und mit dem ideologischen Instrumentarium der Gestaltungsmoderne, mit deren Begrifflich-
keit und Werten, konnten nun die Blechmaschinen von Junkers, in geringerem Maf auch die
von Rohrbach und Dornier, gegen das residuale Alte ausgespielt werden, gegen die scheinbar
blof8 fortgeschriebenen Konstruktions-, Gestaltungs- und Baumethoden der Vorkriegs- und
Kriegsjahre, gegen Holz, Leinwand und Spanndraht. Gestrakte Metallhiute gegen Stoffbespan-
nungen, Fahrwerksstreben gegen Einziehfahrwerke, Verkleidungen gegen sichtbare Technik —
das waren die Oppositionen, mit denen die neue Generation von Flugzeugen gestalterisch wie

kulturell sich konturierte.
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Beeinfluflt war dies natiirlich in héchstem Mafl von den Argumentationsmustern und Ideo-
logemen der Fortschrittsvertreter. Und natiirlich entstand so eine Hierarchie: Neu gegen Al,
Fortschritt gegen Vergangenheit — auch wenn diese Vergangenheit erst ein Jahrzehnt alt war.
Die isthetische Abwertung des verspannten Doppeldeckers war vielschichtig: Sie war dem
»neuen bauen” und der ,neuen kunst” verpflichtet, und sie markierte eine unvorstellbare Be-

schleunigung des Fortschritts auf technischem und gestalterischem Gebiet.

Wie prisentieren sich nun diese Dichotomien dem kithleren Blick des Historikers, der die as-
thetischen Debatten der Zwischenkriegszeit, anders als manche Architekten oder Designer,
nicht mehr mitkdmpfen muf, sondern zu verstehen sucht? Die ideologische Besetzung der je-
weiligen Bestimmungen der richtigen Schénheit sind lingst historisch, und der Abstand lifi
einen anderen Blick zu. Und dabei kann man, wenn man die Instrumente und Kategorien der
gestaltenden Moderne der 1920er Jahre heranzicht, durchaus Gutes und Verteidigenswertes an

den verspannten Doppeldeckern der Zeit finden.

Da ist beispielsweise die Uberschaubarkeit von Technik, und die ,,Materialgerechtigkeit*. Die
Tragflichen sind zumeist in den Rumpf sichtbar eingefiigt oder auf ihn aufgesetzt; das Fahr-
werk zeigt Streben, die die Krafteinleitungen sichtbar machen; ebenso verdeutlichen die Ab-
strebungen der auf oder unter den Flichen angeordneten Motoren die konstruktiven Ideen; an
die Dampfungsflichen winklig angesetzte Ruder trennen klar Funktionselemente voneinander.
Die Struktur von Hinge- und Tragkabeln, von Kompressionsstielen und Kreuzverspannungen
zur Konterung der Torsion spiegelt wunderbar die Druck- und Zugkrifte und die Spannungs-
verldufe in der Flugzeugzelle. Das macht die Rumpf- und Tragflichenstrukeur sinnlich viel er-
fahrbarer als die undurchsichtigen und tatsichlich unsichtbar gemachten Kraftverliufe in Can-
tilever-Tragflichen oder von Riimpfen mit tragender Aussenhaut. Die Gestaltung war dadurch
vielleicht ,unentfremdeter’, sicherlich aber anschaulicher, und vermochte den Blick fiir das

Funktionieren eher zu leiten.

Zweitens konnte man ohne weiteres die Lust an einfachen geometrischen Formen legitimie-
rend heranzichen. Die Flugzeuge der Vor-Stromlinien-Ara bestechen meistens aus geometri-
schen Konstruktionselementen, um sie leichter fertigen zu konnen. Sie haben simplifizierte
Rechteck- oder Trapezfliigel, Kastenriimpfe, Rimpfe mit Kreisquerschnitten. Uberall zeigen
sie gerade Linien und Kreisbogen, die sie eigentlich der geometrie-enthusiastischen Moder-
ne zurechenbar machen miiften. Man hitte gerade mit dem Begriindungsinstrumentarium
der emphatischen Moderne die Konstruktionsprinzipien der ilteren Flugzeugtechnik durch-
aus verteidigen konnen. Angularititen, einfache geometrische Flichen und Kérper: sie wa-
ren es, die das ,,neue bauen® charakeerisierten. Kubische Volumina, rechte Winkel und paralle-

le Flichen wurden zur Signatur der architektonischen Moderne der 1920er Jahre — nicht aber
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der flugzeugtechnischen. Grade im Flugzeugdesign war dies offenbar anders. Winklige Moder-
ne war hier nicht wirklich erlaubt. Paradoxerweise galt der Rekurs auf simple Geometrie gerade
auf diesem Feld nun nicht mehr erstrebenswert, aufwertend und prestigetrichtig, sondern als

nicht a jour, passatistisch, veraltet.

So gesehen steht die Flugzeugisthetik vor 1930 im Spannungsfeld von zwei dsthetischen Para-
digmen. Hier gilt die ansonsten so hoch geschitzte angulare Gestaltung, der Rekurs auf Qua-
der, Kuben oder Zylinder, offenbar nicht. Stattdessen wird eine glatte, integrale Moderne mit
dem Rekurs auf symbolische Stromlinien zum Ideal. Statt geometrischen Grundformen ist wei-
che Glitte gefordert. Als die endlich gestalterisch vollzogen war, als Maschinen wie die Hein-
kel He 70 erschien, war man befriedigt. Und die isthetische Verdammung des Alteren konnte

beginnen.

Eine Parallele hatte dies in der Kritik an den Auslegungen alterer Kriegsschiffe um 1900. Das
angeblich Verworrene der Gestalt dieser Schiffe erschreckee, Schiffe, die Segeltakelage und Ma-
schinenantriebe kombinierten, die Mischformen von alten Geschiitzbatterien, moderneren
Barbetten und noch moderneren Geschiitztiirmen zeigten, die Materialkombinationen von
Holzrimpfen und Panzerungen aufwiesen. Erst das ,,Einheitspanzerschiff “ nach 1895 schien
einen Trend auf den Punkt zu bringen, der sich vorher nicht recht manifestieren konnte. Hier
ging es nun nicht, wie beim Flugzeug um 1930, um gestalterische Perfektionierung, sondern
um einen Klirungsprozef, um die Erfiillung eines Idealtyps. Und auch hier stimmten Histori-

ker und Zeitgenossen, Konstrukteure und Laien beim Abtun des Fritheren tiberein.

Das Gemeinsame beider Prozesse scheint mir eine gewisse Scheu, vielleicht auch ein Widerwil-
len vor nicht ganz eindeutig semantisierten technischen Erscheinungsformen zu sein. In Ent-
wicklung begriffene Technologien, die noch Altes und schon Neues zeigten, irritieren offenbar.
Wieder einmal ist der Schrecken mancher Technikhistoriker vor dem Hybriden zu konstatie-
ren, die Vorliebe fiir ingenieurstechnisch ausgereizte und durchkonstruierte wie auch fur 4s-
thetisch geglattete Hohepunkte technischer Entwicklungslinien. Gegeniiber Zwischen- und
Mischformen ist das Unbehagen manifest. Natiirlich ist dies verbunden mit dem obsessiven

Respekt, den man dem Innovationsmuster entgegen zu bringen gelernt hat.

Die Scheu vor Hybridtechnologien ist auch eine Scheu davor, das lange wirksame Alte wahr-
zunchmen, zu akzeptieren und zu verstehen. Ich denke, es wird Zeit, den technisch-gestalte-
rischen Hybridformen in ihren Kontexten gerecht zu werden, und neugierig auf Beispiele zu
blicken: auf Handley-Page-Doppeldecker, DeHavilland-Maschinen, auf ,,Stationskreuzer oder
»Ausfallkorvetten” um 1900.

Ist das Techniknostalgic? Wahrscheinlich genauso viel oder so wenig wie die heutige Lust an

der Glitte der Spitfire oder der Me 109, die als scheinbar zeitlos giiltige skulpturale Artefakte
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gegen spitere Flugzeugfamilien gesetzt werden. Denn was danach kam, nach den Stromlinien-
schonheiten der 1930er Jahre, verwirrte wiederum. Zwar waren die ersten Strahlflugzeuge noch
an den klaren Linien der hochentwickelten stromformigen Propellermaschinen orientiert, aber
schon gegen 1960 wurden die Maschinen wieder angularer, mit gestalterisch wirren Details,
und weitaus weniger integral. Typisch dafiir ist die McDonnell ,Phantom” von 1958. Thre Ge-
stalt war nicht motiviert durch einen isthetischen Protest gegen integrale Glitte, sondern spie-

gelte einfach die gewandelten Anforderungen an eine Flugzeugzelle.

Die Idealmaschinen der 1930er Jahre waren damit nicht eigentlich ein dsthetischer Endpunke,
sondern ein Durchgangsstadium. Sie wurden zu Ikonen einer puristischen Asthetik von Mobi-
lititsmaschinen. Ein neuer Blick auf die Maschinen der Vorldufergeneration wire dann eher ein
revisionistischer Blick auf dominante technikisthetische Vorstellungen und der Beeinflussung

der historischen Betrachtung, und gar nicht so schr Techniknostalgie.
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Luxusland

Viele lindliche Gebiete in Deutschland sind
von einer sehr speziellen Art der Agrar-
okonomie geprigt. Angebaut werden nicht
pflanzliche Nutz- oder Nahrungsmittel fiir
Menschen, oder auch Energie-Rohstoffe; es
werden auch keine Nutztiere gehalten. Aus-
gerichtet ist dieser Typ von Agrarlandschaft

vor allem auf das Pferd, aber als Luxus- und

Freizeittier. Es hat allenfalls in Nischen noch

eine Nutzfunktion. Auf dieses rekonstruierte Erlebnis-, Spiel- und Sporttier hin ist die Struktur
vieler Landstriche in Mitteleuropa ausgerichtet: Stille und Weiden, Anbauflichen fiir Hafer
oder Einstreu, Ubungsplitze, Hersteller und Verkiufer von Transportanhingern und Reitzube-
hor dienen der Pferdeskonomie. Landwirte, die zuvor Feldfriichte angebaut oder Nutztiere ge-

halten hatten, stellen sich um: als Dienstleister fiir die Besitzer der Luxuspferde.

Die pferdebasierte Okonomie bewirkt die Transformation von Agrar- in pures Luxusland, das
aus der Produktion von Nahrungsmitteln (oder auch Biomasse zur Energiegewinnung) her-
ausgenommen ist. Dieser Luxus ist tiblicherweise in agrarischen Gesellschaften kaum méglich.
Wie Rolf Peter Sieferle gezeigt hat, sind Agrargesellschaften, die auf solarer Energie basieren,
notwendigerweise Mangelokonomien. Gesellschaften, die ihre gesamte Energie fiir Ernihrung,
Wohnen, Kleidung und Heizen aus der begrenzten Sonnenenstrahlung bezichen, stofen im-
mer wieder an ihre Grenzen. Phasen des Wachstums werden regelmifig von Krisen gefolgt. Die
Ernihrungslage auch in hoch entwickelten agrarischen Zivilisationen ist stets prekir. Wenn die
Bevolkerung bei gutem Nahrungsangebot wichst, dann stoft sie irgendwann an eine Grenze;

Hungersnéte sind die Folge. Deshalb ist eine intensive Nutzung des Bodens zwingend nétig.

Und trotzdem entwickelte sich in Groflbritannien schon vor der Industrialisierung, in einer
Phase, die als ,erste Transportrevolution® gesehen wird, ein anderes Muster. Ein rasch wachsen-
des Netz von Kutschenlinen begann, ausgehend von London, das Land zu tiberzichen. Neue,
mautpflichtige Straflen entstanden, dazu Wasserwege, und das Reisen verbreitete sich in zuvor
ungeahnter Weise. Wihrend dieser Transportrevolution wurde immer mehr Land nicht mehr
der menschlichen Subsistenz und der unmittelbaren, notwendigen Reproduktion zugefiihrt,
oder als funktionales Land fiir den Anbau von marktfihigen Giitern genutzt, sondern — als
Strafle oder Futteranbauland - fiir Transportzwecke zur Verfiigung gestellt. Der Passagiertrans-
port wuchs am Beginn des 18. Jahrhunderts, diesen entscheidenden Anfangsjahren der Trans-

formation der agrarischen in eine industrielle Gesellschaft, schneller und gleichmafiger als die
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meisten Industrien und Gewerbe. Es entwickelte sich ein ausgedehntes System aus Kutschenli-
nien, die schon nach Fahrplanen verkehrten, und die neue Mautstrafien — sogenannte ,,turnpi-
kes®, benannt nach den Schlagbaumen — befuhren, an denen in regelmifigen Abstinden Pfer-
dewechselstationen standen, um neue Pferde anschirren zu kénnen, wenn die alten ermiidet
waren. Schon 1715 gab es 800 solcher ,services” von der Metropole in die Provinzen. Reisen

wurde einfacher, bequemer, schneller, planbarer, auch billiger.

Und zugleich entstanden neue Reisezwecke: Die Reisenden in den neuen Linienkutschen
reisten schr hiufig nicht in Geschiften, sondern zum Vergniigen. Sie reisten, um Freunde zu
besuchen, um in die Bider zu fahren, um in ihre Landhiuser zu gelangen, auch schon, um
Landschaften anzusehen. 1835, also schon im Eisenbahnzeitalter, fuhren 50 6ffentliche Pas-
sagierkutschen tiglich von London in das fashionable Seebad Brighton — nicht unbedingt ein

okonomisch produktiver Transport.

Die Voraussetzung dafiir war eine reichere und ausgedehntere Mittel- und Oberschicht. Denn
zwischen 1750 und 1850 nahmen Einkommen in Grofbritannien betrichtlich zu. Lingst
nicht das gesamte Kapital wurde in die expandierende Industrie eingespeist, sondern es wurde
demonstrativ konsumiert. Industrialisierung bedeutete nicht nur eine Zunahme der ,,dark sa-
tanic mills*, sondern auch der Luxusbidder. Man fuhr nicht nur nach Brighton, sondern auch
nach Scarborough, dem von Konigin Victoria geschitzten Ramsgate, oder dem im Landesin-

neren gelegenen Bath.

Diese Form des Reisens war purer Luxus. Es war pferdebasierter Transport in einer Uberfluf3-
gesellschaft, die es sich offenbar leisten konnte, in eine aufwendige Infrastrukeur zu investieren,
und Geld und eben auch Energie darauf zu verwenden — und das heifSt in einer Gesellschaft, die
allein auf die Zufuhr von Solarenergie angewiesen ist: Land zu opfern, und zwar grofle Land-
flichen. Als nach 1700 die Zahl der Linien, die Frequenz der Fahrten und die Geschwindig-
keit stieg, stieg der Pferdebestand, der dieses Schnellkutschensystem betrieb, unverhilenismafig
an. Das neue Verkehrssystem wurde nicht nur ausgeweitet, sondern jede Linie brauchte mehr
Pferde, um die héhere Geschwindigkeit durch hiufigere Pferdewechsel — durchschnittlich alle
zwolf Meilen! — durchzuhalten. Stark stieg naturgemif$ auch der Bedarf an Land, um diese en-
ergiefressenden Herden tierischer Kraftmaschinen zu ernihren. Immerhin konnten von einer
Fliche, die ein Pferd ernihrt, je nach Rechnung drei bis sechs Menschen leben. Heute rech-
net man pro Pferd 60 Kilogramm Hafer, 240 Kilogramm Heu und 300 Kilogramm Stroh pro

Monat.

Ein Rechenbeispiel verdeutlicht den enormen Bedarf an Land fiir das vorindustrielle Pferde-
Transportsystem. 1783 gab es 30 wochentliche ,Services” mit vierspannig gefahrenen ,stage

coaches” allein zwischen London und Birmingham, und 1829 waren es schon 34 tiglich. Die
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Entfernung betrug ungefihr 180 Straflen-Meilen; bei Pferdewechsel alle zwélf Meilen heifi
dies, dafl 15 Pferde-Garnituren mit jeweils vier Tieren erforderlich waren. Das macht 2000
Pferde. Wenn man konservativ kalkuliert, daf§ eine Pferdebespannung zweimal tiglich eine
Etappe zu ,bedienen” vermochte, kann diese Zahl halbiert werden. Die 34 tiglichen ,services*
erforderten also tiber 1000 Pferde — allein fiir nur fir diese singulire London-Birmingham-Ver-
bindung. Da fiir ein Pferd eine Ernihrungsfliche fiir Weide und Futteranbau von 0,35 Hekt-
ar zur Verfugung stechen muf3, heifdt das: Allein diese eine Kutschenlinie fraff 350 Hektar Land.

Auch wenn man annehmen kann, daf lingst nicht der gesamte Landbedarf der Pferdetrans-
portokonomie Ackerflichen nutzt, die fir die menschliche Ernihrung verwendet werden
konnten, diirfte klar werden, welche riesigen Landflichen fiir den Antrieb, die Energieversor-
gung der zahlreichen, vernetzten, oft parallel laufenden, weil konkurrierenden Kutschenlinien

im England des 18. Jahrhunderts erforderlich waren.

Lingst vor der Einfithrung der Eisenbahn, die fossile Kohle und nicht solar erzeugte Pflanzen
fraf, erlaubte sich die britische Gesellschaft also einen pferdebasierten energiefressenden Land-
luxus fiir ihr Transportsystem. Dessen Umfang vermag uns heute zu erstaunen, wenn wir be-
riicksichtigen, daf all dies in einer Gesellschaft stattfand, die noch keine fossilen Energietriger
zu Transportzwecken benutzte. Henry Fairbairn schitzte 1836 in seinem Werk ,,The Political
Economy of Railroads®, daf§ vier Millionen Pferde in Grofbritannien fir den Stralentransport
arbeiteten, und da jedes Tier die Fliche zur Ernidhrung wie vier Menschen bendtigte, wiirde
die Eisenbahn Menschen Platz machen - ,,make room for human beings to a very considerab-

le extent™

Und bis jetzt war nur vom 6ffentlichen Luxustransport tiber Land die Rede. Dazu kam noch
der innerstidtische Verkehr, die Mietdroschken, die Londoner ,Hackney Cabs®, die Pferde-
straflenbahnen, deren Passagiere zunchmend auch nicht mehr nur berufsbedingt reisten. Auch
in den Stidten des Vereinigten Konigreichs spielte das gegenseitige Sich-Besuchen, die Fahr-
ten von der Wohnung in den Club, der Transport zu und von den zahlreichen Gesellschaften
und Billen eine groffe und zunehmende Rolle. Der von kontinentalen Besuchern als chaotisch
beschriebene Verkehr im London des 18. Jahrhunderts gehérte zu einem wesentlichen, wenn
auch schwer genauer bestimmbaren Teil zum Luxusverkehr. Schwer quantifizierbar ist auch der
Luxustransport im privaten Bereich — die Pferde fir die Luxuskutschen von Biirgertum und
Adel, die Reitpferde fiir die Landedelleute.

Und Pferde waren nicht die einzigen Luxustiere. Zu ihnen gehérten die Schoffhunde der Da-
men der Gesellschaft ebenso wie die Hundemeuten, die fiir eine Form der Jagd gehalten wur-
den, die bei den Studenten der beiden Universititen ebenso Begeisterung erzeugte wie beim

britischen Adel. Und diese Hunde wurden sicherlich qualitativ besser und quantitativ ausrei-
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chender ernahrt als ihre Pfleger. Insgesamt bekamen Tiere, die weder gegessen wurden noch
niitzliche Arbeit verrichteten, seit dem 18. Jahrhundert, schon im vorindustriellen Grof3britan-
nien, einen immer hoheren Stellenwert. Und diese Haustiere wurden zu sentimentalisierten, in
einer emotionalen Bezichung zu Menschen lebenden anthropomorphen Wesen, deren Ernih-
rung und Pflege betrichtliche Ressourcen verschlang, Wie Harriet Rietvo gezeigt hat, nahm
dann auch im viktorianischen England die Bedeutung und die Zahl der Luxustiere noch wei-
ter zu. Thre soziale Rolle, und die enorme kollektivpsychische Bedeutung der sich ausbreitenden

Tietliebe, war aber schon vorher zu einem 6konomischen Faktor geworden.

Wie war das moglich? Wie konnte die britische Okonomie so viel Land zur Verfiigung stel-
len, das fiir die Ernihrung der Menschen fehlte? Daf in einer solar basierten Gesellschaft mit
ihrer tiblicherweise prekiren Energiesituation trotzdem genug Futter fiir die Post- und Reise-
pferde, fiir den privaten Luxustransport, fiir Luxustiere, fiir animale Liebesobjekte, auch fiir
scheinfunktionale Tiere iibrig war, und daff dies keine Hungersnéte zur Folge hatte, war darauf
zuriick zu fithren, dafl die britische Landwirtschaft fortschrittlicher und produktiver war als an-

dere zeitgenossische Agrarsysteme.

Das Mutterland der Industrialisierung war auch das Pionierland der Transformation des land-
wirtschaftlichen Erzeugungslandes in luxurierendes Asthetikland. Die Voraussetzung, dafl gro-
e Landflichen der direkten menschlichen Konsumption recht folgenlos entzogen werden
konnten, war eine Produktivititssteigerung. Die Errichtung von ,,model farms®, von ersten An-
sitzen der Mechanisierung wie des wissenschaftlichen Verstehens von Pflanzenwachstum, das
Ausprobieren von Fruchtwechselverfahren, die gezielte Ziichtung von Tieren war eine Mode-
stromung in der britischen Oberklasse. Fiir ,,Gentlemen Farmers® war die Lust an der Verbesse-
rung ein ,hobby horse®, aber die Ergebnisse der oft schon systemisch orientierten Zugriffe auf
das gesamte System des Anbaus und der Ernte von Feldfriichten kam oft auch schon den Pich-

tern und kleineren Landwirten zugute. Weniger Land produzierte nun mehr Feldfrucht.

Dazu kamen immer mehr Importe von Tieren und Pflanzen fiir die menschliche und tierische
Ernihrung Grofbritanniens. Was nicht im Land erzeugt werden konnte, war leicht und bil-
lig zu importieren. Transportiert wurden Getreide, Tiere und auch Heu von der grofSten Han-
delsflotte der Welt, die geschiitzt wurde durch eine meerbeherrschende britische Kriegsflot-
te. Wenn die Kohle, nach der suggestiven Formulierung Rolf Peter Sieferles, der unterirdische
Wald Grofibritanniens war, dann lagen die Weiden und Felder Grofbritanniens zumindest teil-

weise in Ubersee.

Durch eine Kombination von verschiedenen effizienzsteigernden Faktoren — intensivere Be-
wirtschaftung, besseres Saat- und Zuchtgut, auch schon durch Mechanisierung — konnte die

britische Landwirtschaft eine wachsende Bevolkerung ernihren. Immer weniger Personen wa-
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ren im agrarischen Sektor titig, und sie konnten immer mehr Industriearbeiter und Dienstlei-
stende ernihren. Dazu kamen die erwihnten Importe: Die grofie britische Handelsflotte hol-
te preiswerte agrarische Produkte aus Ubersee zu niedrigen Frachtraten ins Land. Das britische
Reich vergréferte durch Einfuhren virtuell seine Fliche. Das Resultat war die Moglichkeit ei-

ner Freisetzung von potentiell produktivem agrarischen Land zu Luxuszwecken.

Der Transport zu nicht-funktionalen Zwecken war nur der eine grofie Bereich, dem der briti-
sche Adel und das Grof8biirgertum des 18. Jahrhunderts agrarisch produktives Land zuftihr-
te. Ein anderer Bereich war das dsthetisierte Land um die Landhiuser, das Luxusland der Parks.
Die ,landscaped®, also mit betrichtlichem Aufwand in Typen idealer Natur verwandelten Fla-
chen, mit ihren topischen Sichtachsen, den Baumgruppen-Kulissen, Hiigelperspektiven, Was-
serldufen und architektonischen Highlights, traten in enge Bezichungen zu den Kulturen der

Schonheit und der edlen Emotionen des 18. Jahrhunderts.

Die Parks entsprachen und formten nicht nur die Priferenzen des Naturschonen, sondern sie
spiegelten und erzeugten nach dem Willen der Planer und Auftraggeber auch Gefiihle. Di-
stere Erhabenheit, Trauer, milde Heiterkeit oder Melancholie fanden sich in den Anlagen
und Strukturierungen der Parks — oder wurden, genauer gesagt, systematisch und einem is-
thetischen Kanon entsprechend, erzeugt. Indem die einsamen Besucher oder die sentimen-
talen Gruppen den Park durchwandelten, erlebten sie eine sorgsam — und 6konomisch un-
gemein aufwendig — orchestrierte Abfolge von Gefiihlserzeugungen und Provokationen von

Schénheitsempfindungen.

Nun war diese Transformation von Landflichen in weite Emotionsproduktionsfelder natiirlich
ebenso ,,conspicuous waste” wie der Kult der privaten Pferdekultur der Equipagen — die sich ja,
wie wir sahen, auch in Luxusland umrechnen lassen kann. Die Geschichtsschreibung hat sich
durchwegs mit den geistes- und kulturgeschichtlichen Voraussetzungen der britischen Parks
des 18. Jahrhunderts beschiftigt und erklirt, warum eine bewiltigte, zivilisierte Natur symbo-
lisch besetzt und édsthetisiert wurde. Weit weniger Aufmerksamkeit hat die Rolle der Parks in
der symbolischen Okonomie des britischen landbesitzenden Adels bekommen. Das demon-
strative Herausnehmen von produktivem Land aus der Nutzokonomie mufite eine Form von
Nutzen und ,returns” bieten. Dieser Nutzen war symbolisch: Parks waren der ultimative Kon-

sum mit hoher Vorzeigereichweite.

Immerhin stellten Parks Land dar, das nicht nur der landwirtschaftlichen Produktivitit entzo-
gen war, sondern das dazu auch noch Ressourcen auffraff. Und das nicht allein bei der Entste-
hung, sondern auch beim Unterhalt. Fiir einige der prichtigsten englischen Parks muf8ten Dér-
fer weichen, wenn sie die ,,Prospects® der Sichtachsen storten; es wurden Seen geschaffen, wie

der von Blenheim Palace. Erdbewegungen in groffem Maf$stab verinderten die Geographie;
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grofe Biaume wurden mit hohem Aufwand, mitunter durch zehnspannige Fuhrwerke, trans-
portiert und verpflanzt. Quadratmeilen von derart isthetisch verbessertem Land mufiten na-
turlich gepflegt werden, der Rasen geschoren, ,Vistas® beschnitten, Wege erhalten werden. Das
waren typische Arbeiten aus dem landwirtschaftlichen Arbeitsfeld. Sie wurden ausgefiihrt von
Farmern und Landarbeitern, deren Arbeit genauso gut der Nahrungsproduktion hitte zugu-
te kommen kénnen. Aber all das diente eben nicht der Subsistenz oder dem Marke: Es fraf}, im
Gegenteil, Ressourcen, entnahm Land und Arbeit aus dem Agrarsektor und schuf einen sym-

bolisch-reprisentierenden Sektor. Parkland war tatsichlich pures Luxusland.

Damit dies funktionierte, waren wiederum gesellschaftliche Voraussetzungen nétig. Zuvor-
derst war es eine wohlhabende Oberklasse, die auf diese ,,conspicuous consumption® Wert
legte — und die auch die Passagiere der landverschlingenden Kutschenlinien stellte — und die
Landverschwendung als neuen Bereich von hoher Sichtbarkeit und hohem Prestigewert ent-
deckte. Symbolisch zwecklose Arbeit von Landarbeiterscharen, symbolisch nutzarmer Flichen-
verbrauch, die Herstellung demonstrativer Leere, weiter Prospekte, visuell aasender Perspek-
tiven: Das signalisierte einen neuen, hoch prestigetrichtigen, luxuriésen Landkonsum. Die
britischen Parks wurden zu Oasen in einer durchwegs durchokonomisierten Gesellschaft, oder,

umgekehrt, zu dsthetisierten Wirtschaftswiisten inmitten von Nutzlandschaften.

Als ein deutscher Adeliger, Fiirst Piickler, in den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts Ahn-
liches unternahm, in einer Gesellschaft, die viel frugaler war und viel ndher am prekiren Gleich-
gewicht der agrarischen Subsistenz, ruinierte er sich relativ rasch. Das kam natiirlich auch in
Groflbritannien vor, doch seltener. Dort war die ,,Parkomanie” leichter 6konomisch abzufe-
dern, als in einem vorindustriellen Deutschland, das noch um die Jahrhundertmitte schwere
Hungerkrisen erleiden mufite. Die Verspitung Deutschlands in der Entstechung privater und
offentlicher Parks wie auch sonstigen Luxuslandes auflerhalb der Firstengirten war auch ein
Symptom fiir die Verspatung des industriellen Transformationsprozesses und fiir die nachhin-

kende Transformation der solar basierten Gesellschaft.

Und diese enge Verbindung der Transformation der solaren in fossilenergiebasierte Gesellschaf-
ten mit dem Landluxus ist seitdem geblieben und gewachsen. Wenn man einen langen Schritt
macht, eine lange Linie zieht bis heute, dann hat sich dies erhalten. Je stirker die Produktivitit
der Landwirtschaft stieg, je mehr fossile Energie die Landwirtschaft verbrauchte, je unbedeu-
tender auch die Landwirtschaft in den industriellen Volkswirtschaften wurde, desto mehr Land
blieb frei fiir die Bediirfnisse eines tierbasierten und freizeitbasierten Landluxus. Das betrifft
die Pferdedkonomien, von denen anfangs die Rede war: Land fiir die Bediirfnisse der Freizeit-
pferde, fiir den Futteranbau und die Einstreu, Weideland und Ubungsbahnen. Dem ,,parkoma-

nischen Landluxus entsprichen dann heute die Golfplitze, mit ihrem aufwendigen Pflegebe-
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darf, der natiirlich fossile Ressourcen verbraucht. Der solare Anteil dieses Typs von Luxusland,

das wachsende Gras, stort nur. Die Herausnahme aus der Subsistenzerzeugung ist total.

Ist das verwerflich? Die Moral einer Konzentration auf Nahrung in den Industriegesellschaften
ist durchaus nicht klar und cher fragwiirdig, weil diese Produktion mit betrichtlichen Kosten
fir die Umwelt und durch die Nutzung fossiler Energieressourcen verbunden ist. Heute sind
sieben bis zehn Kalorien erforderlich, um eine Nahrungskalorie zum Verbraucher zu bringen.
Die negative Energiebilanz der mitteleuropiischen hochmechanisierten und durchindustriali-
sierten Landwirtschaft macht ein Fortsetzen der Nahrungsmittelerzeugung auch nicht unbe-
dingt wiinschenswert. Vielleicht sind die Pferdedkonomien der postindustriellen Gesellschaf-
ten ein unintendiertes Mittel gegen Uberschiisse einer durchrationalisierten Agrarindustric,
und die Asthetik des so genutzten Landes eine Alternative zu den héchstproduktiven Kulturen
von Massen-Hithnerfarmen, Schweinemistereien und Weizensteppen — oder der kommenden

Biofuel-Monokulturen.

Man kann nun projizieren und spekulieren: Was wire, wenn — wenn etwa die Pferdeskono-
mie zur realen, produktiven zuriickkehrte? Wenn das Luxusland der "conspicuous waste’ und
die fossil basierte, hoch subventionierte, hoch technisierte groffagrarische UberschufRékonomie
zusammengebracht wiirden? Das hief8e konkret, daff Pferde wieder arbeiten miifiten, auf dem
Feld, als 6kologisch sinnvolle Energickonverter eines wiederentdeckten solar basierten Trans-
portsystems, als Kraftquellen ohne Fossilenergiebedarf und mit schonenderem Umgehen mit
dem Boden. Vielleicht wire es eine Zumutung fiir die Halter der sentimentalisierten Luxustie-
re, wenn man ihnen vorschlige, ihre Spieltiere zum Arbeiten zu bringen, und eine Zumutung
fur Landwirte, die sich an klimatisierte Traktorenkabinen angepafit haben. Das spezialisierte,
biologisch umkonstruierte Luxuspferd wire vielleicht gar nicht dazu in der Lage und miifite

erst neu arbeitsspezifisch umgeziichtet werden.

Letztlich viel paradoxer als diese Utopie einer neu erfundenen Arbeitspferdskonomie ist aller-
dings die auseinander gedriftete Agrarokonomie Mitteleuropas und der Industrielinder, die
einerseits viel mehr Fossilenergie in die Pflanzen- und Tiererzeugung hineinstecke, als sie ge-

winnt, und andererseits sich Luxusland fiir sehr grofie Haustiere erlaubt.






Contrails

Der Testpilot Humphrey Edwardes-Jones er-
schrak 1937 bei einem Testflug des Prototyps
der Jagdmaschine Spitfire, als er beobachte-
te, wie in 34700 Fufl Hohe Dunststreifen aus
den Auspuffrohren stromten. Sie vergingen
nicht, sondern blieben lange als Spuren der

Flugbahn hinter der Jagdmaschine lesbar. ,,The

Spitfire was taking RAF pilots into entirely

new territory” — das stimmte.

Denn die Spuren der Kondensation der Verbrennungsprodukte von schnell- und hoch fliegen-
den Flugzeugen waren tatsichlich neue Himmelszeichen. Das Phinomen von Kondensations-
streifen war so unbekannt, daf§ die Fachzeitschrift ,, Flight im Juli 1940 den Lesern beschreiben
und interpretieren mufite, was sie vor Augen hatten: ,Some readers may have observed lately
what they at first thought to be sky-writing, and a member of the staff of Flight saw a particu-
larly good example on Sunday afternoon, July 7, over London. The same sort of thing had been
seen previously, but this was the best example to date and exhibited some features not obser-
ved on other occasions. For the benefit of those who have not seen the phenomenon it consists
of a thin line of what looks like white cloud, or perhaps of very white smoke made by a sky-wri-

ting acroplane!’

Kondenssstreifen, Kondensationswolken, englisch ,,Contrails®, wurden wohl erstmals 1918 an
einem ,chasse plane®, einem Jagdflugzeug, bemerket. Der amerikanische Captain Ward S. Wells
beobachtete und beschrieb im Oktober dieses Jahres eine merkwiirdige Wolkenformation, die
hinter einem sehr hoch fliegenden Flugzeug erschien. Diese Beobachtung ging als ,,Argonne
Battle Cloud®, als Argonner Schlachtwolke, in die Geschichte des amerikanischen Expediti-
onscorps ein. Der deutsche Naturwissenschaftler Alfred Wegener, der nicht nur die berithmte
Theorie der Kontinentaldrift formulierte, sondern sich auch fiir viele andere naturwissenschaft-
liche Gebiete interessierte, beobachtete 1920 einen wohl 50 Kilometer langen Kondensstrei-

fen, den ein Flugzeug, das in 9000 Meter Hohe tiber Miinchen flog, hinterliefS.

Ab 1921 schliefllich wurden Contrails systematisch beschrieben und ihre Entstehungsbedin-
gungen erklirt. Man verstand, daff die weiffen Wolken dann entstehen, wenn sich in grofien
Hohen hinter rasch fliegenden Maschinen winzige Eiskristalle in einer schon wasserdampf-
gesittigten Atmosphire bilden. Heife, wasserhaltige Auspuffgase und die Turbulenzen hinter

dem Flugzeug gehéren zu den Bedingungen des Entstehens. Aber diese frithen Kondensstreifen
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waren selten permanent. Sie verschwanden meistens gleich wieder und waren eine nur flicchti-
ge Begleiterscheinung des Fluges. Erst als die Spuren tatsichlich den Himmel beschrieben und

visuell formten, begann so recht die Aufmerksamkeit — und die Konstruktion von Signifikanz.

Der ,Flight“-Artikel konnte immerhin schon auf eine Parallele verweisen, auf die Himmels-
schrift. In den 1920er Jahren wurden Flugzeuge zunchmend mit Rauch- oder Nebelerzeugern
ausgestattet, vor allem fiir zwei Zwecke: Einmal konnten die Besucher von Flugschauen bes-
ser die immer komplexer werdenden Kunstflugfiguren der waghalsigen Piloten nachverfolgen.
Zum zweiten entwickelte man die neue Reklameform der Himmelsschrift. So wurde fiir Persil-
Waschmittel, Boulevardzeitungen, Autofirmen oder auch Parteien geworben. Schon vor 1930
konnte also der Himmel gelesen werden. Nicht nur Wasserdampf und Rauch, auch Flugma-
schinen selbst erzeugten Zeichen und Bedeutung. Typisch dafiir waren Flug-Formationen, die
Buchstaben bildeten, und damit den motorisierten Paraden eine neue Dimension hinzufiigten.
Berithmt wurde eine Jagdstaffel, die 1937 in kyrillischen Zeichen den Namen ,,Stalin in den

Himmel iiber dem Roten Platz schrieb.

Die Lesbarkeit von Ereignissen am Himmel steht schon ganz am Anfang der Geschichte des
Menschenfluges. Nie war der Himmel leer; gleichzeitig mit der Entgotterung durch die Auf-
klirung kamen die ,,Luftkugeln”. Und schon die ersten Ballons, die Heif$luft-Montgolfieren und
die gasgefillten ,Charlieren®, waren auch fliegende Bilder, bemalt mit emblemgesittigten und
allegorischen Darstellungen, mit Wappen und Figuren. Diese Bilder addierten zum Spektakel
des Menschenfluges eine weitere Dimension der Semantik. Die nach oben gewendeten Gesich-
ter der lesenden und erkennenden Menschenmenge markierten die neue, wirksame Partner-

schaft von Himmelsreisen, Kommunikation und Schaulust.

Wasserdampfspuren, die von Luftfahrzeugen erzeugt werden, sind eine Erscheinung, an deren
visuellen Reizen Natur und Technik gemeinsam arbeiten: Durch die Strahlgase und Luftwirbel
der Maschinen erzeugt, durch Hohenstromungen verwirbelt und verwischt, durch natiirliche
Wolken tiberlagert und umkodiert, durch andere Maschinen tiberkreuzt und durchblasen, ent-
steht eine naturtechnisch-hybride Zeichensprache am Himmel, die fliichtig und héchst varian-

tenreich ist, und die zugleich selbstverstindlich geworden ist.

Und die menscherzeugten naturidentischen Kondenswolken verhalten sich kaum anders als
tatsichliche Cirruswolken. Deswegen sind sie Indikatoren fiir Hohenstromungen, Wellen oder
Luftfeuchte, fiir sich aufschiebende Luftmassen oder Inversionen, und kénnen damit zur Wet-
tervorhersage herangezogen werden. Ob sie stabil bleiben oder zerfasern, verblasen werden
oder rasch vergehen, all dies kann zeichenhaft werden fiir Wetterentwicklungen. Als Daumen-
regel gilt: Wenn Kondensstreifen eines Flugzeugs ganz kurz sind, dann werden die nichsten

Stunden trocken; sind die Kondensstreifen lang, kann das Wetter bald umschlagen.
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Bis zum Erscheinen von Luftfahrzeugen konnte der Himmel als menschenferner Raum, als
Landschaft ohne Menschen, gelten. Auf den Bildern nordeuropiischer Landschaftsmaler war
die horizontale Trennung klar: unten der soziale Bereich, die Schiffe, die Menschen, die gestal-
tete und gemachte Landschaft, oben aber die ungestorte, wandelbare, unbeeinflusste und un-
beeinflussbare Natur. Kondensstreifen zeigen nun den Himmel als einen technikbeherrschten

Raum.

Das hat Konsequenzen. Dafl die Technik unsere zweite oder dritte Natur geworden sei, dafl
wir uns in einer vollstindig technisch geprigten Umwelt bewegen und sie wahrnehmen, ist von
der Technikphilosophie wiederholt konstatiert worden — ohne daf aber die Wirkung auf un-
sere Sinne und Sinnlichkeit recht in den Blick kam. Und weil wir in einem Technotop leben,
in Rdumen und Welten, die ohne Technik nicht funktionieren, nicht existieren, gar nicht mehr
denkbar sind, sind Kondensstreifen ein wunderbares Zeichen und eine sehr typische Erschei-
nung dieses Zustandes. So, wie die Technik eine Uberformung sowohl des vermeintlich Natiir-
lichen als auch der vermeintlich technikfernen Kultur leistet, so tragen die technogenen Con-

trails zur Technisierung des Naturraums tiber uns bei.

Um dies zu verstehen und uns vor Augen zu fithren, scheint es fir die Technikgeschichte be-
sonders lohnend, diejenigen Bereiche anzuschen, wo die beiden Felder des Natiirlichen und des
Technischen fast nahtlos einander durchdringen, wo das Kiinstlich-Technische gar nicht mehr
als solches erkennbar ist, und wo es naturiquivalent geworden ist. Diese feinstmégliche, tota-
le Durchmischung zeigt sich in vermeintlich véllig naturhaften und daher sentimentalisierba-
ren, tatsichlich aber durchaus technoid geprigten Landschaften. Dazu gehoren etwa das durch
Technik und Arbeit generierte Deichvorland im Wattenmeer, oder die pittoresken Fehnland-
schaften mit ihrem gleichwohl menschgeschaffenen und durchaus artifiziellen Transportsystem
der Kanile. Und am sinnlichsten zeigt sich die sanft technisierte Natur eben in den Himmels-

landschaften, in denen die ,,Strafe der Piloten® ihre fliichtigen und schonen Spuren zeigt.

Die Schonheit der neuen technisierten Raume hat eine lange Tradition. Die Aufwertung und
Verschénerung des — vielleicht zu langweiligen — Natiirlichen durch das Kiinstliche, vor allem
aber auch durch technisch-industrielle Komponenten gehort seit mindestens 250 Jahren zur
Asthetik der europiischen Kunst. Da, wo das Natiirliche nicht allein gelassen wurde, sah und
erzeugte man eine besondere Schonheit. Das das industrielle Sublime, wie es schon vor 1800
genannt wurde, ist die Verschmelzung der neuen ,dark satanic mills®, der Fabriken und der be-
drohlichen schweren Industrie mit der Tradition der dramatischen, diisteren Landschaften zu

einer neuen technisch-natiirlichen Schonheit des Bizarren.

Kiinstler haben immer wieder die Erscheinungen der Technik ihrer Zeit nicht als Stérung ihres

dsthetischen Empfindens gesehen, sondern als Bereicherung, als Quelle aufregend-neuer visu-
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eller Erfahrungen. Rasch nach dem widerstandsbegleiteten Bau war der Eiffelturm keine Mon-
strositit mehr, sondern wurde zum Zeichen einer dsthetischen Neuerfindung der ,Hauptstadt
des neunzehnten Jahrhunderts®. Bald empfanden Kiinstler und Dichter Automobile und Flug-
zeuge nicht mehr als Exponenten einer irritierenden, ungewollten und hiflichen Moderne,
sondern als Emotionsproduktionsinstanzen, die bislang ungekannte Anblicke, Erfahrungen,

Erlebnisse und Aufregungen erlaubten.

Nicht nur fiir dandyistische Dichter wie Octave Mirbeau war das Auto wichtiger als alle Biblio-
theken der Erde; es war ihm ,lieber, aufschlu8reicher, niitzlicher als meine Bibliothek, auf de-
ren Regalen die geschlossnen Biicher schlummern, als meine Bilder, die neuerdings tiberall um
mich herum den Tod an die Wand malen ... In meinem Auto habe ich all das und besser, weil
beweglich, quirlig, verginglich, verinderlich, schwindelerregend, unbegrenzt, unendlich:* Die
technisierte Welt war spitestens um 1900 zu einem neuen isthetischen Paradigma geworden,

zu einem Teil der counter-culture, die aber immer mehr zur eigentlichen wurde.

Daf die Asthetik der technisch-natiirlichen Kultur zum kulturellen Hauptstrom wurde, zeigt
sich in der Sowjetunion: In der vom Terror begleiteten harten Modernisierung der Stalin-Ara
brachte man einer ganzen Gesellschaft bei, daf allein die Asthetik der Technik, und zwar mo-
numentaler, naturbeherrschender, menschliches Maf§ weit iibersteigender Technik, die neue
Schénheit der rekonstruierten Welt ausmachte. Das blofe Natiirliche schien unzulinglich; der
menschliche Impact auf die gleichgiiltige Natur dagegen war das neue Ideal. ,,So, wie die Erde
ist, darf die Erde nicht bleiben®, dichtete Bertolt Brecht tiber die ,,Erzichung der Hirse®. Grofi-
bauten wie der Moskwa-Kanal, der Kuybishew-Staudamm, das Traktorenwerk in Stalingrad,
die Panzerfabrik ,, Tankograd — das waren nicht nur die groffen materiellen Landmarken des
planenden Sozialismus, sondern diese Groftechnik wurde auch zum Fokus einer neuen Land-
schaftsisthetik. Formatiert durch Kunst fiir die Massen, verbreitet durch Massenmedien, rezi-
piert durch Massentouristen, riickten die hart technisch iiberformten Landschaften ins Zen-

trum des Schonheitsempfindens eines neuen Kulturbewuftseins.

Die technische Uberformung von Natur war, das diirfte evident sein, kaum friedlich und har-
monisch. Auch Kondensstreifen, die kurz vor dem Zweiten Weltkrieg Aufmerksamkeit zu erre-
gen begannen und den Himmel visuell technisierten, waren niemals unschuldig. Sie erschienen
durchwegs als Begleiterscheinungen neuer Typen von Kriegsflugzeugen, die die Leistungslimits
hinausschoben. Und der Krieg machte sie erst recht zur Massenerscheinung. Sie waren die omi-
nésen Himmelszeichen der Bomberstrome, die nach den Massenangriffen zusammenflossen zu

kiinstlich generierten Bewolkungen, die manchmal den Himmel vollstindig bedeckten.

Die kriegerische Funktion zeigte sich schon davor. Kondensstreifen markierten Luftkdamp-

fe und lieferten fiir die Zuschauer am Boden die Spuren kaum sichtbaren Schlachtgeschehens.
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Das Eingangsbild ist ein Indiz fiir die Reize die die neuen Asthetik der Kampfspuren auf Kiinst-
ler ausiibte. Ein junger Beobachter der Luftschlacht um England sah die hoch fliegenden Ma-
schinen selber nicht, wohl aber ihre Kondensstreifen. Der Luftkrieg war fir ihn nur Gerdusch
und Dunstspur: ,,... the monotonuous drone would be broken by the snarl of a fighter turning
at speed, and the vapour trails would start to form in huge circles. I lay on my back in the rose
garden and watched the trails forming; as they broadened and dispersed a fresh set would be
superimposed upon them. Then, no bigger as a pin’s head, a white parachute would open and
come down, growing slowly larger” (,Das monotone Dréhnen wurde durch das Kreischen ei-
nes Jagers unterbrochen, der mit hoher Geschwindigkeit kurvte, und die Kondensstreifen
formten sich in riesigen Kreisen. Ich lag auf dem Riicken im Rosengarten und beobachtete, wie
sich die Streifen formten; als sie sich verbreiterten und auflosten, entstand eine neue Lage dar-
tiber. Dann offnete sich ein weifer Fallschirm, nicht grofler als ein Stecknadelkopf, und sank

hinunter, langsam gréfer werdend:)

Kondensstreifen machten hier ein visuell verborgenes Schauspiel einer letalen Asthetik erst
sichtbar. Zusammen mit den aufblithenden Fallschirmen am blauen Sommerhimmel und
dem Rosengarten als Ort des passiven Beobachters sind die Kondensstreifen Teil einer pasto-
ralen Konstruktion der Kriegslandschaft, wie sie in Grofibritannien eine lange Tradition hat.
Das Bedrohliche im Friedlichen, und umgekehrt die Schénheit von Landschaften, von Him-
melserscheinungen wie Sonnenuntergingen, inmitten von Destruktion und Tod - mit sol-
chen Verschrinkungen nahmen britische Kiinstler und Dichter immer wieder die Kriege des
20. Jahrhunderts wahr.

Ein solcher Zwiespalt in der Beurteilung von Contrails findet sich wihrend des Krieges durch-
wegs. Fiir den Fliegerpoeten Antoine de Saint-Exupery, der 1940 cine Aufklirungsmaschine in
groflen Hohen flog, waren Kondensstreifen eine schone, aber gefihrliche Begleiterscheinung.
»Der Deutsche am Boden erkennt uns an der Perlmutterschirpe, die jedes in groffer Hohe flie-
gende Flugzeug wie einen Brautschleier hinter sich her zieht. Die Erschiitterung, die unser me-
teorartiger Flug verursacht, verwandelt den Wasserdampf der Atmosphire in eine Wolke winzi-
ger Eiskristalle. Sind die atmosphirischen Bedingungen der Wolkenbildung giinstig, dann wird
unsere Spur sich allmihlich verdichten und als Abendwolke iiber der Landschaft schweben®
Die ,auffallende weifle Luxusschleppe® verriete sein Tun der deutschen Flugabwehr. Saint-Exu-
pery beschreibt seinen Flug nach Arras als sein ,,Schicksal, hinter uns/Gefrorner Sterne eine

Schleppe zichend*.

Amerikanische Jager- und Bomberpiloten, die iiber Deutschland flogen, empfanden Kondens-
streifen ebenfalls als schon und gefihrlich verriterisch, aber auch als Schutz. Sie lernten, wih-

rend der Luftkdmpfe sich systematisch in den breiten Kondenswolken zu verbergen. Auffillig
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ist die grofle Zahl erhaltener Fotografien von Kondensstreifen, die Flugzeugbesatzungen mit
ihren Bordkameras machten, die eigentlich fiir Zielfotografien vorgesehen waren — ein Indiz

fiir einen neuen Sinn fiir die Asthetik dieser technogenen Himmelserscheinungen.

Nicht immer wurden Kondensstreifen als technisch-pastorale Hybriden wahrgenommen, ganz
im Gegenteil: Sie konnten auch als Verschandelung des Himmels und der idealen, durch den
Blick des Kiinstlers geschaffenen, vormodernen Landschaft wirken. Ein klassisches Werk zur
Geschichte der englischen Landschaft beklagte um 1955 die iiblen Spuren der britischen
»Atom-bomber, laying a trail like a filthy slug upon Constable’s and Gainsborough’s sky* (,die

eine Spur wie eine dreckige Schnecke iiber Constables und Gainsboroughs Himmel legen.”)

Himmelszeichen als Indiz fiir Bedrohung und Vernichtung — das verweist auf eine sehr viel 4l-
tere, vorindustrielle Tradition. Kreuze am Himmel, merkwiirdige Lichterscheinungen, eigen-
artige Wolkengestalten, Ringe um Sonne und Mond, Nebensonnen und polychrome Sonnen-
unterginge haben in vielen Kulturen ominése Bedeutungen, die entschliisselt werden konnen,
und die grifflichem kiinftigem Geschehen vorausgehen. ,, Aeromantie” ist eine Methode der

Wahrsagung aufgrund von atmosphirischen Erscheinungen, von Wolken und Luftfarben.

Auch in diese Tradition der Signifikanzen von Himmelserschei-
nungen kann aber Technik eingekreuzt werden. Ein hervor-
ragendes Beispiel dafiir ist das Werk Franz Radziwills. Darin
spielen seltsame Zeichen, Figuren, Wolken, aber eben auch Kon-
densstreifen eine bedeutende Rolle, besonders da, wo Krieg und

Nachkrieg zum Thema werden. Radziwills Himmel ist immer

auch von Flugzeugen belebt. Das beginnt mit einem neusach-
lich geprigten Interesse um die Mitte der 1920er Jahre, nimmt aber bald magische Ziige an. Die
Flugzeuge im spiteren Werk sind Unheilsboten, und die Spuren am Himmel, die sie hinterlas-
sen oder durchqueren, sind Zeichen der Bedrohung und zugleich der Stabilitit. ,Der Kosmos

kann zerstort werden, der Himmel nicht®, so lautet einer seiner Bildtitel von 1953.

Himmelsspuren als Zeichen anderer Welten: das ist ein Topos gerade auch in sikularisierten,
entgotterten und technisierten Kulturen. Arthur Conan Doyles Erzihlung aus der Frithzeit der
Fliegerei, ,The Horror of the Heights®, erschien 1913 im Londoner Strand Magazin. Pseudo-
dokumentarisch rekonstruiert der Erzihler aus dem ,,Joyce-Armstrong-Fragment®, den Auf-
zeichnungen eines tddlich abgestiirzten Fliegers, die Existenz von ,,Dschungeln des Himmels*,
die von gefihrlichen halbdurchsichtigen Raubwesen bevolkert werden. Die Erscheinung diin-
ner Cirruswolken in der oberen Atmosphire wird dadurch umgedeutet . Sie werden zu Zeichen
einer Bedrohung, die der Menschheit erst langsam bewufit wird, als man mit Flugmaschinen

diese Regionen zu erreichen beginnt.
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Ein weiterer kultureller Topos der Fliegerei riicke ebenfalls Wolken ins Zentrum: Flugzeu-
ge fliegen hinein und verschwinden darin. Roald Dahl oder Richard Bach schrieben an die-
sem Muster weiter, das allerdings einen konkreten Hintergrund hatte. Piloten verloren nim-
lich in Wolken regelmifig die Kontrolle, gerieten ins Trudeln und stiirzten ab. Das hatte nichts
mit merkwiirdigen physikalischen Eigenschaften der Wolken zu tun, die man ihnen anfangs zu-
schrieb, sondern nur mit dem Verlust des Gleichgewichtssinns beim Ausbleiben visueller Ori-
entierung. Erst Blindfluginstrumente erlaubten das gefahrlose Durchqueren von Wolken. Ub-

rigens wagte wohl erst 1911 ein Pilot erstmals den Flug in eine Wolke hinein.

Das Bedrohliche an Kondensstreifen und anderen menschgemachten Himmelserscheinungen
bleibt heute in der Debatte. Zum einen sind sie als Zeichen einer groflen Verschworung deut-
bar. Sie werden nicht als Kondensstreifen, sondern als ,,Chemtrails“ geschen, als Chemiespu-
ren, bestehend aus Chemikalien statt aus unschuldigem Wasserdampf. Indiz dafiir sei das unter-
schiedliche Ausschen und die héhere Bestindigkeit mancher Wolkenerscheinungen. Eine noch
relativ harmlose Erklirung bezicht sich auf Versuche, das Wetter zu beeinflussen oder Regen zu
machen, wobei die Atmosphire mit Partikeln oder Chemikalien ,gesit* wird. Diese Theorie
hat immerhin einen rationalen Hintergrund: In den 1950er und 60er Jahren fanden intensive
Versuche zum Regenmachen statt, und Sprithflugzeuge wurden in der Presse vorgestellt. Auch
Agrarflugzeuge, die Diinger oder Pestizide versprithten, waren eine Quelle der Ikonographie

von Flugzeugen, die dichte Chemikalienschweife hinter sich her zogen.

Verschworungstheoretisch signifikanter sind die Deutungen der Chemtrails als manipulative
Verfahren: Sie bestchen angeblich gar nicht aus kondensiertem Wasser, sondern aus verspriih-
ten psychogenen Substanzen. Die Subjekte, die Zwecke und die Wirkungen der Verschworung
der Beeinflussung aus dem Himmel sind je nach Umfeld der Theorien variabel; bei den meisten
Artikeln, die im Web kursieren, wird, wie zu erwarten ist, auf amerikanische Regierungsbehor-

den gedeutet.

Eine konkretere Bedrohung durch Kondensstreifen wird inzwischen stirker diskutiert: Die
umweltschidigende Wirkung der Abgase und der kiinstlichen Wolken, die durch den Flugver-
kehr erzeugt werden. Verbunden ist die Kritik am Energieverbrauch der tiglich knapp 30.000
Fliige im europaischen Luftraum mit einer Kritik am klimatischen Einfluff des modernen Mas-
senluftverkehrs. Die durch Contrails erzeugte Bewolkung hindert vor allem nachts die Wr-
meabstrahlung der Atmosphire und verstirkt dadurch den Treibhauseffekt. Die kurze Einstel-
lung des Passagierflugverkehrs Mitte April 2010 hatte offenbar einen groflen Einfluf} auf die
Bewslkungsdichte.

Trotz der offenbaren Asthetik der Kondensstreifen gleitet der Blick der meisten Bodenbe-

wohner tiber die alltdglichen Himmelslandschaften aus natiirlichen und kiinstlichen Wolken
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zumeist ohne wirkliches Schauen hinweg. Die kaum 100jahrige, also universalgeschichtlich
durchaus neue Schénheit des zuvor blof natiirlichen Himmels ist selbstverstindlich gewor-
den. Die kontinuierlichen Eruptionen aus den vier- oder zweifachen-Abgaskegeln der Strahl-
triecbwerke konkurrieren mit der amorphen Natur der Wolken, werden zu ihren Partnern, ak-
zentuieren sie und sind mitunter gar nicht unterscheidbar von den Erscheinungen des oberen

Naturraums.

Zur technischen Transformation des Himmels gehort auch unsere Gleichgtiltigkeit gegentiber
den alten Zeichen: Luftkreuze, die jahrhundertelang als Himmelszeichen Unheil kiindeten und
Grisslichem voran zu gehen schienen, sind nun, die richtigen Wetter- und Sichtbedingungen

vorausgesetzt, taglich zu sehen.



Vittoriale und Bauhaus

»Bohemias were a crucial aspect of industrial civilization in the two previous centuries. They
were where industrial civilization went to dream. A sort of unconscious R&D, exploring alter-

nate societal strategies:”

William Gibson

Gabriele d’Annunzios Villa ,Vittoriale d’Ita-
lia“ am Nordufer des Gardasees ist eine dsthe-
tische Provokation. Auch wer von den dubi-
osen politischen Affiliationen seines fritheren
Besitzers wenig weif}, sicht Haus und Park als
Gesamtensemble von Merkwiirdigkeiten. Die
schwiilen, farbenglithenden Salons, die mit
Nippes und Kunst vollgestopften Interieurs,
die Monumentalismen in engen Parkriumen,
das nekropolenartige Totenmonument, cine
Allee aus Granathiilsen, seine Luxusautomo-
bile, der Kreuzer ,,Puglia“ hoch tiber dem See,
ein altarartig aufgestindertes Schnellboot —
das alles scheint im Widerspruch miteinan-

der zu stehen, oder eher in mehreren Wi-

derspruchssystemen. Asthetisch scheint die
»Vittoriale® einer Zeit anzugehoren, als Form und Funktion noch in gliicklicher mesalliance

lebten und das Ornament kein Verbrechen, sondern unverzichtbares statement war.

D’Annunzio selbst hat natiirlich auch geniigend provokatives Potential und Widerspriiche, als
Spatromantiker, als poetischer und erotischer décadent der Jahrhundertwende, als Nationa-
list, Protofaschist und militirischer Fithrer. Und er war zu alledem hochst interessiert an den
Erscheinungen der Technik. Eine schnelle, furchterregende Autofahrt wird bei ihm zum Sti-
mulans einer sadomasochistischen Affaire. Sein epiphanisches technikromantisches Aben-
teuer erlebte er aber bei seinem Erstflug auf dem Flugmeeting von Brescia im Jahr 1909, dem
selben Meeting, iiber das Franz Kafka fiir das Prager Tagblatt berichtete. D’Annunzio ist fir
die Zuschauer die Attraktion der ,,Aeroplane von Brescia®, und zugleich bildet die Flugschau
eine Zasur im Leben des Dichters, weil er seinen ersten Flug — leider nicht mit einem italieni-
schen Pilot, sondern mit Curtiss — feiern kann. An diesem Ort beginnt eine neue Liebesaffai-

re d’Annunzios, eine Affaire mit Mobilititstechnik, die tiber den ,Beffa di Buccari® gegen die
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osterreich-ungarische Flotte, den provokanten Wienflug im August 1918 bis zum Handstreich

auf Fiume reicht.

Den Instrumenten, den Mobilititsmaschinen dieser technoromantischen Abenteuer, riumt
nun d’Annunzio einen prominenten Platz auf seiner groffen privaten Bithne ein. Er stellt sie
nicht nur zur Schau, sondern inszeniert sie, packt sie in Bedeutungsraume: den SVA-Doppel-
decker, mit dem er poetische Kriegsflugblatter mit der Aufforderung, die Niederlage einzuge-
stehen, tiber der Ssterreichischen Hauptstadt abwarf; das Schnellboot MAS, mit dem er die
Osterreicher in der Bucht von Buccari iiberfiel, aber statt Torpedotreffer zu erzielen, Flaschen-

posten zuriicklief.

Am merkwiirdigsten prisentierte d’Annunzio den kleinen Kreuzer ,Puglia®. Er erscheint im
Zentrum des Parks, hoch iiber dem See, als Mesalliance von Technik, Architektur und gestalte-
ter Natur. Bertolt Brecht machte im ,,Dreigroschenroman® die Bemerkung, es habe wohl einer
grofleren Anstrengung bediirft, die ,,Puglia“ hoch in den Park zu transportieren, als sie in den
Hafen von Fiume zu bringen. Tatsichlich waren Zerlegung, Transport auf 20 Eisenbahnwag-
gons und Wiederaufbau 1925 eine logistische Leistung. Der Kreuzer, dessen stihlerner Bug in
ein rumpfahnliches Gebdude tibergeht, ist die Transformation einer Tat in ein Denkmal, und
des technischen Artefakt in ein semitechnisches Parkgebiude. Biographie, Gestus, Schiff und
politisch-aggressiver Gestus amalgamieren sich hier zu dem, was als ,faschistischer Lunapark® —

so Fred Licht — abgetan wurde.

Zugleich steht das Schiffs-Gebaude-Hybrid in der langen Tradition der Integration architek-
turaler Elemente in Parks, ein Trend, der schon immer von Exzentrizitit geprigt war — die
kiinstlichen Grotten, die neu gebauten Ruinen, die dsthetisch konstruierten Kult- und An-
dachtsstitten, die sentimentalen Erinnerungsorte — das ist aus der ,,Parkomanie® des 18. Jahr-
hunderts bekannt, bekommt aber nun eine neue Ausrichtung. Der Park war schon immer ein
semantischer Raum, ein Ort zur Konstruktion und Vermittlung von Emotionen. Nun, im Park
der ,Vittoriale®, bekommt die Tradition der gedenkenden und erinnernden Bedeutungsbau-
ten einen Drall. Erinnert und romantisiert wird nun mit Hilfe eines technischen Artefakts.
Die ,,Puglia“ wird zum selbstreferenziellen Objeke der Aktion gegen Fiume, und fiir den Kiinst-
ler als Kriegsdandy wird sie zum readymade der Selbststilisierung. Die militirische Aktion der
»Beffa die Buccari® und der Flug iber Wien waren Gesten des ,.épater le bourgeois®, gedacht
als Ohrfeigen fur den als verbiirgerlicht in die Ecke gestellten Gegner, auch als Aktionen gegen
Langeweile; und die Instrumente dieser Aktionen wurden danach erhoht wie feudale Waffen in

einer Riistkammer.

Was hier passiert, ist eine Technisierung der (Neu-)Romantik und eine Romantisierung der

Technik zugleich; eine Verschrinkung des Alten und des Neuen, und dies in einer Weise, die
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die emphatische Moderne entschieden irritiert. Aber solche Formen der Verarbeitung der in-
dustriellen Welt waren ein sehr verbreitetes Muster. Forscher, die die ersten drei Jahrzehnte des
20. Jahrhunderts untersuchen, werden immer wieder mit solchen Verschrinkungen, Ubergin-
gen oder Mesalliancen konfrontiert, mit schreiend deutlichen Unvereinbarkeiten. Ublicher-
weise identifiziert man dann diese Widerspriiche, legt die Hand in die Wunde des vermeintlich

Unversohnlichen.

Besonders aus der Perspektive der Moderne der 1920er Jahre war all dies, was dAnnunzio in-
szenierte, vollig abwegig. Wenn von Technik die Rede war, mufite sie technikadiquat, niche ro-
mantisierend, thematisiert werden. Sicher: ein Schnellboot, ein Flugzeug, ein Kleiner Kreuzer
durften und sollten als Symbole modernen Lebens und exemplarischer Gestaltung eingesetzt
werden; aber doch bitte in anderer Weise, nicht in solchen Mesalliancen, und nicht so schamlos
militdrisch-aktionistisch. Die quasisakralen Innenriume der Boudoirs in der Villa und der Al-
tar des MAS-Schnellboots; die iiberfiillten und tibersittigten historisierenden Riume und die
hybride Schiffsarchitekeur der Puglia; die Authangung der SVA in einer Mobilititskapelle — das
war ebenso abzulehnen wie die Transformation des Krieges in ein lustvolles und gefihrliches

Spiel und die Uberhéhung seiner Werkzeuge.

Die Herkunft dieser Kritik war klar. Sie kam aus einer harten Moderne. Sie diffamierte abwei-
chende oder iltere kulturelle Integrationsstrategien von Technik und Industrie so erfolgreich,
daf’ sie ihre Freund-Feind-Identifikationsmuster normativ zu setzen vermochte. Die richti-
ge Weise, mit der technisch-industriellen Wirklichkeit umzugehen, war die der Klarheit, der
Funktionalitit, der Materialgerechtigkeit, der geometrischen Formen. Altere Arten, Technik
darzustellen, wie etwa Allegorien, erschienen vor dieser Folie naiv, riickstindig oder einfach

dumm .

Wie und wodurch haben wir gelernt, dies als unangemessen, ja unanstindig zu betrachten? Die
normative Kraft des Bauhausumfeldes war und ist groff. Wir spiiren immer noch den langen
Schatten einer Konzeption — Tom Wolfe wiirde sagen Ideologice —, die von technikadiquaten,
richtig scheinenden Integrationsformen ausgeht, und die einen spezifischen Pfad der Moderne
als einzig giiltigen postuliert. Die ,,gotischen Maschinen® des Dampfmaschinenkonstrukeeurs
Ernst Alban aus den 1840er Jahren erscheinen dabei natiirlich als Verirrung, als Hereinragen
des Alten ins Neue, als Unzulinglichkeit eines noch verwirrten, der Technik nicht gerecht wer-
denden Gestaltungsvermégens, bestenfalls als Durchgangsstadium zu einer materialgerechten

oder sachgerechten Maschinengestaltung.

Diese Bewertungen scheinen aber herablassend und ungerecht. Unsere Urteile sind immer
noch geprigt von den beriickend klar scheinenden Argumentationen der ,,neuen kunst®, von

den scheinbar so evidenten moralischen Hierarchien, durch die das Ornament diffamiert wird



52 Landschaften

und die Form, die der Funktion entspriche, die einzig dsthetisch und moralisch richtige ist. Es

gibt danach nur eine adiquate Verarbeitungsweise der technisch -industriellen Welt.

Kiihl betrachtet: Dies ist normativ gedacht und doktrinir. Gibt es denn tiberhaupt die eine
richtige Art der Integration von Technik, eine und nur eine richtige Art des Umgehens mit der
technischen Moderne? Suggeriert wurde uns dies jahrzehntelang. Wir haben es mit lange sicht-
baren, tiefen Spuren zu tun, die die kulturell dominanten Vorstellungen eines Adiquanzver-

hiltnisses hinterlassen haben.

Sicher, manches an dAnnunzios Ideen maguns als wirres Gebriu erscheinen, so, wie sein Bauen
und seine Innenarchitektur die Sentiments der post-bauhaus-sozialisierten westlichen Mittel-
klasse verletzt. Und dabei schweigen wir schon von seinen politischen Wirrnissen. Wir miissen
aber cinkalkulieren, daf§ auch das, was wir fiir dsthetisch-moralisch fiir richtig zu halten gelernt
haben, einer historischen Argumentationslinie entstammt. Sie hat erfolgreich ein normatives
Adiquatheitsmodell etablieren kdnnen, das seine Normativitit bis heute erhalten und populir
verbreiten konnte. So, wie die spithistoristischen Schrankwinde die Vulgarisierung des grof3-
biirgerlichen Wohnstils sind, miissen wir auch beim Bauhauspurismus Vulgarisierungsvorgin-
ge annehmen: Die ,weiflen Wohnungen®, die Matthias Horx beschreibt, sind ja genau dies: Bil-
dungsbiirgerliche Phantasierdume, die genauso post-istisch, genauso epigonal sind, nur daf die
Folie, auf die sie sich bezichen, nicht mehr das verbrecherische Ornament, sondern eine puristi-

sche, doktinir selbstgesetzte Moderne ist.

Wenn man nun aber nicht die ererbte Parteilichkeit weiter unterstiitzt, den zeitgendssischen
Kampf nicht mehr mitkimpft und auf die lange wirksamen Doktrinen verzichtet, kann man
d’Annunzios technoromantische Mesalliancen, seine Kriegsphantasien und die materialge-
rechte, funktionsorientierte Opposition dagegen gemeinsam interpretieren: als unterschiedli-
che Typen der Verarbeitungsformen der isthetischen und kulturellen Provokation durch die

Mechanisierung.

Es gibt langst vor dem ,neuen bauen” und der ,neuen kunst® eine kulturell stark wirksame
Richtung, die als Reaktion auf die Herausforderungen der technisch-industriellen Welt reagier-
te, aber mit einem ganz anderen Gestus. Dort war der Kiinstler nicht der kithle Ingenieur, son-
dern der kulturelle Provokateur; nicht mit Arbeitsanzug oder Labormantel provozierte man,
sondern mit perfekter Eleganz. Die grofle Geste, die Poctisierung des Lebens, das Niche-Funk-
tionale, verachtendes und provokatives Verhalten wurden wirksam eingesetzt. Und der Kult der
mechanischen Mobilitit konnte in dieses Muster eingekreuzt werden. Der ewige Dandy wur-

de mechanisiert.

Tatsichlich ist die Integration aktuellster Mobilititstechnik in iltere, oft archaisierende kultu-

relle Muster nicht etwa eine Ausnahme, sondern auflerordentlich verbreitet. Gerade auch Ver-



Vittoriale und Bauhaus 53

treter der fin de siécle — Kultur explorierten das provokative Potential von Autos und Flugzeu-
gen. Die neuen Mobilititsmaschinen eigneten sich wunderbar als Instrumente antibourgeoisen
Tuns und Vorzeigens. Der brasilianisch-franzosische Bohemien Alberto Santos Dumont nutzte
seine kleinen Individualluftschiffe als Bithnen der Selbstdarstellung, als erhobene Kanzeln fiir
vor boheme-inspirierte Inszenierungen. Wenn der technisierte Bohemien sein Luftschiff vor
seinem Stammcafé auf dem Boulevard nach einer seiner ,aerial promenades® vertiute und sich
einen Mokka servieren lief}, dann kombiniert diese Handlung mehrere typische, symbolische
Aktionen der Fin-de-siécle-Kultur — die Promenade, das Caféhaus, die nonchalante 6ffentliche
Geste — mit der neuen Mobilitit. Das war ,modern’, aber auf ganz andere und vielleicht stirker
irritierender Weise als die Bauhausmoderne nach dem Weltkrieg. Und dieses Muster der Re-
kombination von Dekadenz mit Mobilitit, von antibiirgerlichen Selbstinszenierungen mit Au-
tomobilen und Flugmaschinen, fand bei dAnnunzio seinen Ausdruck. Der Bithnenort von Vil-

la und Park der ,\Vittoriale d’Ttalia“ war der irritierende Hohepunkt.

War dies aber, der Fin-de-siecle-Gestus und die Moderne, wirklich so diametral? Der eine Typ
der Begeisterung fiir Mobilititsmaschinen scheint rickwirtsgewandt, eine Ornamentierung
des Lebens, eine Verbrimung der harten Modernisierung mit schwiilen Sentiments, ein Hin-
einragen des hochornamentierten Alten in eine verinderte, hirtere, technisierte Welt. Doch
scheint dies gar nicht so verschieden vom anderen, uns anscheinend viel niheren Verarbei-
tungstyp. Auflerdem kann man den Verdacht duflern, daf der erste Typ vielleicht genauso nahe
an den Potentialen der neuen Technik ist wie die oft handwerksromantisch und industrieskep-

tisch geprigten Teile der ,,neuen kunst” und des ,neuen bauens®.

Uns ist heute klar geworden, daf§ im Bauhaus-Umfeld neben dem Rekurs auf klare geometri-
sche Ur-Formen Mazdaznan-Mystizismen und Madam Blavatskys Theosophie ebenfalls einen
wichtigen Platz einnahmen. Die gegenkulturellen Entwiirfe und Spekulationen aus dem Um-
feld der Lebensreformbewegung pragten die ,,neue kunst® entscheidend. Das Vorhaben, archai-
sierende, individualistische Neuromatik gegen eine funktionalistische Moderne auszuspielen,
ist historisch nicht mehr haltbar. Die kiihle und die schwiile technische Moderne haben wahr-
scheinlich sehr viel gemeinsam. Musil héhnte tiber die Riickwirtsgewandtheit der Ingenieu-
re, die ihre Uhrketten in merkwiirdigen Bogen triigen. Und Aberglauben hatte gerade auch in

technischen Kulturen Platz.

Kann es nicht sein, daf eine Verschnung des Unversohnlichen, in dem die Technik in Mes-
alliancen mit ilteren und oft sehr technikfernen kulturellen Mustern und Feldern gezwun-
gen wird oder sich selber zwingt, eher typisch fiir eine wirksame Integration von Technik in
die Kultur ist? Wenn Technik in das Gefiihlsfeld und die Bildwelten des fin de siecle herein-

geholt wird, kann dies eben eine typische Erscheinungsform der Emergenzen harter Moder-
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nisierung sein. Vielleicht sagen dsthetische Mesalliancen mehr tiber die Systeme technischer
Witklichkeiten und ihre méglichen kulturellen Einbettungen als die normativen Ideen der

Bauhausmoderne.

Historiker der technischen Welt miissen die Fremdheit, die Merkwiirdigkeiten, die verwun-
derlichen Rekombinationen, die in der Villa Vittoriale und ihrer Parklandschaft immer wieder
verwirren, zu verstehen und erkliren versuchen. Wir sollten es uns selber nicht durchgehen las-
sen, diese Merkwiirdigkeiten mit Argumenten zu attackieren, die selbst einer historischen Epo-
che entstammen und selbst der Interpretation, der Historisierung und der Kontextualisierung
bediirfen. Einen normenbeschrinkten und — beschrinkenden Purismus der Technikadiqua-
nz und der Materialgerechtigkeit gegen d’Annunzions Mesalliancen, Rekombinationen und
seltsame technoromantische Mischformen auszuspielen, hiefSe, die dsthetischen Debatten und
Kimpfe der Zwischenkriegszeit weiterzukiampfen oder nachzuspielen. Dafl dAnnunzio natiir-
lich politisch suspeke ist, diskreditiert zunichst einmal nicht seine dsthetischen Verarbeitun-
gen der modernen Welt. Mein Gegenplidoyer zielt aber nun nicht auf post-istische Beliebig-
keit, sondern ist eigentlich ein ganz konventioneller Ansatz, der auf kontextbasiertes Verstehen

gerichtet ist.

Dazu ist es erforderlich, genau hinzuschen, nicht nur da, wo Leiden und zerstorte Kérper sicht-
bar werden, sondern auch da, wo Peinlichkeiten auszuhalten sind. Michael Howards Diktum,
einen guten Historiker mache die Fihigkeit aus, ,,to face unpleasant facts, ist auch auf die un-
angenchmen Fakten einer scheinbar falschen Technikverarbeitung anzuwenden. D’Annunzios
vielfiltige und widerspriichliche Rekombinationen — das Mobile und die Immobilitit, Histo-
rismus und Technik, Hedonismus und militirisches Handeln, faschismusiquivalenter Gewalt-
kult, sadomasochistische Liebesbeziechungen und subjektiver Asthetizismus, Dekadenz und
Luftfahrt, Poet und Pilot — das ist eine Mischung, die heute noch ebenso zu provozieren ver-

mag wie die irritierende gesamtkiinstlerische Mesalliance seines Landgutes am Gardasee.
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Die Sinnesverwirrungen des Helmtauchers

Im Jahr 1919 vollzog der ,,rasende Reporter” Egon Erwin Kisch
ein Selbstexperiment, um seinen Lesern eine Sensation zu ver-
mitteln: Er flanierte unter Wasser. Beim ,,Spaziergang auf dem
Meeresboden® erlebte er unerhorte Irritationen und Sinnesver-
wirrungen. Es begann schon mit dem Ankleiden, bei dem er sich
in komplexe Anziige zwingen mufSte, einen Helm und sechs
Kilo schwere Taucherschuhe anzulegen hatte. Er lief anders —
»lch schleppe mich, unfreiwillig die Gangart des Golems ko-
pierend, zur Taucherstiege ... Der Abstieg nach unten, da, wo
es nach Schiller furchterlich sei, steigert Kischs Irritationser-
fahrungen: ,,Aber schon wird an der Luftpumpe gearbeitet, ich
habe das Mundstiick, das vor mir einige hundert wackere Tau-

cher in den Mund genommen haben, zwischen Zihne und Lip-

pen gepref3t und das letzte Fenster wird mit erschreckend groflen
Schliisseln zugeschraubt, Ade, schone Luft, die man oben nach
Gutdiinken einatmen kann, durch Mund und Nase, in x-beliebigen Atmosphiren ... Ich bin

hermetisch von dir abgesperrt, ich sche dich, aber ich fithle dich nicht mehr!®

Und nun dekliniert Kisch die Irritationen aller Sinne durch. Thn stort der Druck: ,,... der Helm,
zum Teufel nochmal, ist der Helm schwer! Nein, das ist nicht der Helm, das wird der Wasser-
druck sein, sicbzehn Meter, keine Kleinigkeit. Nein, auch der Wasserdruck ist es nicht, es ist der
Kautschukanzug, der driickt das Blut aufwirts gegen den Kopf und schrépft mich! Auch Tast-
sinn und Gesichtssinn dndern sich: ,,Ich trete meine Wanderung an und komme mir vor wie ein
Kind im Storchenteiche ... Nur meine Hande sind nacke und greifen in die Nisse, es ist keine
Feuchtigkeit zu spiiren, bloff zu schen. Rings um mich tiberall Wasser, blaues Wasser. Ich gehe
trockenen Fufes durch das Meer: Das Wunder, das der Gesamtheit der Kinder Israels widerfah-
ren war, vollzieht sich nun an mir einzelnen:* Als er eine Muschel auflesen will, scheitert er ,,Ja,
hat sich was mit ,aufgelesen’. Ich knie nieder, um sie ,aufzulesen’. Aber erstens kann ich sie nicht
packen, denn bald greift meine Hand viel zu nahe, bald viel zu weit. Ich habe zwar in der Schu-
le einmal etwas von der Brechung des Lichtes im Wasser gehort, ohne es zu glauben. Es ist doch

so — ich kann die Muschel nicht finden, die ich vor mir sehe’

Kisch tauchte kurz in eine Welt ein, die nicht nur durch ihre Anblicke fundamental andersartig
war, sondern auch durch Irritationen des Empfindens. Die Verwirrungen wurden hervorgeru-
fen durch eine komplexe, fiir ihn technisch undurchschaubare Ausriistung mit unklaren Funk-

tionen, durch erschwerte Kérperbewegungen, irritierende Lichtbrechungen und Atemschwie-
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rigkeiten. Am auffilligsten betroffen ist das Sehen: Unter Wasser erscheint, wenn man die
Augen 6ffnet, alles verschwommen, weil die Krimmung der Augenoberfliche zur Verzerrung
fuhrt. Setzt man eine Glasscheibe davor, in Form eines Helmfensters oder spiter einer Tauch-
maske, dann kann der Taucher zwar klar sehen. Aber die Relationen sind verschoben. Auch
tiber seine verzogerten, gchemmten Bewegungen und eine vollig andersartige Akustik wunder-

te sich Kisch. Kein Sinn blieb bei seinem ,,Spaziergang” unbehelligt.

Vor allem aber eines macht ihn unbehaglich: daff sein Leben vollstindig von einem technischen
Gerit abhing. Die Regeln und Instruktionen, mit denen er kurz vor dem Gang versorgt wird,
die eindringlichen Warnungen des ,Tauchermeisters* sind fiir ihn undurchschaubar; er versteht
nicht die physikalisch-physischen Grundlagen seines Tuns. Daf er sich einem Apparat aussetzt,

der ihm zwar ,,Sensationen” verschaflt, aber dem er sich vollstindig ausliefert, ist ihm neu.

Denn Tauchgerite waren und sind zu allererst Vitalerhaltungsmaschinen. Sie erméglichen Auf-
enthalte in einer Umgebung, die prinzipiell lebensfeindlich ist. Lingst vor Kischs Abstieg ist
die Technik dafiir entwickelt worden; der Helmtaucher, der von der Oberfliche aus durch ei-
nen Schlauch mit Luft versorgt wird, die von einer Pumpe unter Druck gesetzt wird, war schon
seit Jahrzehnten im Einsatz und wurde seit Jahrhunderten vorgedacht und technisch konzi-
piert. Die etwa ab 1840 standardisierte Ausriistung, die fiir Arbeiten der Schiffsbergung und
im Hafenbau entwickelt wurde, erfuhr immer weitere Verbesserungen, ohne daff sich am Prin-
zip viel dnderte. Gefihrlich war das Arbeiten in der Tiefe allemal; wie schon die Arbeiter in den
Senkkisten litten und starben Taucher unter den Folgen hohen Drucks und zu schnellen Auf-
tauchens, wurden durch Unterdruck in den Helm gesogen, kamen mit geplatzten Trommelfel-
len an die Oberfliche oder erstickten durch Abschneiden der Luftzufuhr. Die Vitalerhaltungs-
maschinen erméglichten zwar den Aufenthalt im unbetretbaren Raum unter Wasser, aber unter

betrichtlichen Risiken. Kischs Unbehagen war berechtigt.

Die offensichtlichen Unzulinglichkeiten des Helmtauchers, der durch einen Schlauch von der
Oberfliche mit Druckluft versorgt wurde, stimulierte neue technische Losungen. Sie zielten
vor allem auf Autarkisierung. Unerwiinscht wurde bei vielen Arbeitsprozessen die prinzipiell
gefahrdete Nabelschnur der Luftleitung, und die Abhingigkeit von einem kompetenten Team
tiber der Wasseroberfliche. Zunichst gab man dem Taucher eine Art Rettungsschirm, in Form
kleiner Druckluftflaschen, die ihn mit Atemluft fiir einen raschen Aufstieg versorgen konnten,
wenn der Schlauch knickte oder riff. Der Weg zum ,,Freitaucher” lag offen. Schon Jules Verne
erwihnte in ,Zwanzigtausend Meilen unter den Meeren® das autarke Tauchgerit von Rouquai-
rol. Aber erst um 1900 setzte sich ein Gerit durch, das den Taucher von der Oberfliche unab-

hingig machte.
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Wie oft in der Geschichte technischer Entwicklungen ging man zunichst einmal einen Um-
weg, der damals als kithne Neuerung empfunden und dargestellt wurde. Statt — was aus heuti-
ger Sicht naheliegend gewesen wire — verdichtete, geprefSte normale Luft mit sich zu fihren,
begann die Autarkisierung des Helmtauchers mit der Einfithrung des Sauerstoff-Atemgerits
mit einer buchstiblich so genannten ,,Gegenlunge®. Motiviert war dies womdglich durch eine
betrichtliche Wertschitzung des Sauerstoffs. Seit seine lebenserhaltende Funktion nicht nur er-
kannt und experimentell, durch das Erstickenlassen von Versuchstieren nachgewiesen und da-
nach popularisiert worden war, schien Sauerstoff ein universales Lebens- und Heilmittel. Es
verlingerte das Leben von Schwindsiichtigen in extremis, wurde im Verein mit Licht und Son-
ne ein Befreiungsinstrument fiir Slumbewohner, und bekam in der Lebensreformbewegung ei-
nen hohen Stellenwert. Sauerstoff war der wahre Stoff des Vitalen, der eigentliche Gehalt von
frischer Luft, Hygiene und Atemiibungen. Kein Wunder, daff mit diesem universalen Lebens-

stoff das Leben unter Wasser moglich schien.

Das Sauerstoft-Kreislaufgerit war eine komplexe chemisch-physikalische Maschine, die die aus-
geatmete Luft des Tauchers chemisch, durch Atzkali, vom Kohlendioxid reinigte und den ver-
brauchten Sauerstoff durch reinen Pref8sauerstoff aus einem Druckbehilter ersetzte. Dieses re-
cycelte Atemgemisch mufite dem Taucher im richtigen, von der Tauchtiefe abhingigen Druck
und in der cinigermafien stimmigen Zusammensetzung geliefert werden. Abhingig war der

Verbrauch zudem vom Grad der korperlichen Aktivitit.

Bei diesem Prozef§ der chemischen Wiederaufbereitung und physikalischen Bereitstellung der
Atemluft konnte viel schief gehen. Das Atzkali konnte naf und damit wirkungslos werden, die
Sauerstoffdosis, die von Variablen wie Aufenthaltstiefe und Arbeitsbelastung abhing, war oft zu
hoch oder zu gering; cines der zahlreichen Ventile oder der Behiltnisse konnte fehlfunktionie-
ren; die empfindliche ,,Gegenlunge® aus gummiertem Stoff konnte reiffen oder platzen; beim
raschen Auftauchen konnte der Taucher einen Lungenriff davontragen. Das Sauerstoff-Kreis-
lauf-Tauchgerit war eine hochgefihrliche chemo-physiologische Apparatur, eine anfilliges kor-
pertechnisches Gerit; und der Taucher war mit ihr zusammengekoppelt zu einem riskanten

Cyborg, unbedingt angewiesen auf das Funktionieren des technischen Systems.

Somit blieb auch nach der Entwicklung praktikabler technischer Losungen fiir Aufenthalte un-
ter Wasser noch vieles unverstanden, gefihrlich, letal. Neben den tblichen Generalrisiken von
Panik, Ersticken oder Ertrinken bei Fehlfunktionen oder Fehlbedienungen des Gerits wufite
man einfach zu wenig von der Physik und Physiologie der Tiefenerfahrung. Welche fremdar-
tigen Belastungen auf den Korper des Tauchers einwirkten, blieb lange unverstanden. Die Ge-
schichte der Tauchmedizin, des experimentell basierten Verstehens der vielfachen Irritations-

und Gefihrdungsfelder, und schliefllich ihrer Vorbeugung und Behandlung ist eine Geschichte
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des Umgehens und empirischen Beherrschens von Unfillen mit oft letalen Ausgingen. Bis
nach 1900 Tabellen aufgestellt wurden, die die Zeiten sicheren Aufenthaltes in den verschiede-
nen Tiefen limitierten, oder die die Dekompressionsaufenthalte regelten, muf$te Erfahrung er-
worben und umgesetzt werden. Arzte, Physiker und Ingenieure arbeiteten empirisch, und un-
ternahmen oft genug Selbstversuche. Das Ergebnis waren Dekompressionstabellen, die fur die
Geschwindigkeit beim Auftauchen und den Prozef§ des langsamen Wiederanpassens an den

Oberflichendruck praktische Handhabungen gaben.

Mit der Einfihrung der Dekompressionstabelle ist der Name John Haldane verbunden. Der
schottische Arzt erstellte 1906 fiir die britische Marine Regeln fiir die Geschwindigkeit und
Pausen beim Auftauchen. Dies war militirische Forschung, und sie beschritt einen typischen
Pfad: Haldane entwickelte seine Tauchtabellen pragmatisch, durch die Auswertung und Syste-
matisierung von Erfahrungen, auf einem Pfad, der viele tote und schwerbehinderte Taucher zu-
riicklief. Haldanes pragmatisch bestitigte Daumenregeln funktionierten; aber ihre physika-
lischen und physischen Grundlagen blieben in einer Grauzone. Warum Taucher die ,,bends*
bekamen, welche korperlichen Ursachen der Caissonkrankheit zugrunde lagen, wurde erst
langsam aufgeklirt. Ein Symptom fiir das neue Interesse an einer Erforschung der Arbeitsunfil-
le unter Wasser war die Zahl der medizinischen Arbeiten: Im ,,Hygienischen Centralblatt® von
1907 wurden seit 1900 48 registriert.

Lange kursierten falsche Theorien. Sauerstoffmangel wurde verantwortlich gemacht, ungleich-
miflige Blutverteilung unter Druckeinfluf}, oder Unterdruckwirkungen auf das Gehirn. Erst
mit der Verwissenschaftlichung der Tauchmedizin verstand man, daff die Ursache im Aus-
perlen des gelosten Stickstoffs im Blut lag, wenn man zu schnell auftauchte, vergleichbar mit
dem Offnen ciner Mineralwasserflasche. Erst in den 1930er Jahren waren Praxis und Theo-
rie der Vorginge beim Tauchen entwickelt, gerade rechtzeitig fiir eine neue Welle militarischer

Anwendungen.

In Deutschland war es die Firma Driger in Liibeck, die nicht nur Tauchgerite entwickelte und
vermarktete, sondern vor dem Ersten Weltkrieg aktiv und systematisch das neue Feld des Ar-
beitens unter Wasser, bei wechselnden Driicken und in einer gefihrlichen Umgebung zu erfor-
schen begann. Ahnlich der Entwicklung von Windkanilen, die es erlaubten, acrodynamische
Phinomene unter kontrollierten, reproduzierbaren Bedingungen zu untersuchen und die Kon-
tingenzen der tatsichlichen Fliige weitgehend auszuschalten, so entstand bei Driger 1914 eine
Forschungsapparatur, die quasi zu einem Labor der Tauchtechnik wurde. In diesem ,, Taucher-
turm” konnten Abstiege bis zu 20 Metern vollzogen werden; man konnte dabei durch Unter-

wasserfenster beobachten. Der Pionier der deutschen Tauchphysik und Tauchtechnik war ein
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Praktiker, der Ingenieur Stelzner, der Selbstversuche und praxisbezogene biophysikalische Ver-

suchsreihen durchfiihrte.

Die Forschung bei Driger hatte zivile und militirische Hintergriinde. Zivile Bergungstaucher,
U-Boot-Fahrer und militirische Schwimmtaucher verwendeten ihre Gerite. Besonders im
Zweiten Weltkrieg wurden auch Einzelkimpfer unter Wasser zu neuen Einsatzformen weiter-
entwickelt. Berithmt wurden die italienischen ,, Torpedoreiter*, die, ausgeriistet mit den blasen-
freien Sauerstoffgeriten Drigerschen Typs, sich unter Wasser an britische Kriegsschiffe in Mit-

telmeerhifen heranarbeiteten und Sprengminen anbrachten.

Auch die franzdsische Marine bildete Kampftaucher aus. Thre technische Losung, einfach ge-
prefSte Luft einzusetzen, erwies sich nicht nur als simpler und weniger stérungsanfillig, son-
dern wurde auch zur Technik der Wahl fiir das Tauchen als Freizeitsport. Der technische
Kern des Prefllufttauchgerits, der ,,Lungenautomat® als tiefenabhingig arbeitender Druckreg-
ler, wurde 1943 von den beiden franzdsischen Marineofhzieren Gargnan und Cousteau ent-
wickelt — jenem Jacques Cousteau, der spiter Sporttauchen popularisierte, die kulturelle Po-
sitionierung der Welt unter Wasser nachhaltig becinflufite, die Asthetik und Okologie der
Unterwasserwelt formatierte und das Bewufitsein fiir den ,inneren Weltraum“ durch Filme

und Fernsehserien forderte.

In Deutschland war es der Biologe und Filmemacher Hans Hass, der zusammen mit seiner Frau
Lotte das Medieninteresse am Tauchen anstief8. Beide beniitzen einen Drigerschen ,Tauchret-
ter”. Wie oft in der Technikgeschichte, fand hier ein ,ziviler Miflbrauch von Heeresgerit® — so
Friedrich Kittlers Diktum zum Radio — statt, mit betrichtlichen Folgen fir die Gesellschaft.
Hans Hass filmte zunichst fiir die UFA - sein trendsetzendes Werk ,,Menschen unter Haien“

erschien als ,Kulturfilm“ 1942 —, bevor er in der Bundesrepublik reiissierte.

Wenn die Taucherei ein Pionierfeld eines neuen, intimeren, auch gefihrlicheren und kérper-
niheren Mensch-Technik-Verhilenisses gewesen ist, dann konnten auf diesem Feld gemachte
Erfahrungen und gefundene Losungen auf andere Gebiete ausstrahlen. Der Tauchanzug, mit
seinen Lebenserhaltungssystemen, die einen Aufenthalt in menschenfeindlicher Umgebung er-
moglichten, wurde zum Vorbild fiir die Druckanziige der Hohenflieger und schliefSlich auch
fiir Raumanziige. Autonome Atmungssysteme mufiten nicht erst entwickelt werden, als Men-
schen am Rande der Stratosphire und dariiber hinaus existieren wollten. Die Atemausriistun-
gen fir Hohenflieger und Raumpiloten waren modifizierte Tauchgerite. Die gleichen Firmen,
die sich zu Experten von Atemversorgungs-Technologien entwickelt hatten, pafiten nun ihre
Gerite an die neuen Anforderungen an; so lieferte das Liibecker Drigerwerk schon im Ersten

Weltkrieg Hohenatmer fiir die Fliegertruppe.
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Tatsichlich hingen die Techniken der Eroberung des inneren Weltraums der Meerestiefen und
die des Kosmos eng miteinander zusammen. Die amerikanischen Astronauten ibten tauchend
das Leben und Arbeiten in der Schwerelosigkeit, und zur Vorbereitung der Raumstation ,,Sky-
lab“ gab es einige ,Sealabs” unter Wasser. Tauchen war die Vorbereitung fiir die menschliche Er-
oberung von Raumen, die zuvor als unbetretbar galten, und fiir das technisch erméglichte Exi-
stieren in extremis. Uberall da, wo es im 20. Jahrhundert unmittelbar lebensbedrohlich wurde,
kam modifizierte Tauchtechnik zum Einsatz: in den technogenen Riumen der Kohlegruben
mit ihren ,,matten®, ,bésen” und ,schlagenden” Wettern; in den verstrahlten Riumen, in denen
auch winzigste Spuren radioaktiven Plutoniums letal waren; in den Unterseebooten, die lan-
ge getaucht unter Wasser verharrten, deren Batterien bei Seewasserkontake giftiges Chlor frei-
setzten, oder aus denen ihre Mannschaften in der Tiefe aussteigen mufiten; in den vergasten
Griben und Unterstinden der Materialschlacht, deren ,,Gelb-“ oder ,,Griinkreuz“-verseuchte
Atmosphire dtzte und totete. Wie Taucher muften sie sich auch mit undurchdringlicher Klei-
dung schiitzen, die ihnen eine durch Technik verinselte Korperumgebung der Sicherheit boten.
Und die Anwender der Grubenretter oder Tauchretter mufSten Eigenschaften und Fahigkeiten

entwickeln, die zuvor die Arbeiter der Unterwasserwelt besafen.

Die Taucherei, die sich in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts entwickelte, muf8 deswe-
gen als Technik gesehen werden, die fiir eine verschirfte Herrschaft der Mechanisierung eben-
so stand wie fiir neues Umgehen mit Korperlichkeit. Dieses Technikfeld bereitete seine Akteu-
re fiir Kommendes vor, erzog und konditionierte sie. Uberall da, wo im 20. Jahrhundert die
Schnittstellen zwischen Technik und Mensch sehr nahe und sehr bedrohlich an den eigenen
Korper und seine vitalen Funktionen heranriickten, wo die Gefihrdungen durch technogene

Raume alltaglich wurden, spielte Tauchtechnik eine zunechmend bedeutsame Rolle.

Auf technisch gesteigerte Moglichkeiten folgten neue konkrete Utopien. Der ersten Welle
der Popularisierung von Unterwasseratmern folgte die Idee einer evolutioniren Fortentwick-
lung zum amphibischen Menschen, zur Riickkehr ins Meer. Auch wenn sich die Utopien ei-
nes Cousteau aus den 1960er Jahren, dafl der Mensch wieder das Meer besiedeln und sich mit-
tels Tauchtechnik ein Biotop zurtickerobern konne, nicht — oder noch nicht — umsetzen lieflen,
unternahm man doch viele Versuche, lange Zeit auf dem flacheren Meeresboden zu leben. Das
»Conshelf “-Projekt versuchte zu beweisen, dafl Menschen unter Wasser existieren konnten und

weiter in den inneren Weltraum vorzustoflen vermochten.

Bemerkenswerterweise fiel die Zeit der ersten bemannten Weltraumfliige mit der Erreichung
des bisher unzuginglichsten Punkts der Erde zusammen, namlich der grofiten Meerestiefe. Bei-
de Pionierereignisse, Jurij Gagarins erster Weltraumflug und Piccards Tauchgang, elf Kilome-

ter hinab in die Tiefen des Marianengrabens, fanden innerhalb nur eines Jahres statt. Beide Pio-
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nierleistungen beruhten auf einer lebensunterstiitzenden und lebenserhaltenden Technik, die

mit der des Helmtauchers um 1840 ihren Ausgangspunkt nahm.

Die Technik fiir die Sinnesverwirrungen des Helmtauchers, einer zu dieser Zeit noch phy-
sisch-technisch herausgeforderten Arbeitselite, breitete sich also aus. Zugleich normalisier-
te sie sich bald. Arbeitsplitze, die dichte Schutzkleidung und Atemgerite erfordern, sind heu-
te nicht mehr selten. Und wie so oft in der Geschichte der Technik kam es zu einem Austausch
von Arbeit und Freizeit. Aus einem gefihrlichen Arbeitstyp in einer sinnesverwirrenden Umge-
bung entstand eine neue Sportart. Seit den 1950er Jahren genieflen Hunderttausende ein neu-
es Korpergefiihl in der fiir sie neuartigen Unterwasserumgebung. Sie wird aber nun nicht als
bedrohlich wahrgenommen, wie in der vergangenen Arbeitswelt, sondern als Erlebnisgenera-
tor, als faszinierender Erfahrungs- und Erlebnisraum. Verzerrte Groflenverhilenisse, Schwe-
relosigkeit, die Beweglichkeit in drei Dimensionen, die Wirkungen eines ziheren Mediums
und hohen Drucks sind dann nicht mehr arbeitsstérende Irritationen, wie beim Helmrtaucher
des 19. Jahrhunderts, sondern Quellen fiir sinnliche ,,Sensationen® der postindustriellen Frei-
zeitwelt. Kisch, der Flaneur auf dem Meeresboden, war hier durchaus ein Pionier un-funktio-
nalen, nicht arbeitsbezogenen, neugierigen Genieflens; er proklamierte, er habe durch seinen
Tauchgang ,.ein Erlebnis gehabt, das mir nirgends vorgekommen ist, auf8er heute auf dem Mee-
resgrunde:’ So geschen, begannen Tauchgerite als minnliche Arbeitsgerite, aber wurden zu
Emotionsproduktionsmaschinen, die beiden Geschlechtern in den Freizeitgesellschaften Un-
Erhortes ermdglichten. Die neuen Taucher und Taucherinnen suchten nun sinnliche Irritatio-

nen, und versuchten sie nicht mehr zu vermeiden.

Ebenfalls nicht unbedingt hinderlich und unbequem, sondern cher faszinationssteigernd ist
beim sportlichen Taucher die spezifische Ausriistung. Neopren- oder Trockenanziige, Tarier-
westen, Druckluftflaschen, vor allem aber die Schutzbrillen, Masken und Mundstiicke konnen
durchaus als Elemente der Steigerung von Erlebnislust wahrgenommen werden. Physiogno-
mische Anderungen durch Formen der Technisierung des Gesichts, als ,maskierte Schwim-
mer” — so Pieyre de Mandiargues — die als Sinnesverwirrungen durch De-Individualisierung
begannen, wirken bei vollzogener Herrschaft der Mechanisierung ganz anders. Tauch-Part-
ner, die oft Paare sind, erleben heute den Unterwasserraum ganz selbstverstindlich maskiert
und in Schutzkleidung. Ernst Jiingers Prognose von 1932, dass der Maske kiinftig eine grofie-
re Rolle in der verinderten Welt zukommen miisse, hat sich auch in der Sporttaucherei durch-

aus bewahrheitet.

Wenn man nun versteht, daf§ bei der Nutzung von Technik verinderte Korper-Artefakt-Rela-
tionen auftreten, daf beide enger zusammen gekoppelt werden, — eine Relation, die als ,ken-

taurisches” Verhiltnis beschrieben wurde —, und wenn das techno-organische neue Wesen als
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»Cyborg®, als kybernetischer Organismus erscheint, dann kommt der Tauchtechnik eine Pio-
nierrolle zu. Kérpertechnisch kombinierte Atemgerite und die technisch ermoglichte Erfah-
rung oder gar Bewohnung zuvor unbetretbarer Riume waren tatsichlich ein Pionierfeld. Tie-
fenerfahrung und die dafiir erforderliche Technik hat sich in Arbeits- und Freizeitkontexten als

eines der Felder der Modernisierung der Welt erwiesen.



Balancieren

Als Ludwig Ganghofer, der bayrische Heimatdichter, 1897 Rad
fahren lernte, muf$te er hart arbeiten. Er quilte sich im Schwei-
e seines Angesichtes Wochen und Monate lang, ohne daf§ es
ihm gelingen will, dieser ,kapriziésen Teufelsmaschine Herr zu
werden:* Sein Hauptproblem ist das Balancieren. Die Koordina-

tion mit Lenken und Treten fillt ihm schwer: ,Da gaukelst du

hin und her, als hittest du ein Glaschen tiber den Durst getrun-
ken, und bei den verzweifelten Versuchen, die gaukelnden Grif-
fe in leidliche Ruhe zu bringen, méchtest du mit dem Volkslied singen: ,Ach, wie ist’s moglich
dann/Daf ich dich lenken kann! Doch ehe du noch tiber die Lésung dieses schwierigen Rit-
sels zu einiger Klarheit gelangst, liegst du schon ,im Staube’, in dem sich nicht nur der bekannte

Wurm zu kriimmen pflegt, sondern auch der angehende Radler:

Die ,,Beherrschung® eines einspurigen Fahrzeuges, einer Mobilititsmaschine, die der Mobilitit
bedarf, um nicht umzufallen, schien Ganghofer auch deswegen besonders schwer zu fallen, weil
er das Radeln erst zu lernen begann, als er, 1855 geboren, schon tiber 40 war. Da schien das be-
ste Alter, Balancieren zu lernen, schon vorbei. Wir sind es gewohnt, dass eine Sozialisation fiir
Technik sehr frith einsetzt. Auf den Gebieten, die wir fiir unsere Normalitit zu halten gelernt
haben, finden die Heranfiithrungen iiblicherweise schon in der Kindheit statt. So, wie ein Kind
Laufen lernt, lernt es auch Fahrradfahren — das Umgehen mit dem technischen Artefake ist ein
Umgchen mit einer selbstverstindlich gewordenen zweiten (oder dritten) Natur. Das Leben in
einem Technotop, in einem Raum, in dem es kein Element und keinen Bereich gibt, der nicht
technisch geprigt ist, bedarf frither Ubung. Technischer Kompetenzerwerb gehédrt dann zwin-
gend zum Aufwachsen dazu. Kindheiten in den entwickelten Industriegesellschaften sind tech-
nisch geprigt. Und Technik ist nicht nur alltagsbestimmend, sondern riickt sehr nahe heran an

uns selber, an unseren Korper.

Das Fahrrad ist hier ein technischer Gegenstand, der im Brennpunkt einiger dieser Erscheinun-
gen und Entwicklungen steht. Es ist nicht nur ein Artefake, das die kérperliche Leistung des
Menschen in wunderbar effektiver Weise in Geschwindigkeit und Reichweite steigert; nicht
nur ein Artefake, das Ende des 19. Jahrhunderts ein Pionier massengefertigten Leichtbaus war;
nicht nur eine gesellschaftsverindernde Mobilidtsmaschine; sondern auch eine Kérperverlin-
gerung, ein Ding, das sehr innig mit dem Menschen kombiniert wird. Der Radfahrer ist eine
auf8erordentlich effiziente Mensch-Maschine-Kombination, fir deren Beschreibung die For-
schung einige Begriffe gefunden hat, die auf ihren revolutioniren Charakter verweisen: Einmal

konnen Rider als Prothesen beschrieben werden, als Korperverlingerungen, die einige Defekte
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und Unzulinglichkeiten des menschlichen Leibes aufzuheben in der Lage sind. Sie sind techni-

sche ,force enhancer®, die uns zu leistungsgesteigerten Humanoiden zu machen scheint.

Dass selbst das frugale Fahrrad anfangs diese durchaus unheimlichen Fihigkeiten zu besit-
zen schien, um aus Menschen etwas Anderes zu machen, und ein neues Zwischenwesen, eine
Cyborg-ahnliche Einheit von Mensch und Mobilititsmaschine herzustellen, wird in Flann
O’Brians Roman ,,The Dalkey Archive ironisch reflektiert: Dort spekuliert ein Polizeisergeant
iiber einen Austausch von Mensch- mit Fahrradmolekiilen, wenn man zu viel Rad fihrt. Das
Resultat ist dann eine hybride Rekombination von Mensch und Fahrrad. Es sei klar, ,,that peop-
le who spend most of their natural lives riding in iron bicycles over the rocky roadsteads of the
parish get their personalities mixed up with the personalities of their bicycles as a result of the
interchanging of the mollycules of each of them, and you would be surprised at he number of
the people in country parts who are nearly half people and half bicycle. And you would be un-
utterably flabbergasted if you knew the number of stout bicycles that partake serenely of huma-
nity’’ Man erkenne diese neuen Fahrradmenschen oder humanisierten Fahrrider sicher daran,

dafl sie sich stets anlehnen miissten oder stindig einen Fuf auf den Bordstein stellten.

Dass Radfahrer zu ,,Cyborgs“ mutieren, erscheint den meisten Betrachtern umso verbliiffen-
der, als Fahrrider zugleich in ihrer ,Technizitit® sehr reduziert wirkten, als im Grunde untech-
nische Technik, als Artefakte, die im Einklang und in Harmonie mit unserer Natur und unse-
ren korperlichen Bediirfnissen ebenso zu stehen scheint wie mit der bedrohten Natur drauf§en.
Rider wirken ,natiirlich®, nicht technisch. Thr revolutionirer Charakter ist verborgen — wenig-
stens heute. Daf§ sic es waren, die uns das Umgehen mit personlicher Technik beibrachten, liegt

im Vagen einer Vergangenheit, um die sich die ,grofie‘ Geschichtsschreibung kaum kiimmert.

Wie revolutionir aber Fahrrider doch sind, kam nur in der ersten Phase ihres Gebrauchs so
recht zum Tragen. Bemerkt und diskutiert wurden nicht allein die gesellschaftsverindernden
Potentiale, sondern gerade auch die neuen Formen und Typen von direkten Mensch-Maschi-
ne-Interaktionen. Natiirlich war dies — das korperbezogene Lernen — nicht ohne Vorbilder.
Auch Reiter mussten sich zuvor auf ihre Tiere ,einstellen®, mussten Verhalten einiiben, koordi-
nierte korperliche Reaktionen entwickeln und automatisieren, mussten mitunter kontraintui-
tiv handeln, und dies auch in kritischen Situationen. Neue Haltungen mufiten geformt werden,
muskelkatererzeugende neue Zusammenspiele von Beinmuskeln wurden geiibt und gedrillt.
Das Zusammenarbeiten von Reitern und Pferden wurde als Kollision zweier Willen und zwei-
er Korper gesehen, aus denen durch Anpassung, die von beiden Seiten Betrachtliches fordert,
schlieflich Harmonie entsteht. Oder mehr noch: Bonding, emotionale Bezichungen, Liebe
auch. Der Titel von Rudolf Bindings Buch ,Reitvorschrift fiir eine Geliebte® verweist offen-

kundig auf eine Dreierbezichung,
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Das war nun das Muster fiir die Bezichungen der Nutzer zu den neuen technischen Geriten.
»Drahtesel” und ,,mechanische Pferde” wurden nicht nur begrifflich ihren organischen Vorlau-
fern gleich gesetzt, sondern sie wurden auch gleich behandelt. Man mufte sich mit ihnen zu-
sammenraufen, wie mit Pferden; sie hatten ein betrichtliches Maf§ an Autonomie, sich manife-
stierend in einem ,eigenen Willen®; sie waren ,,stur” oder ,gefiigig®, wurden ,,beherrscht®, oder
man gab sich ihnen hin. Lenkbar waren sie nur dann, wenn man sich um sie bemiihte, sie ver-

standen hatte und mit ihren Launen umzugehen verstand.

Auf diese Weise werden Rider und Automobile anthropomorphisiert. Der Umgang mit ih-
nen erfolgt vor der Folie und mit den kulturellen Mustern alterer Bezichungen. Und die Bezie-
hungs-Stereotype mufiten nur wenig verindert werden, wenn man nun nicht mehr mit Tieren,
sondern mit technischem Gerit umging. Immer war eben auch eine Anpassung des nutzenden
Individuums an die — nicht immer durchrationalisierten oder verniinftig verstehbaren — Eigen-
heiten des haustierahnlichen Gerits erforderlich. Gerade auch in den Industriegesellschaften
waren die Anpassungsleistungen, die man zu erbringen hatte, hoch. Je mehr Menschen mit sol-
chen komplexen, aber privaten technischen Geriten umgehen mufiten — oder wollten —, desto
starker war der Druck, den Dingen bedienend gerecht zu werden. Einen weiteren Schub an Zu-
mutungen gab es, wenn man es nicht mehr mit vereinzelten Geriten zu tun hatte, sondern mit

komplexen Systemen.

Das Umgchen mit technischen Artefakten, die Balancieren erfordern, scheint nun eines der
Felder zu sein, in denen den Menschen anfangs besonders viel abverlangt wurde. Hier muften
neue korperliche Reaktionsformen entwickelt werden, die schwieriger als andere zu erlernen
waren, bei denen im Fall des Mifierfolges die Sanktionen hirter waren und die neuen Anpas-
sungleistungen nicht allein vor Augen gefithrt wurden, sondern andere Korperteile betroffen
waren. Der Sturz mit dem Fahrrad, das Kentern mit den marinen ,,Balanciermaschinen® Kanu
oder Jolle, im schlimmsten Fall der Absturz mit einem aus der Balance geratenen, trudelnden

Flugzeug waren Bestrafungen, die im extremen Fall letal waren.

Schirfer noch als bei Fahrridern waren Gleichgewichtsarbeiten bei der frithen Fliegerei ausge-
pragt. Die Flugpioniere waren auch Pioniere des Umgehens mit neuen kérperlichen Irritatio-
nen durch Wind, Beschleunigung und Lagen der Kérper im Raum, mit neuen Komplexititen,
mit schrecklichen Uberforderungen der Sinne und des Handelns. Balancieren stand hier im
Mittelpunkt. Angehende Flieger mufSten vor allem das balancierende Geradehalten des Hori-
zonts, die Balance um die Lingsachse durch Querruder — oder in der Frithzeit durch eine Pro-
filverwindung der Tragflichen — lernen. Anders als bei kleinen Booten und Fahrridern, wo dies
direke durch den Korper erfolgte, gab es bei den Flugzeugen Bedienelemente, die das Ausba-

lancieren vermittelten: Handrider oder Steuerkniippel, die oft mit den Bedienelementen der
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anderen beiden Achsen, die Hohen- und Seitenruder bewegten, kombiniert waren. Handra-
der auf Héhensteuerkniippeln, Hebel, die in zwei Richtungen bewegt werden mufSten: Solche
komplexen Bedienungsweisen fiir komplexe Steuerkoordinationen mufiten die frithen Nutzer

unvermeidbar iiberfordern.

Ein Ausweg schien die direkte Zusammenkoppelung von Bediener und Maschine. Der ameri-
kanische Flugpionier Curtis entwickelte ein Schulterjoch, in das der Pilot geschnallt wurde. Ex
hatte sich also nur nach den Seiten zu neigen, um Béen auszupendeln oder sich mittels quer-
steuernder ,,Verwindung® der Tragflichen in die Kurven zu legen. Daf§ nicht nur balancierend
die Storgrofen durch den Korper ,pariert’ werden, sondern dass das Gleichgewicht in Interak-
tionsformen des Handelnden mit der Maschine hochst aktiv gesucht, gefunden und erhalten

werden muf3, ist ein Kennzeichen dieser Geschichte des Balancierens.

Zwingend erforderlich schien den frithen Fliegern, dass man hier nicht voraussetzungslos be-
ginnen kénne, dass man vorher schon Erfahrungen gemacht und skills erworben haben miis-
se. Besonders die Vorkonditionierung durch Radfahren schien ohne Alternative; sie war die Ba-
sis fur die neue Korper-Technik-Zusammenkoppelung. Wer ein Einspurfahrzeug balancierend
beherrschte, so die gingige Meinung, war gut vorbereitet fir die neuen Kérperzumutungen; er
hatte seinen Initiationsprozef bestanden, seine kdrpertechnische Sozialisation erfolgreich erar-
beitet. Immer wieder wurden auch andere Vorkonditionierungen fiir das Fliegen erwihnt, etwa
das Segeln in stromenden Gewissern, oder, wie Gabricle Annunzio angab, das Beherrschen

kleiner Unterseeboote.

Doch das waren elitire Titigkeiten, die nur wenige erlernen konnten. Als neue Korpermaschi-
nen viel breitenwirksamer waren Motorrider. Motorradfahren erteilte Lektionen in Kurven-
physik, im kontrollierten Einnehmen von Schriglagen, im Umgehen mit Flichkriften und Be-
schleunigungen. Der Autofahrerkérper hatte es hier leichter, ,,... wogegen man vom Reiter und
vom Motorradfahrer unbedingt ausgesprochene korperliche Gewandtheit verlangen muf3:
Radfahren war Vorbedingung, denn: ,Diese Kunst der Gleichgewichtshaltung muff gelernt

werden, und man lernt sie am besten auf dem Fahrrade!

Natiirlich gab es Vorkonditionierungen. Schaukeln, vor allem auch Jahrmarkes-,Fahrgeschifte®
wie ,Montagnes Russes®, oder Kettenkarusselle, die im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts
boomten, lagen wohl am Anfang einer Neuerfindung der mechanischen lustvollen Mobilitit.
Solche Vergniigen schaffenden Gerite erzeugten, forderten oder mechanisierten nicht nur eine
neue Bewegungslust, sondern lenkten die Aufmerksamkeit auch auf die Erfahrung des Balan-
cierens. Aus einem scheinbar marginalen Freizeitbereich bewegte sich diese korperliche Aktivi-
tit bald heraus und wurde zur verbreiteten, mit der Herrschaft der Mechanisierung eng verbun-

denen Korpertechnik.



Balancieren 69

Ob tatsichliche Einfliisse bestanden, ob das neue Feld der individuellen Mobilitit, das Rad-
und Motorradfahren, Paddeln, Fliegen, durch ein anderes angeregt, beeinfluflt, definiert wur-
de, und wo die Priorititen lagen, ist hier, wie so oft in der Technikgeschichte, nicht einfach zu
ermitteln. Es ist auch gar nicht wirklich bedeutend. Die Obsession der technikgeschichtlich in-
teressierten Laien mit Allererstem, die Sehnsucht nach klaren Identifikationen von Erfindungs-
zeitpunkten und nach klaren Zisuren, wird von der akademischen Technikgeschichte heute
nicht mehr recht geteilt. Tatsichlich scheint die fixierende Uberschitzung der Priorititen tech-
nischer Erfindungen und Erfinder ein Lackmustest, der die Scheidelinie zwischen Amateur-
und akademischer Technikgeschichte bestimmt — oder auch zwischen Technikhistorikern alte-

ren und neuen Typs.

Es ist jedenfalls erforderlich, Erfindungen, Priorititen, Innovationen in einem meist komplexen
technosozialen Rahmen zu platzieren. Das macht es einfacher, die oft scheiternde oder verzs-
gerte Durchsetzung von Erfindungen zu erklaren und zu verstehen, die grofSen Zwischenraume
zwischen Erfindung und erfolgreicher Vermarktung, die Erfolge, MifSerfolge, Niederginge und
Wiederbelebungen von Technologien. Erfindungen selber haben darin einen Platz, aber kaum
einen prominenten. Interessierte Laien, die klare Ansagen einfordern — und die es oft genug ge-
wohnt sind, solche von den Journalisten, Amateur- oder Firmenhistorikern auch zu bekom-

men —, sind dadurch nun allerdings verwirrt.

Als Historiker muf8 man sich die Aufgabe stellen, die Anfinge aufsuchen, ohne priorititsobses-
siv zu werden. Das heute Verselbstverstindlichte in der Formationszeit, in der Phase des noch
Aufregenden und Neuen von Technologien, zu betrachten und zu verstehen versuchen, die hi-
storische Andersartigkeit zu berticksichtigen und technisch induzierten sensorischen Irritatio-
nen analytisch gerecht zu werden, ist eine Aufgabe, fiir die Historiker offenbar weniger Nei-
gung und Lust haben, als fiir die Analyse der Auf8enpolitik Bismarcks. Geschichten kollektiver
Emotionen, Geschichten von Kérperlichkeit und Sinnlichkeit, von sensorischen Liisten sind
eben weniger klar herauspriparierbar und sehr viel mehr ,,messy” als eine Rekonstruktion von
Gesetzgebungsprozessen. Dies zu leisten, ohne in diffuse kulturgeschichtliche Spekulationen
zu verfallen, ist nur méglich, wenn man die konkreten Technologien und technischen Artefak-

te im Auge behilt.

Die Prioritit der ,,Fahrgeschifte®, die Rolle der Jahrmirkee fir die Formatierung der neuen kér-
petlichen Liiste, ist also, nach diesen Bemerkungen, nicht von iiberragendem Interesse. Viel-
mehr interessant ist die Entstchung und Ausbreitung eines neuen Lust-Feldes korperlicher Sen-
sationen, des Selber-Erfahrens und der Vermittlung der Selbsterfahrung in Texten. Es geniigt
also, das Feld dieser neuen Neugier auf Balancierkiinste und Beschleunigungen, auf Gleichge-

wichtsunsicherheiten und Sinnesverwirrungen abzustecken.
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Und das Feld kann nun auch zeitlich abgestecke werden: Die neue kritische Phase von Korper-
Technik-Bezichungen kulminierte irgendwann zwischen dem Segeln britischer ,gentleman’s
sailors“ mit kleinen Schwertbooten und dem Hochradboom in den 1880er Jahren, den ,,Schlei-
fenfahrern®, die um 1910 Loopings mit Fahrridern drehten, und dem ersten Looping eines
Fliegers 1913. Seitdem haben Sportarten, die Balancieren mit Dynamik und Beschleunigun-
gen kombinieren, die Schwindel erzeugen konnen und Gleichgewichthalten unter schwierigen
Umstinden fordern, wie etwa Bergsteigen, Tauchen oder Surfen, eine sehr grofie Popularisie-

rung erlebt.

Wer daran nicht direkt partizipieren konnte, wer nicht die neuen technisch induzierten ,,Sensa-
tionen“ selbst erspiiren konnte, gab zumindest seiner Neugier nach, die nun erwacht war. Man
wollte Bilder sehen, die neuen Heroen der Mobilitit bewundern. Vor allem: man wollte al-
les iiber deren Empfindungen erfahren und tiber die jingsten Entwicklungen, tiber die tages-
aktuellen Uberbietungen, Leistungen und Rekorde lesen. Man hungerte nach Informationen
tiber die Empfindungen Bleriots beim Flug tiber Dovers Klippen, wie zuvor nach Macgregors
Schilderungen beim Paddeln seines kleinen Kanus, der 1000 Meilen auf europiischen Fliissen

zuriicklegte.

Tatsichlich steht die Erzeugung und Aufrechterhaltung des Gleichgewichts, in der menschli-
chen Interaktion mit technischen Geriten, im Zentrum viele Sportarten und Alltagsaktivititen
der letzten 120 Jahre — ohne daf§ dies als merkwiirdig ins 6ffentliche BewufStsein gedrungen ist.
Ich méchte nicht so weit gehen, die westlichen Industriegesellschaften als balancierende Kultu-
ren zu beschreiben, aber es ist doch recht auffallend, wie sehr diese Kulturtechnik nun sich aus-
breitet, bei vielen Titigkeiten erforderlich wird, offenbare Liiste schafft und Emotionsproduk-

tion anschiebt.

Das scheint mir ein Phinomen einer neuen Phase der Technikgeschichte, die auch eine neue
Phase der Kérper-Technik-Geschichte war, und mit dem Passepartout-Begriff Hochindustriali-
sierung nur unzulinglich gefaflt werden kann. Nun, in den Jahrzehnten vor 1914, hatte tatsich-
lich die Herrschaft der Mechanisierung begonnen, und man suchte auflerhalb er Arbeitswelt
die Felder, auf denen sie mit Lust und Bangen selber, ganz nah, am eigenen Leib, erfahrbar wur-
de. Dafl aber drohend am Horizont ganz andere Korper-Technik-Erfahrungen standen, daf§ die
Leiber bald der ,,groflen Maschinerie” eines Todesmaschinisten ausgesetzt wurden, hatte nur

indirekt mit Balancieren zu tun.

Lust an Irritationen des Korpers und der Sinne war offenbar ein europiisches Projekt. Die neu-
en Korpertechnik-Liste und lustvollen technischen Korper-Irritationen entstanden so recht in
den ,vertigo years®, den Taumeljahren, wie Philip Blom sie nannte, der Beschleunigung tech-

nischen Fortschritts und sozialen Wandels. Es waren eben buchstiblich schwindelerzeugende
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Jahre, nicht nur solche der Politik und der grofien gesellschaftlichen Vorginge. Beteiligt und
gestaltend war eben nicht nur eine Elite der Pioniere der neuen Kérperempfindungen — die
»Schleifenfahrer®, die Piloten, die Sportsegler, die Kanuten — sondern zunchmend auch ganz

normale Frauen und Minner, wie etwa ein bayerischer Heimatdichter, der ziemlich mithsam

Fahrradfahren erlernte.






Bikini

Die Geschichte des Bikinis, vor allem des Entste-
hens seines Namens, wird iiblicherweise so erzihlt:
Der zweiteilige, knappe Badeanzug sei ein Produkt
der Nachkriegszeit, der neuen, optimistischen, ame-
rikanisch geprigten Konsumkultur der modernen
Welt nach 1945, und des neuen Kérpergefiihls und

der Korperzurschaustellung, die damit einhergin-

gen. Eingekreuzt in diese Kultur war — aus heuti-
ger Sicht merkwiirdigerweise — die Benennung nach einem atomaren Schreckensort, dem

Atombomben-Testgelinde.

Doch der Name der Atolle im Pazifik, auf denen zwischen 1946 und 1958 zwanzig amerikani-
sche Kernwaffen spektakulir explodierten, war in den ersten Jahren des Kalten Krieges, in der
angeblichen Entstehungszeit des Bikinis, gar nicht so negativ aufgeladen. Die Macht des Atoms
schien, zu einer Zeit, als der neue Gegner Stalin die Bombe noch nicht besaf, der Garant ame-
rikanischer Macht zu sein. Die Atompilze iber Bikini waren das Symbol fir die Groffmacht
USA, analog zum ,;sound of freedom” der neuen Strahlflugzeuge. Zusammen mit den Verspre-
chungen eines unerschopflichen Energicangebots durch die zivile Nutzung der Kernspaltung
in Atomkraftwerken standen Bombe und Meiler fiir das ,,gute Atom“. Nein, Bikini war kein
Schreckensort, sondern kraftvolles Symbol fiir Innovation, Zukunft und Macht. Kein Wunder,

daf$ die Atombegeisterung in den Alltag versetzt wurde.

Die Geschichte des Bikinis und die Entstechung des Namens, ist schon oft erzihlt worden. Im-
merhin ist schon die Ambivalenz der Atombegeisterung und ihres Transfers auf Badekleidung
kulturell recht signifikant. Aber die Geschichte hat durchaus noch weitere hiibsche Facetten
und Wendungen, und auch Platz fir attraktive Ironien. Denn daf die mediale Prisenz des of-
fenbar gerade eben erst erfundenen zweiteiligen, knappen, provozierenden Badeanzuges mit
der Destruktionskraft von Massenvernichtungswaffen zusammengekoppelt wurde, ist ja durch-
aus zynisch. Doch das hat Tradition. Natiirlich bezieht sich diese Mesalliance von Kérper, Ero-
tik und atomarer Abwurfwaffe auf ein ilteres kulturelles Muster. Die ,,blonde bombshell®, die
»sex bomb® als US-amerikanische Metapher fiir die Pinup-Girtls der 1930er Jahre fand ihre
Fortsetzung in der ,nose art* der alliierten viermotorigen Bomber. Viele der ,Fliegenden Fe-
stungen und ,, Liberators” zierte ein zeittypisch populir gezeichnetes amerikanisches Girl, das
oft genug in einer korperlichen Bezichung zu einer Bombe dargestellt wurde. Der Ritt auf der
Bombe, die destruktive Abwurfwaffe zwischen den Beinen, Erotik und Explosionspotential:

das trug weit, ebenso weit wie die Verbindung von ,,Liberator®-Maschinen als Werkzeuge der
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Befreier vom Nazijoch und zugleich von den muffigen Sitten des middle America, dessen Kin-

der die Besatzungen stellten.

Die rasch etablierte Konvention eines Zusammenklangs von weiblicher Korperprisentation
und Kérperenthiillung und Destruktivitit aus der Luft war dann ohne weiteres auf die ,,Su-
perbombe anwendbar. Den knappen zweiteiligen Badeanzug, das minimalistische, Nacktheit
cher weiter erotisierendes denn verhiillendes Kleidungsstiick mit dem Testgelinde fur die ul-
timative Waffe zusammenzukoppeln, war ein angemessen frivoles, auch angemessen zynisches
Verarbeiten eines Schreckensszenarios der 1950er Jahre — und ein Weiterschreiben eines schon

stabilen popularkiinstlerischen Musters.

Diese Geneseerzihlung scheint also plausibel und bietet dem Historiker viel Spielmateri-
al fiir Interpretationen und die vielfiltigen Kontexte, die man zu schitzen gelernt hat. Doch
wie die Entstechung des zweiteiligen Kleidungsstiicks nach Kriegsende prisentiert wurde, ist
eine typische Geneseerzihlung. Sie ist eine Fiktion, die gleichwohl heute das Erklirungsmu-

ster bestimmt.

Denn zweiteilige Badeanziige sind lingst schon fiir die 1930er und frithen 1940er Jahre nach-
weisbar. Junge Pariser Frauen wihrend der deutschen Besetzung Frankreichs, oder verdiente
Arbeiterinnen der Sowjetunion, die 1937 am Schwarzen Meer in Partei-Erholungsheimen ur-
lauben, trugen ebenso die neue knappe Badebekleidung wie Frauen in den Ferienkolonien des

franzésischen Midi. Ernst Jinger bildet in seinem Buch ,Die verinderte Welt* von 1932/33

ein Paar auf einem franzésischen Campingplatz ab und kommentiert dies so:

- Das Feiglatt unter dem 49. Breitengrad
EIN ZURUCK ZUR NATUR, Franzisische Siedlerfamilie auf der Riickkehr vom Markt

WIE ES ROUSSEAU SICH NOCH NICHT TRAUMEN LIESS
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Der Bikini avant la lettre wird von Jiinger also in einen ganz anderen Kontext gestellt als die
amerikanische Traditionslinie. Fiir den Kommentator lag in den 1930er Jahren die Herkunft
dieser Sonnenbekleidung aus dem Geist der Lebensreformbewegung nahe. Der Verweis auf das
industrialisierte ,Zuriick zur Natur” konstruiert eine ganz andere Genese. Die knappe Bade-
bekleidung wird von Ernst Junger zur modernisierten kleinbiirgerlichen oder Arbeiter-Versi-
on des ,Lichtkleides®, der vollstindigen Nacktheit der Freikdrperkultur-Bewegung, die seit der
Jahrhundertwende biirgerliche Normen der Verhiillung und der Scham provozierte. Um 1900
war die vollstindige oder auch nur teilweise Korperenthiillung hoch provokant und subver-
siv. Sie war Teil einer Matrix aus sozialen und individuellen Protestformen, aus antistidischer
Bewegung, Kommunalismus, Vegetarianismus, Reformmode, Pazifismus und Naturheilideen.
Doch in den 1930er Jahren hatte sich das geindert. Eine Popularisierung der Lebensreform-
ideen hatte eingesetzt, und die Ideen der Bewegung konnten nun auch in den industrialisierten
Ferien der europiischen Bevolkerung verwirklicht werden. Wie bei solchen Popularisierungs-
vorgingen iiblich, wurden die Ursprungsideen trivialisiert und oft ohne dahinterstehendes ge-

sellschaftskritisches Gedankengebiude umgesetzt.

Ubernommen hatten die neuen Naturisten allerdings die Mesalliance von Unbefangenheiten
und Reizen, von Priiderie und Subversion. Nackte Korper sollten gerade nicht erotisierend wir-
ken. Die Absicht der Freikérperkulturbewegung, war es, Nacktheit der Sexualitit zu entklei-
den, und sie als normal und natiirlich gegen die Zwinge wie auch das Aufreizende der birgerli-
chen Mode zu setzen. Der Konnex von Enthiillung und Natiirlichkeit, und die heftig defensiv
begriindete De-Erotisierung der Nacktheit erleichterte die Rezeption der neuen Enthiillungs-

ideen im gesellschaftlichen Mainstream.

Vor diesem Hintergrund verinderte sich die Badekleidung. So, wie die Reformbekleidungsbe-
wegung das Korsett abschaffte und durch losere, auch kérperbetontere und unisexuellere Klei-
dung ersetzte, so transformierte die rekonstruierte und breiter aufgestellte Naturistenbewegung
die Badekleidung. Wurde der Autor und Fotograf Erwin Blumenfeld noch 1926 von der nie-
derlindischen Polizei am Strand von Zandvoort verhaftet, weil er — als Mann! — eine Schulter
entbl6f3t hatte, so arbeitete man vor allem am Mittelmeer schon lingst an weiteren Modernisie-
rungen. Jiingers Bild ist bezeichnenderweise in Frankreich lokalisiert. Denn in Frankreich war
die Rekombination aus Freizeit, Neuerfindung der Sommerferien und mediterraner Strandkul-
tur, wie sie in der Zwischenkriegszeit sich zunchmend gerade auch in der Arbeiterschaft aus-
breitete, schon sehr weit gediechen. Die Entdeckung des Midi durch das Biirgertum, verbunden
mit einer Transformation des alten Typs der Oberklassen-Freizeitkultur in den alten Seebidern
wie Nizza, Cannes oder Monaco, war zugleich eine Erfindung des sozial zunechmend nivellier-

ten mittelmeerischen Sommer-Strandurlaubs.
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Der zunichst lebensreformerisch bestimmte Sonnenkult brach aus seiner gegenkulturellen Ni-
sche aus und bewegte sich tief in den Mainstream der Arbeiter und Kleinbiirger hinein. Die
Mittelmeerstrinde der 1930er Jahre wurden Orte einer Neuerfindung des Urlaubs, einer Diffu-
sion des solaren Kults in die breite Bevlkerung. Parallel zur gesellschaftlichen Ausbreitung von
zuvor subversiven Bewegungen aus gesellschaftlichen Nischen heraus griff nun der Staat verein-

nahmend und verstirkend ein.

Den politischen Rahmen dafiir lieferte vor allem die franzésische Linke mit ihrem Kampf um
bessere Lebensbedingungen der Arbeiterschaft, um das Recht auf mehr Freizeit. Dies bekam ei-
nen besonderen Impetus durch die Volksfrontregierung 1936. Doch auch biirgerliche bis rech-
te Regierungen forderten Tourismus und Reisen — mit anderen Argumenten zwar, wie etwa
der Hebung des Nationalgefiihls durch Reisen und Kennenlernen des Vaterlandes —, doch mit
dhnlichen konkreten Wirkungen. Baudry de Saunier, der einflufSreiche Automobilférderer, be-
grindete um 1935 sein Eintreten fiir die franzésische Volksmotorisierung, fiir das Auto fiir alle,
mit der nationalen Integrationsleistung: Wenn die Proletarier im Auto Ausfliige und Urlaubs-
reisen in ihrer franzosischen Heimat und in die Sonne des Midi machen kénnten, wiirden sie

zufriedener und nationaler gestimmt.

Die Frithgeschichte des sommerlichen Trecks zu siidlichen Strinden ist also ein Produke der ge-
sellschaftlichen Prozesse einer zunehmend konsum- und freizeitorientierten industrialisierten
Massenkultur. Um wieder auf das signifikante Artefakt zuriickzukommen: Das neue Lichtkleid
des zweiteiligen, minimalistischen Badeanzuges ist damit als Teil der culture technique der
Zwischenkriegszeit zu interpretieren, als neues zeichenhaftes Element einer Kérpermechanik,
die den Menschen vermaf3, trainierte und konditionierte; und vor allem als materielles Substrat
eines neu entstechenden Arbeits-Freizeit-Komplexes und der Transformation der biirgerlichen

Sommerfrische in den Strandurlaub des durchrationalisierten Jiingerschen ,, Arbeiters®.

Zu fragen ist nach der politischen Dimension der Sonnenrevolution — so nannte dies Paul Fus-
sell — und des Solarkults. War dies ein breiter, politisch neutraler Modernisierungsvorgang, der
alle entwickelten westlichen Industrienationen im zweiten Drittel des 20. Jahrhunderts gleich
betraf? Oder war dies eine Entwicklung, die die totalitiren Regime in der Zwischenkriegs-
zeit besonders betrieben? Immerhin ist die Strand- und Sommersportbegeisterung wihrend
der NS-Herrschaft doch auffillig, die Forderung des Sommerurlaubes fiir ,Volksgenossen®, die
KdF-Bewegung, die sich im Prora-Projekt eines gewaltigen produktionsanlagen-dhnlichen Ho-
telkomplexes fiir die sonnen- und strandhungrigen Massen duflerte. Eine dhnliche politische
Aufladung der sonnenkultbetonten Freizeitkultur lasst sich im italienischen Faschismus fin-
den; auch hier gab es Kinder- und Jugendheime an den Strinden ebenso wie einen bildmich-

tigen Kult des gebriunten, gestihlten, kriegsverwendungsfihigen Kérpers an der Grenze von
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Meer und Kultur. Und auch schon in der frithen Sowjetunion entstanden Erholungsheime
am Schwarzen Meer, bekam das Strandleben einen organisierten und durchpolitisierten Mas-
sencharakter. Die Hotels und Strinde wurden dort zu Entwicklungsorten und Laufstegen der

durch den Sozialismus befreiten Arbeiterkdrper.

Immer hatte die Sonnenrevolution der Zwischenkriegszeit auch eine dezidiert technische Sei-
te. Das Hereinholen von Licht, Luft und Sonne in die Wohnungen bedurfte neuer architekto-
nischer Ansitze. Das Streben nach Hygiene und gesiinderem Leben stimulierte neues Bauen
und neue Formen der Stadtplanung. Und da, wo die natiirliche Sonne fehlte, in weniger be-
vorzugten Gebieten Europas, bestrahlte man sich und seine Kinder mit kiinstlichen ,Hohen-
sonnen”. Das berithmte Werbebild des lebensreformerischen Kiinstlers Fidus fiir eine kiinstli-
che Sonne ist das Bildsubstrat dieses Weges. Die Ultraviolettlampen der Hohensonnen standen
fiir eine Technisierung des Sonnenkults. Gerade auch die totalitir geprigten Staaten organi-
sierten im Rahmen ihrer Gesellschaftsutopien Lichtbider, die meist in knapper Bekleidung
genossen wurden. Sie entstanden im Rahmen eciner technisch und national reorganisierten

Hygienebewegung.

Doch dies ist sowohl diachron als auch synchron zu relativieren: Auch wenn die Nationalso-
zialisten den Komplex aus Sonne, partieller Nacktheit, Strand und Meer glorifizierten und aus-
niitzten, so kntipften sie hier einerseits an Entwicklungen der Zwanziger Jahre an, und gerade
auch an solche, die in der Arbeiterbewegung und der Linken sich ausbreiteten und durchge-
setzt wurden. Und es gab Paralellerscheinungen, nicht nur in Frankreich, sondern auch in den

tibrig gebliebenen westlichen Demokratien.

Im Kern der Redefinition des Korperlichen im 20. Jahrhundert steht natiirlich die Kleidung.
Die Lizenz zur partiellen Enthiillung ist eng verbunden mit dem Hineindiffundieren der Sport-
kleidung in den Alltag. Die Wirkung der ,,sportization®, der ,,Sportisierung®, wie Norbert Elias
dies nennt, nimlich der in seiner Wirkung kaum zu tiberschitzenden Aufwertung und gesell-
schaftlichen Wirksamwerdung des Sports in den westlichen Gesellschaften, war eben auch ein
Wandel der Alltagskleidung. Zunehmend wurden Kleidungsstile, die zuvor nur in engen Ni-
schen von Freizeitaktivititen erlaubt waren, nun gesellschaftlich akzeptabel. Das reichte von
Klappkragen fiir Manner bis zu Tennisschuhen fiir Frauen, von kurzen Baumwollkleidern bis
zu deformalisierten Tweedjackets, von femininen Segelhosen bis zu maskulinen Hemdblusen
entstand eine geschlechtlich nivelliertere, kérpernahere, physischere Mode, die Silhouetten
und Oberflichen der Leiber sichtbar machte. Die Grenzen des Passenden, des Erlaubten und

Obszonen wurden verschoben. Zuvor Schamloses wurde akzeptiert und stieg in die Mitte der

Gesellschaft auf.
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Die Reduktion auf die Unterwische bekommt hier einen besonderen Stellenwert. Neu war es
nicht: Das teilweise Ausziehen der Oberkleidung konnte schon in der Zwischenkriegszeit in
den britischen Seebadern beobachtet werden. Man entledigte sich mancher Kleidungsstiicke,
statt spezielle Badebekleidung anzulegen. Die Bilder der Strinde zeigten Arbeiterfrauen mit
hinabgerollten Strimpfen und ,geschiirzten Récken, Minner in baumwollweiffen Unterhem-
den oder nacktem Oberkérper, mit aufgerollten Hosen. Hier schon konnte das Bikinioberteil

als schon reduzierter ,,Biistenhalter” auftreten — avant la lettre, natiirlich.

Das war im groffen und ganzen eine Erscheinung der Arbeiterklasse; das Biirgertum blieb
langer noch unter den Zwingen der Kleidungsdezenz. Die Kleidung an den Strinden von
Brighton oder Blackpool war sowohl ein noch nicht als auch ein nicht mehr: Man trug noch
keine Badekleidung, aber stand nicht mehr vollig unter den feingestuften Diktaten der gesell-
schaftlich anerkannten Bekleidungsvorschriften. Das Zeigen der inneren Schichten, die Locke-
rung und das Ablegen der Alltagskleidung, erzeugten einen Zwischenbereich zwischen Natiir-
lichkeit und kultureller Restriktion. Und das bedurfte cines neuen Raumes, eines physischen
und riumlichen Zwischenbereichs. Die Strinde in den Seebadern waren genau dies: sie kom-
binierten nimlich kulturelle Elemente wie Urbanisierung mit scheinbar urspriinglicher Natur.

Sie waren damit Orte der sozialen Modernisiserung.

Typisch dafiir sind die halbierten Boulevards der Seefronten in Brighton, Ostende oder Sche-
veningen, dessen andere Hilfte der Sandstrand war, welcher wiederum die Briicke zur schein-
baren Wildnis des Meeres darstellte. Dem Strand als Grenze der kultivierten Welt entsprachen
die Grenzoffnungen der Kleidung der frithen Solarrevolution zwischen den groffen Kriegen.
Man trat, korreke gekleidet, von der gepflasterten Flanierfliche hinunter in den Sand, legte zu-
nichst die Schuhe und dann auch Teile der korrekten Kleidung ab, und war im experimentellen

Zwischenfeld angekommen.

Ist die Minimalisierung der Verhiillung, die Versportlichung der Kleidung, der Rekurs auf den
unbedeckten Kérper, eine — notwendige? — Begleiterscheinung der westlich bestimmten Trans-
formation der Welt, und damit des europiischen Sonderweges? Daf diese These eine gewisse
Plausibilitit hat, zeigt sich an der Fokussierung der Diskussionen der sich mit den westlichen
Kulturen auseinander setzenden Islamisten: Geht es um Korperverhiillung und Kérperent-

blofung, steht gerade auch Badebekleidung im Zentrum.

Dies wire dann das dritte Konfliktfeld, in dem die Entstehung des zweiteiligen Bikinis steht,
nach der kulturellen Verbreiterung der Lebensreformbewegung in der Zwischenkriegszeit und
der Einfithrung des ,Amerikanismus® im Nachkriegseuropa. Insofern ist dieses so enthiillen-
de, so korper-nahe Bekleidungsstiick Bikini ein Leitfossil der Korperhistorie, und seine Ur- und

Frithgeschichte markiert ein symbolisches Feld der Modernisierung unserer westlichen Welt.
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Mobile Machtprojektion

So lange es motorisierte Lastwagen gibt, werden sie in militdrischen und aggressiven Kontexten
eingesetzt. Mit den ,,Subventions-LKW*, die die europiischen Grofimichte 1906 einfiihrten,
forderte man die Anschaffung von Nutzfahrzeugen, und bestimmte ihre technische Auslegung.
Militirische Verwendung formatierte auch die Bilder von Lastfahrzeugen in der Offentlich-
keit. Ein wirkmichtiges Muster war die ,,Verlastung” von Truppen — das Verfahren und auch die
Bildprojektion der Kombination von Lastwagen und ,aufgesessenen” reguliren und irregula-

ren Soldaten, von Wahlkidmpfern und Freischirlern durchzieht die letzten 100 Jahre.

1
Der Subventions-LKW als Personentransporter beim Vormarsch

1914.

2
1918: Die neuen Elitesoldaten der Stoftrupps werden mit LKWs

»zu den Brennpunkten der GroRkimpfe geworfen® (Ernst Jiinger).

3
Die Verbindung von moderner Kriegfiihrung und Mobilitit

wird auch durch Illustrationen in populiren Kriegsgeschichten

hergestellt.
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4
LKW, Fahne und Maschinengewehr: Die Ikonographie der Ge-
walt in den Freikorpskidmpfen (Berlin, Februar 1919).

... und in der russischen Revolution.

6
Deutsche Freikorps — hier Angehérige des Tiibinger Korps ,,Stutt-
gardia“ — nutzen selbstverstindlich LKW (1920).

Mobile Propaganda im Sozialismus: Auch die Kommunisten set-
zen LKW fiir politische Zwecke ein, und Ernst Jiinger sicht dies
1932 als Zeichen fiir die ,verinderte Welt*.
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8
Gender-Unabhingigkeit? ,Women’s RAF“-Angehérige in Koln
(1919).

9
Mobile Propaganda im Sozialismus II: Arbeiter der Stalin-Auto-
mobilwerke auf dem Moskauer Roten Platz (1937).
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Moskau. Parade am 1. Mai

Unangenehmes

10
Nochmals Wahlkimpfe in der Weimarer Republik. Diesmal der
LKW im Einsatz der Sozialdemokratie.

... und hier die kiinstlerische Uberhohung: Gemilde von Arthur
Kampf, Wihlt kommunistisch! (um 1930)

12
Paradierende Elitetruppen: LKW bei ciner Parade auf dem Roten
Platz (1932).
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13
Die zivile Abweichung: ,,Char-a-bancs” fiir Ausfliigler in London
(um 1910).

14
Auch im Spanischen Biirgerkrieg: Republikanische Propaganda
durch LKW-Mobilitit.

15
Die Aggressoren im LKW Japanische Truppen in der Mandschu-
rei (1937).

16
... und Briten im Wiistenkrieg (1941).

85
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17
Der Neuansatz: ,The Great Toyota War“ und der Einsatz der
,Technicals“ in Afrika (1989).

... und in Afghanistan.

19
Irregulire Truppen nutzen leichte LKWs; Muschaheddin (2008).

20
... und auch regulire: Die pakistanische Armee (2008).
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21
»Technicals“ und Toyota-Pickups im Kriegsspiel: 1:285-Modelle
von GHQ (2009).







Red-Out

Es wird irgendwann in den frithen 1920er
Jahren geschehen sein, wahrscheinlich sogar
schon in der zweiten Hilfte des Weltkrie-
ges. Bei einer der Loopings oder Abschwiin-
ge mufite ein historischer Moment eingetre-
ten sein. Der Pilot, levitiert aus seinem Sitz
und nahe der Schwerelosigkeit, sah rot, nahm

den eigenen Augenhintergrund wahr, sein

Handeln wurde langsam, er ,,spiirte seine Sin-
ne schwinden®. Beim Abfangen nach steilen
Stechfliigen hingegen, wobei der Flieger hart in den Sitz geprefit wurde, erfuhr er eine Begren-
zung seines Blickfeldes von den Rindern her, dann ein Ausbleichen der Farben bis zur Schwir-
ze. Das Blut bekam beim Siebenfachen der Erdbeschleunigung das Gewicht von Eisen. Es sack-
te nach unten, die Blutversorgung von Hirn und Augen litt. Nach dem Tunnelblick und dem
Ergrauen folgte vielleicht, bei engstem Kurven, der black-out, dann die Ohnmacht, von der nur
wenige erzihlen konnten, weil das Finale nah war, in der tiblichen crash-site mit ihrem uner-

freulichen, gleichwohl so vertrauten Anblick.

Neu war diese Erfahrungen der Sehstérungen an den Rindern der Ohnmacht und des Desa-
sters, weil bis zu jenem signifikanten Zeitpunkt paradoxerweise die konstruktive Schwiche der
Flugzeuge, die Zellen, die Strukturen, ihre Piloten davor schiitzten, weil sie einfach nicht stark
genug waren. Lingst bevor die Belastungsgrenzen der Piloten erreicht waren, brachen Tragfla-
chenholme, 16ste sich die Bespannung oben bauchig von den Spanten, rissen die Befestigungen
von Spanndrihten aus. Die fragilen , Tauben®, Aviatiks und Morane Parasols der ersten Kriegs-
jahre waren noch nicht zu Flugmanévern in der Lage, die die Belastungsgrenzen ihrer Besat-
zungen austesteten. Vor jenem historischen Moment der ersten red- und black-outs war die
Kompatibilitit von Mensch und Flugzeug durch die Schwiche der technischen Strukeur ge-
stort. Die Piloten hielten zuvor durchwegs mehr aus als ihre Maschinen. Jetzt kehrte sich das

Verhiltnis um.

Der neue Stand der Technik, die widerstandsfahiger gewordene Strukeur der neuen Maschi-
nen, demonstrierte den Piloten ihre physischen Grenzen buchstiblich ad oculos. Und er for-
derte Neues von seinen Bedienern. Sie muf$ten mit ihren kérperlichen Schwichen umgehen
lernen, sie kennen, sie zu tiberwinden suchen. Lingst bevor das Phinomen des red-out syste-

matisch untersucht wurde, begann der Selbst-Umbau der Piloten. Sie flogen und kimpften an
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ihren eigenen Grenzen. Daf das Jagdflugzeug ,,Spitfire” Piloten in neue Territorien fiihrte, wie

ein Testpilot 1937 bemerkte, ist plausibel.

Die Entdeckung des red-out war nur ein Anfang. Nach dem Beginn der systematischen Ohn-
machtserzeugung durch die Flugmaschine fand die iibliche Steigerung statt. Beim Kurven stie-
gen die g-Belastungen der immer stirkeren und stabiler gebauten Maschinen. Und enger mufi-
ten die Kurven werden: Wer innerhalb des Radius des Gegners kurven konnte, gewann das
letale Ritual; wer, bedroht, tiber eine Fliche abkippte, und red-out riskierte, iiberlebte. Schon
einen Weltkrieg spiter lernten die Piloten das Umgehen zum Am-Leben-Bleiben mit dem red-
out. Sie lernten und iibten Tricks, das Blut im Hirn und ihre Sinne beisammen zu halten, in ei-
ner brutalen pseudo-sozialdarwinistischen Selektion. Sie entwickelten Nackenmuskeln von
Gewichthebern, um die g-Krifte, die an ihren Kopfen zerrten, zu kontern. Sie flogen an ihren

physischen Grenzen, und jenseits davon.

Wahrend die Theoretiker kiinftiger Luftkimpfe noch deklarierten, dass kiinftige Luftschlach-
ten ausschlieflich mit Hohe und Geschwindigkeit, mit kreischenden Stechfliigen, aus der
Uberhéhung und aus der Sonne, entschieden werden wiirden, siegte wieder einmal die Pra-
xis. Und diese war immer noch der Kurvenkampf. Oft genug wiederholten sich das Umkreisen,
die Stiirze und die Pirouetten, die Ernst Jiinger 1917 beobachtet hatte und beschrieb, auch ei-

nen Krieg spater. Der konkrete red-out gewann gegen die Theorie der puren Geschwindigkeit.

Das kulminierte in den 1950er Jahren. Im Koreakrieg stand erstmals Jet gegen Jet, die amerika-
nischen Thunderstreaks gegen die sowjetischen MIG 17. Gekurvt wurde weiterhin, nun knapp
unter der Schallgrenze. Sollten die Kurvenradien eng bleiben, stiegen nun aber die Beschleu-
nigungskrifte und die kérperlichen Belastungen unverhiltnismifig an. Black-out wie red-out

wurden zur Alltagserfahrung der Piloten beider Seiten.

Was lag niher, als diese Belastungen auszutesten und den wissenschaftlichen Verstindnisme-
chanismen zu unterzichen? Sicher, Piloten wurden schon lange zuvor einem System von Tests
und Selektionsverfahren unterworfen, wurden ,,gesiebt®, selektiert, getestet, erprobt und trai-
niert. Aber um die Belastungsgrenzen zu kennen, die eine Auswahl iberhaupt erst bestimmten,

mufite man beide Seiten der Grenze kennen, also auch die gefihrliche, letale.

Menschenversuche also. Ein unangenchmes Feld. Nazideutschland fihrte hier natirlich; Un-
terkithlungs- oder Zentrifugenversuche, letale Tests in Uber- und Unterdruckkammern mit
Hiftlingen brachten Erkenntnisgewinne fiir die Luftfahrt. Extreme Motoren- und Zellenversu-

che wurden durch das systematische Zerbrechen von Menschen“material“ erginzt.

Doch neben dem brutalisierten, bedenkenlosen, menschenverachtenden und -verschleiflenden

NS-Regime in Deutschland verlangte auch die Kriegfithrungsfihigkeit der Alliierten nach an-
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wendbaren Erkenntnissen tiber Pilotenbelastungen. Gefihrdungen konnten dabei nicht aus-
bleiben. Die Alternativen der demokratischen Staaten, um Erkenntnisforeschritte zu erzielen,
waren — nicht immer wértlich zu nehmende — Freiwilligkeit, Selbstversuche, und der Ansporn

der wissenschaftlichen Neugier, um Erkenntnisfortschritte zu erzielen.

Dies hatte Tradition. Mediziner der wissenschaftlichen Ara probierten an sich selbst neue Me-
dikamente und Drogen aus, schoben sich Katheder ins Herz, infizierten sich gezielt. Die Pet-
tenkoffer oder Forfmann erarbeiteten Erkenntnisse am eigenen Korper. Daf Fortschritt Opfer
brauchte, war nicht erst seit Otto Lilienthals Diktum klar, und mit der Bereitschaft von Grup-
pen wissenschaftlicher Pioniere, auf den verschiedensten Feldern Gefihrliches im Dienste an-
wendbarer Erkenntnisse wie auch eines abstrakten Fortschritts zu erproben, konnte stets ge-

rechnet werden.

Gefahrakzeptanz und Altruismus, Selbstversuche und der Transfer in die Praxis bestimmten
auch das wissenschaftliche Umgehen mit dem red-out in den westlichen Demokratien. Das
heift nun aber nicht, daf die Ergebnisse brutalster Menschenversuche vor 1945 einfach negiert
wurden. Operation ,,Paperclip®, die systematische Suche nach NS-Wissenschaftlern und ihren
Erkenntnissen, erschloff auch die Resultate der letalen Belastungstests der KZ-Arzte fiir die al-
liierte Flugmedizin. Verschimt nutzten die US-Air Force, die kanadische Flugmedizin und die

Sowietluftwaffe die Ergebnisse solcher Extremversuche.

Doch mehr und vor allem spezifischere Forschung schien erforderlich. Welche Belastungen tra-
ten bei den neuen Schleudersitzen auf; in wie vielen Sekunden konnte die Landegeschwindig-
keit einer Strahlmaschine auf dem Deck eines Flugzeugtrigers auf Null gebracht werden; was
passierte dem Jetpiloten beim Absprengen einer Cockpithaube im Stechflug? Die neue Gene-
ration schneller Militirmaschinen mit Turbinenantrieb erzeugte neue physische Belastungen,
die erkannt, beschrieben, erforscht und beherrscht werden wollten. Vor allem die amerikani-
sche Militir- und Flugmedizin ging diese Probleme an, ersann Tests, baute Versuchsvorrichtun-

gen, erarbeitete Versuchsreihen. Der spektakulire Raketenschlitten entstand.

Dr. John P. Stapp, ein Offizier vom luftfahremedizinischen Labor des Holloman Airfield in
den USA, lief? sich 1955 mehrmals mit einem Raketenschlitten, im Freien sitzend, auf iiber
1000 Kilometer pro Stunde beschleunigen. Beim Abbremsen in weniger als einer Sekunde kam
es zu Korpergewichtserhohungen bis zum 28fachen. Fiir eine Viertelsekunde stieg sein Kor-
pergewicht auf das Sechsundvierzigfache an; er wog dann mehr als 3,5 Tonnen. Bis auf zwei
Armbriiche und einen Rippenbruch kam er bei allen Grenzerfahrungen davon. Der Mensch,
so Dr. Stapp, sei zumeist stirker als die Flugzeugzelle - ein alter Topos: Beim Kampf des Men-

schen mit der Maschine kann es nur einen Sieger geben.
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Bei diesen Versuchen entstanden spektakulire Bilder, wie dies am Anfang des Kapitels. Nun sah
man erstmals in Zeitschriften und populiren Publikationen die sequenzphotographierten Ge-
sichter der Versuchspersonen, die zu ahumanen Fratzen verzerrt wurden, deren Augen bluteten
und die sich grotesk verrenkten. Und diese medialen Reprisentationen einer héchst tiberlaste-
ten menschlichen Natur wurden einem breiten Publikum bekannt gemacht. In Jugendjahrbii-
chern wie dem ,Neuen Universum® oder in Illustriertenberichten konnte man in den 1950er
Jahren schen, was die technisch induzierten Belastungen mit dem Mensch und seiner Physio-

gnomie anrichteten.

Aus einer humanistischen, technikfernen Tradition kommende Zeugen dieser Versuche in den
USA bemiihten sich um Verstehen. Der Journalist Robert Jungk schaute genau hin und ver-
suchte, Kategorien fiir das zu entwickeln, was er in der ,,School of Aviation Medicine® in Ran-
dolph Field, San Antonio, erfuhr und wahrnahm. Wie junge Amerikaner in Zentrifugenarmen,
auf vertikalen Fahrschlitten, in Eis-, Hitze- und Unterdruckkammern ,geschiittelt, geschlagen,
gebeutelt, verbriiht, vereist, ersticke, zerquetscht” wurden, schilderte er 1952 in seinem Ame-
rikabuch ,Die Zukunft hat schon begonnen®. Seine Analyse der Werkstitten, in denen Arz-
te, Biologen, Physiologen und Techniker den neuen ,,Stratosphirenmenschen® zu ziichten ver-
suchten und ihm ,iibermenschliche” technische Prothesen anpafiten, war zwar kulturkritisch
motiviert, aber lieferte zugleich genaue Anschauungen der biologisch-technischen Vorginge.
Man erfuhr bei ihm, in Schilderungen, die durch Distanz, Faszination und Widerwillen ge-
prigt waren, daff und wie die moderne Technik mit den Schwichen des nicht g-adaptierten,
héhenuntauglichen, technikinadiquaten Menschen umging. Jungk erklarte seinen Lesern, daf§
es offenbar moglich wurde, extremste Belastungen unter Kontrolle zu bringen, daff auch die-
se Belastungen klaren Gesetzmifigkeiten folgten, und wie dieses Wissen in die Breite, in eine
neue Generation von Piloten hinein, vermittelt werden konnte. Dr. Stapp war einer der Pionie-
re dieser harten Humantechnologien der westlichen Demokratien, einer, der ffentlich wahrge-

nommen wurde.

Der Transfer in die Praxis des ,fliegenden Personals® bedeutete zunichst, dass neue Korper-
techniken gelehrt und erworben werden mussten. Koordiniertes Pressen, Atemverfahren, be-
wusste Steuerungen von Korperfunktionen waren von den Piloten zu lernen. Doch die Red-
out-, Grey-out- und Black-out-Phinomene waren eben nicht allein durch ,human engineering*

in den Griff zu bekommen, sondern vor allem auch durch neue technische Mittel.

Diese neuen Mittel erst konnten die tiberlastete menschliche Physis unterstiitzen und ihr dabei
helfen, die neuen, schon normal gewordenen, technisch induzierten Belastungen auszuhalten.
Fiir Jetpiloten entstanden um 1950 spezielle Anziige, die nicht nur die Képertemperatur kon-

trollierten, sondern sich bei extremen g-Belastungen aufbliesen, sich eng an den Kérper prefSten
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und das Absacken des Blutes aus dem Hirn bekdmpften. Fliegeranziige wurden hydrostatisch,
arbeiteten mit ,fliissigen Muskeln®, mit Schliuchen, die die Anziige von oben bis unten durch-
zogen, von den Schultern bis zu den Knocheln, und die in den engen Anziigen einen Gegen-
druck aufbauten. ,G-Hosen wurden zur Standard-Fliegerbekleidung, die die Piloten zusam-
men mit den ,,Jet-Helmen® und ihren Applikationen von Atemgeriten, Funkausristungen und
Schutzschilden eine neue visuelle Signatur gaben. Die Apparatekdrper der Piloten verkoppel-
ten sich mit dem Fluggerit. Piloten wurden in ihre Maschinen eingebaut: ,,Der moderne Uber-
schallpilot wird in den Apparat, den er fliegen soll, installiert wie ein vorliufig leider noch uner-
setzlicher Maschinenbestandteil ... Dieser neue ,supersonische Mensch’ ist nicht mehr nur ein
Maschinen-Gegeniiber, ... sondern bereits von seinem Geschdpf einverleibt und ein Teil von

ihm geworden®, so Robert Jungk 1952.

Im Entstechen und der Bewiltigung der kérperlichen Folgen der g-Belastungen der Piloten ist
ein typisches Muster des kollektiven Umgehens mit Extremerfahrungen in den Industriegesell-
schaften sichtbar: Die Lésung eines technisch induzierten physiologischen Problems wird so-
wohl auf dem Feld des ,Bedieners® als auch in der Technik angegangen. Atemtechniken und
Anzugtechnik, Verhaltensinderungen und technischer Input, Nutzermodifikationen und Um-
konstruktionen der technischen Artefakte, die tatsichlich direkt auf den Menschen zu kon-
struiert werden, gehen Hand in Hand und arbeiten zusammen an einer neuen Kérper-Tech-

nik Relation.

Dies wird am Fall der ,,Belastungsmaschine® Flugzeug sichtbar: Unter Nutzung gezielt erwor-
bener Erkenntnisse extremer Korpererfahrung werden Piloten speziell selektiert und trainiert,
unterstitzt durch technische Hilfsmittel wie Simulatoren, Kipp- und Drehstithlen wie dem
»Baranyi chair®, Zentrifugen oder Unterdruckkammern. Und das Flugzeug selber wird an den
physisch unzulinglichen Piloten heran gebaut, weit iiber eine blofie Ergonomie hinaus, und
streckt seine technischen Systeme — Wahrnehmungssysteme, Bewegungs- und Reaktionssy-
steme — zum Bediener hin aus und in ihn hinein. Die Kombination von beiden Strategien, das
Zusammendenken und Zusammenkoppeln ausgewihlter, trainierter und physisch umgebau-
ter Menschen mit einer spezifisch angepafiten und sehr nah-humanen Technik: Das ist die tib-
liche Umgehensweise hoch entwickelter Industriegesellschaften mit ihren physisch belastenden

Technologien.






Kaputtgehen

Wenn Technikhistoriker das Leben von tech-
nischen Gegenstinden betrachten, spielt de-
ren frithe und mittlere Geschichte die Haupt-
rolle. Wie Objekte erfunden, entwickelt, ge-
staltet, produziert, vermarktet und verkauft
werden, bekommt ungleich mehr Aufmerk-
samkeit als die spiteren Phasen ihrer Exi-
stenz. Allenfalls der Gebrauch der Dinge wird

noch hiufig untersucht; ihre spiten Nutzungs-

und Daseinsphasen bleiben unbeleuchtet. Eine
Technikgeschichte, die sich, auch wenn Ge-
brauch und Nutzer mit gedacht werden, immer noch gerne auf die bekannten Phasen der In-
vention, Innovation und Diffusion konzentriert, zeigt selten Neugier auf Objekte am Ende

ihres Einsatzes.

Wenn Dinge verschleifien, repariert oder umgenutzt werden, kaputtgehen, vergessen oder weg-
geworfen werden, sind sie fiir die Technikgeschichte durchwegs unwichtig geworden. Gealter-
te Objekte, die den Glanz und die Attraktionen des Neuen, Unverbrauchten verloren haben,
weichen in vielerlei Hinsicht von den Idealprodukten ab, die normalerweise betrachtet wer-
den. Wenn Gegenstinde nicht mehr bestimmungsgemif! funktionieren, wenn sie ihre Funk-
tion teilweise oder ganz verlieren, erzeugt ihre Betrachtung eine gewisse Hilflosigkeit. Sie sind

dann eben kaputt.

Doch gerade die Verfallsgeschichte technischer Objekte kann interessant werden, unter ver-
schiedenen Gesichtspunkten, sogar solchen der Innovation, oder des Umgehens mit Neuem.
Denn am Beginn steht ein Eros des Frischen, Ungenutzten: Das Auspacken eines embryoar-
tigen Gerits aus seinen eng passenden Hiillen, die Offnung der Bedienungsanleitungen aus
den Polyithylenbeuteln, die erste zaghafte und neugierige Inbetriebnahme. Die amerikanische

Computeringenieurin Ullman erzihlt, wie sie neue elektronische Gadgets mit ins Bett nahm.

Ein Muster ist auch die Ubernahme eines neuen Wagens. Der Geruch, das jungfrauliche Inte-
rieur, die Lust an der Personalisierung des Autos, die Entdeckung seiner Funktionen und das
Sich-Einstellen auf seine Eigenheiten, die Neuentdeckung der kérperlichen Beziehung zur mo-
bilen Maschine sind Quellen eines durchaus privaten Vergniigens, das Ullmann, wie viele ande-

re vor ihr, mit dem Aufbau einer neuen Bezichung vergleicht.
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Und die frithe Verliebtheitsphase soll méglichst lange anhalten. Deswegen behalten Autobe-
sitzer in Indien die Plastikiiberziige der Sitze, mit denen dort Neuwagen ausgeliefert werden,
moglichst lange, oft tber mehrere Jahre. Auch wenn im Tropenklima die Komforteinbufie
durch solche undurchlissigen Polyhiillen nicht sonderlich erwiinscht sein diirfte, so schitzen
die Nutzer doch den symbolischen Wert, das Signal der Neuheit, durch die Uberziige hoher ein
als blof das bequeme Sitzen.

Ublicherweise aber niitzt sich im Alltag und bei lingerem Gebrauch die beziehungsanaloge At-
traktion des Brandneuen rasch ab. Gebrauchsspuren tauchen auf, unangenchmere Eigenschaf-
ten entwickeln sich, schlielich gibt es den ersten Funktionsverlust. Schon wenn ein nicht sy-
stemrelevantes Teil kaputtgeht, eine Kontrolllampe etwa, ist das irgerlich; noch irgerlicher
ein kompletter Ausfall. Und dieses Kaputtgehen bekommt eine besondere Signifikanz bei ei-
nem neu gekauften Produkt. Hier kommt zwar die Garantie ins Spiel, als einldsbares Verspre-
chen einer wenigstens fiir eine begrenzte Zeit aufrecht erhaltenen Perfektion des Gegenstan-
des. Sie will die Attraktion des Neuen und die problemlose Gebrauchsfahigkeit erhalten und
symbolisch wie konomisch unterstiitzen. Doch meistens trosten weder Garantie noch Kulanz,
weder bereitwillige Reparatur noch schneller Austausch durch gegen cin intaktes Gerit — er-
wartbare, aber oft genug nicht ohne Probleme erbrachte Leistungen — tiber eine Enttiuschung
hinweg. Diese Enttiuschung teilen Kaufer und Verkaufer. Fiir beide Seiten ist das Kaputtgehen
gerade in diesem Stadium beleidigend: Fiir die einen, weil der Anspruch selbstverstiandlichen,
problemlosen Funktionierens niche erfiillt werden konnte, weil Kosten anfallen und Besinfti-
gungsenergien aufgebracht werden miissen; fiir die anderen, weil man wieder einmal den tech-

nikbezogenen Heilsversprechungen der Verkaufer auf den Leim gegangen zu sein scheint.

Die Konsequenzen kénnen betrichtlich sein. Denn die von oben, von der Angebotsseite, pro-
pagierte Perfektion und kontrastiv die von unten, vom Konsumenten erlebte und erlittene Im-
perfektion erzeugt cine Fallhohe, die nicht nur die Haltung zu Alltagsprodukten, sondern

moglicherweise zu technischen Artefakten generell beeinflusst.

Auf der einen Seite erleben Nutzer eine betrichtliche Innovationsrhetorik, beginnend mit For-
derungen nach der Innovationsfihigkeit der Gesellschaft und der permanenten Notwendig-
keit, neue Produkte als wohlstandsgenerierend zu produzieren und zu vermarkten. Dazu kom-
men medial breit gestreute Informationen tiber innovative und sinnliche Produkte, die Lust auf
Besitz und Gebrauch machen. Die Faszination durch immer neue, beschleunigt aufeinander
folgende Produktgenerationen, die jeweils leistungsfahiger, neu gestaltet und mit erweiterten
Funktionen ausgestattet sind, ist natiirlich ein Motor des privaten Konsums. Stillschweigend
verbunden ist damit das Versprechen eines subjektiven Gewinns, eines mitheloseren, leichten,

wenn auch nicht unbedingt langfristigen Funktionierens.
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Die Mechanismen des einkonstruierten Veraltens, der ,,built-in obsolescence®, der in Ausstat-
tungs- und Leistungsklassen ausdifferenzierten und leistungsgesteigerten Gerite und Fahrzeu-
ge, die immer wieder durch neue Produktgenerationen ersetzt werden, sind ebenso lange be-
kannt wie die Mechanismen des Druckaufbaus zum Erwerb. Die Produkte werden eben nicht
nur als Ersatz ilterer Generationen gekauft, sondern aus recht autonomer Lust am Neuen. Dafl
emphatisch als innovativ deklarierte technische Produkte als industrielle Motoren und als lu-

sterzeugende Triebkrifte des privaten Konsums wirken, ist ebenfalls oft analysiert worden.

Doch was passiert nun, wenn diese Produkte nicht die proklamierten Erwartungen leisten?
Was hat es fiir Folgen fiir die angestrebte stabile, gliickliche Bezichung von Innovationsangebo-
ten und innovationsbegeisterten Nutzern? Wenn die Dinge nicht ,klappen’, wenn sie rasch ka-
putt gehen, dann beriihrt dies das Bild von konsumentenbezogener Technik nachhaltig. Ka-
puttgehen ist nur eine extreme Form der Nichteinhaltung von Funktionsversprechen. Daf§
Gerite nicht das leisten, was sie zu leisten vorgeben, dass sie Probleme 16sen, die Nutzer nicht
haben; dass sie schwierig zu begreifen und zu bedienen sind, daf Fehlbedienungen die Funk-
tionen beeintrichtigen, sind dann Erscheinungen der Inkongruenz von Nutzungserwartungen,
Nutzerfahigkeiten und Nutzungspraxis. Wegwerfen und Ersatzkauf sind erforderlich werdende
Akte, die das Gegenstiick zu den Lustkiufen bilden, und die von der Erwartung zehren, es gin-

ge diesmal besser.

Dann stellt sich die prinzipielle Frage nach den Folgen. Was passiert mit der Innovationsak-
zeptanz von Nutzern, die beim eigenen alltiglichen Leben mit dem Nichtfunktionieren und
Kaputtgehen gerade der vorgeblich modernsten Technik konfrontiert werden? Immer wie-
der tritt eine betrichtliche Spannung auf zwischen der sich als Illusion erweisenden Perfekti-
on der Technik, die die technophilen Gesellschaftssegmente erwarten, und den weitaus weniger
erfreulichen Realititen des Gebrauchs. Schiden und Fehlfunktionieren dementieren die Ver-
sprechungen der Neuigkeitsrhetorik. Zerstort also das Kaputtgehen, vor allem in einem frithen

Nutzungsstadium, den Glauben an die Technik? Ist es eine Vorschule der Innovationsskepsis?

Daf sich diese Frage nicht pauschal beantworten lasst, diirfte klar sein. Denn die Toleranz der
Nutzer gegen Nicht- oder Fehlfunktionen kann sehr unterschiedlich sein. Das erfordert Dis-
kussionen und Aushandeln - ist die Pfanne noch kiichentauglich, ist der Pullover noch prisen-
tabel? Die Bestimmung des Kaputtgehens wird eben auch iiber die Sympathie bestimmt, die
man dem Gegenstand entgegenbringt. Ist man perfektionsbediirftig, oder ist man einem Ge-
genstand nicht wohlgesonnen, so wird schon eine kleine Imperfektion, ein Rif3, eine Verfir-
bung, ein fehlendes unwichtiges Teil, zum Anlaf des Aussonderns genommen. Auf diese Weise
finden sich viele funktionsfihige Gerite auf dem Sperrmiill, oder, je nach Prinzipien, Bequem-

lichkeit oder Gewissen der Aussondernden, in den sozialen Kaufhiusern.
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Auf der anderen Seite werden geliebte und geschitzte Gerite auch dann in Betrieb gehalten
und in der Wohnung geduldet, wenn sie nicht mehr perfeke funktionieren oder wenn man ih-
nen den Gebrauch ansieht. Man nutzt sie auch dann weiter, wenn sie Schiden haben, lisst sie

reparieren oder behilft sich mit Klebstoff, Klebeband oder Kabelbindern, den iiblichen Hilfs-

technologien. Im Extremfall lebt man mit einem semi-kaputten Gegenstand weiter.

Daraus wird schon klar, dass Kaputtgehen keine feste Grofe ist. Wenn man eine Bindung zu ei-
nem Gegenstand aufgebaut hat, toleriert man Imperfektionen, die in anderen Konstellationen
ein Wegwerfen legitimieren. Dann ist man bereit, Zeit zu investieren, wenn man selbst repa-
riert, oder Geld, wenn man eine Reparatur beauftragt. Und solche Investitionen in die Objek-
te tibersteigen nicht selten den Aufwand der Anschaffung. Neben dem Eros des Neuen existiert
also eine Attraktion des Gewohnten, Liebgewordenen. Sie setzt Toleranz gegeniiber dem nicht
Perfekten voraus. Wihrend von neuen Geriten Perfektion in Gestalt und Funktion erwartet
wird, sicht man solchen, die lange in Gebrauch waren, nicht nur Funktionseinschrinkungen
oder kleinere Schiden nach, sondern schitzt sie als Zeichen fiir Individualisierung und der Bin-
dung zwischen Nutzer und Gegenstand. Technische Gegenstinde konnen dann zum Gegen-
stiick des eingetragenen, zwar unanschnlichen, aber bequemen Kleidungsstiicks werden. Eine

obligatorisch zu stellende Nebenfrage: Ist dies alles geschlechtsspezifisch?

Wie hiufig in der Technikgeschichte, sind Imperfektionen, oder technische Anfilligkeiten, also
nicht unbedingt Hemmnisse fiir die Diffusion oder auch fiir die personliche Wertschitzung
von Technologien. Manchmal helfen diese Unzulinglichkeiten paradoxerweise geradezu bei
ihrer Durchsetzung und Stabilisierung. Das betrifft etwa die Fahrer frither Benzinautomobi-
le. Dafl die Wagen hochst pannentrichtig waren, hatte ihrer Ausbreitung und ihrer Popularitit
weniger geschadet, als man eigentlich erwarten miisste. Natiirlich schimpften liegen gebliebe-
ne Automobilisten heftig. Das Spektrum der Unannehmlichkeiten bei Pannen, im Regen, ohne
Hilfe von auflen, in Gemeinschaft mit wenig verstindnisvollen Mitfahrern, stellt eine eigene er-

zihlende Gattung in der frithen Automobilliteratur dar.

Ein kaputtes Auto erschien nun aber zugleich als Stimulans fiir Kreativitit, Engagement und
Problemlésungskompetenz. Wenn man es selbst flott bekommen hat, konnte man dariiber be-
richten und gewann dadurch moglicherweise Prestige. Das traf besonders fiir Nutzer aus tech-
nikfernen, biirgerlichen Schichten zu. Gerade weil die frithen Automobile schwierig zu bedie-
nen waren und technische Mingel besafen, waren sie attraktiv fiir Nutzer, die ihre Kompetenz
nun auch auf diesem Feld zeigen wollten. Am kaputten Produkt konnte man sich selbst be-
weisen, seine neu erworbenen mechanischen Tugenden ausprobieren, sein Renommee in der

Gruppe der Nutzer, die sich austauschte, steigern. Durch Reparaturkompetenz konnte man ei-
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nen hierarchischen Vorteil gewinnen, gerade weil andere Personen im gesellschaftlichen Um-

feld hier inkompetent blieben.

Das Umgcehen mit fehlfunktionierenden Dingen ist, so kann thesenhaft formuliert werden, ein
Indikator fiir die Stellung von Technologien in Gesellschaften oder bei gesellschaftlichen Grup-
pen in den jeweiligen Zeitkontexten. Und damit kann die Untersuchung des Kaputtgehens als

exemplarisches Feld fiir Technikakzeptanz und Technikskepsis dienen.

Vor einer Untersuchung der Kontexte der individuellen und gesellschaftlichen Toleranz, die die
Bestimmung des Kaputtgehens beeinflufit, sind aber mindestens zwei Systematisierungen fallig.
Zunichst die banale Frage, auf welche Weise die Dinge in Gebrauch gehalten oder wieder funk-
tionsfihig gemacht werden. Auf der einen Seite des Spektrums steht die behelfsmifige Repara-
tur durch ,Hand anlegende® Laiennutzer, mit den erwihnten materiellen Substraten von Bin-
dedraht, Klebeband oder Kabelbindern. Dazu gehérten Hilfstechnologien der unsachgemifien
und der Anpassungsreparaturen, die auch als Fehlreparaturen enden kénnen. Das Spektrum
setzt sich Gber fachgerechtere Reparaturen ,from scratch®, Einbauten von Ersatzteilen durch
Nutzer und auch professionelle Servicedienste fort bis zur professionellen Reparatur und zum

Neuaufbau, zum ,,reconditioning® in spezialisierten Fabriken.

Auch die Bestimmung dessen, was ein kaputtes Objekt ausmache, ist auf einer Skala bestimm-
bar. Es gibt viele Wahlméglichkeiten zwischen finalem, den Tod des Gegenstandes bewirken-
den oder nur storenden Schiden. Es gibt Fabrikations- und Produktionsfehler, mechanische
Schiden, Zerbrechen durch Fallenlassen; Struktur- und Funktionsschiden, Bedienungsfehler,
die eigentlich nicht unter Kaputtgehen subsummierbar sind, aber sich so auswirken. Das Spek-
trum reicht somit von kosmetischen Fehlern bis zur Zerstorung — wobei Irreparabilitit nur eine
Zwischenstufe ist. Ein Gerit ist heute sehr schnell irreparabel, technisch wie wirtschaftlich. Bei
dem Versuch einer Systematisierung der Schiden ist man wieder auf das Diktum geworfen, dass
alle gliicklichen Familien gleich sind, aber dass es immer wieder verschiedene Formen des Un-

glicks gibt.

Angesichts der Widerstindigkeit der Dinge ist es kaum verwunderlich, daf Dichter dies aufge-
griffen haben. Nicht funktionierenden, auch einfach nur verschwundenen Dingen wird dann
eine tiickische Personlichkeit zugeschrieben, mit denen sie die Menschen drgern, aber dann
auch die entsprechenden Konsequenzen erleiden miissen. Friedrich Theodor Vischer wirft sei-
ner Brille vor, sie verstecke sich; sie wird nach dem Finden durch Zerbrechen exekutiert. Auch
Heimito von Doderer schildert Gegenstinde als beseelt und bose; sie konnen sich strauben und
Menschen verletzen. Die Tiicke der Objekte duf8ert sich etwa dadurch, daf§ ein Rasierapparat
seinen Herrn am Ohr zupft, oder eine Teekanne ,,durch Vorstrecken des Schnabels und Fallen-

lassen mehrerer heifer Tropfen® den Protagonisten tiberraschend in den Fuf§ beifit. Solche ma-
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gischen Dingbetrachtungen weisen etwa einem nicht funktionierenden Motor eine storrische
Personlichkeit zu, kaputten Geriten intentionales Verweigern, oder Selbstzerstorung: ,Haupt-
ticke des Objekts ist, an den Rand kriechen und sich da von der Héhe fallen lassen, aus der
Hand gleiten” — das ist nach Friedrich Theodor Vischer ein ,kleiner, zierlich pikanter Spaf§ des
teufelbesessenen Objekes”. Nur durch exekutionsartige Zerstérung, durch intentionales Ka-

puttmachen, sind die Widerstinde der Objekte final zu brechen.

Die durchddmonisierten Objektwelten Vischers und Doderers, in denen sich die Nutzer in ei-
nem permanenten und verlustreichen Kleinkrieg mit den Dingen befinden, sind niche gar so
poetisch fern, nicht ganz abgeriickt vom alltiglichen Umgehen mit technischen Gegenstin-
den. Denn das Muster einer Beseelung der Dinge war und ist vielen Nutzern nicht fremd. Je ni-
her sie dem eigenen Ich und der eigenen Subjektivitit kommen, desto anthropomorpher sind
sic. Motorrider oder Flugzeuge scheinen eine Personlichkeit zu haben, Maschinen kénnen be-
herrscht werden oder beherrschen den Nutzer. Man kann sich mit technischen Dingen unter-
halten oder sie haustieranalog behandeln. In einer magischen Welt ist Kaputtgehen ein inten-

tionaler Vorgang.

Fir alle diese Verhaltensweisen gibt es in der erzihlenden Literatur Beispicle. Mit dem zuneh-
menden Hineinwandern der Technik in den Alltag beginnen Dichter diese zunichst noch va-
gen Bezichungen zu reflektieren und darzustellen. Das geschicht vor allem in der Phase um
1900. Die ,covert culture®, die verdeckte Kultur der neuen subjektiven, quasi-personlichen Af-
fairen zwischen Dingen und Menschen wird von Autoren wie Herbert G. Wells, Arthur Conan
Doyle oder Rudyard Kipling zum Thema gemacht. Das Konzept einer verdeckten Kultur, die
sich aus den nicht expliziten, abgedringten oder verleugneten Ideen einer Gesellschaft lose for-
miert, und die traditionellen Methoden schwer zuginglich ist, wurde von dem amerikanischen
Literaturwissenschaftler Leo Marx vorgeschlagen worden. Eine Betrachtung der ,,covert cultu-
re” der widerstindigen oder haustierdhnlichen technischen Dinge ist fiir die Untersuchung der

Technophilie und der Technikunzufriedenheit im Industriezeitalter sehr hilfreich.

SchliefSlich hat die verkiirzte Lebensdauer der Dinge, das selektive Kaputtgehen, Aussondern,
Wegwerfen und Verschrotten von Technologien einen entscheidenden Effeke: Es beeinflufie
nachhaltig unsere Kenntnisse von vergangenen Objektwelten. Denn die Uberlieferungsge-
schichte ist durch Unsymmetrien gepragt. Was iiberlebr, ist oft nicht das Normale, viel Ge-
brauchte, Typische, sondern das wenig Genutzte. Das, was man selten gebraucht, wird parado-
xerweise eher die Chance des Ubrigbleibens bekommen, um dann das Bild der Vergangenheit
in einseitiger Weise zu prigen. Es leben gerade die Dinge lange, die man nicht wirklich wollte
oder in den Alltag integrierte, nicht die Alltagsgegenstinde, sondern die geschonten, herausge-

hobenen, scheinbar wertvolleren Dinge. Je weniger sie gebraucht wurden, desto grofSer wird die
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Lebensdauer. Einen Technikarchiologen des 25. Jahrhunderts wird die Uberlieferung deswe-
gen auf eine falsche Spur setzen. Als kaputte Objekte weggeworfen wurden und verschwanden,
verschwand auch Signifikanz. Und was tibrig blieb, ist deswegen nicht unbedingt reprisentativ,

und eher marginal fiir den Blick auf vergangene Lebenswelten.

Deshalb finden sich so viele immer noch intakte technische Gerite ohne heftige Verschleiflspu-
ren auf Flohmirkten. Davor, in den Agrarzivilisationen vor der Nutzung fossiler Brennstoffe,
waren Zwischenwelten von Verschleifs, Reparatur und Recycling, von auflerordentlichen Aus-
dehnungen der Lebensdauer typisch. Die wirklich alltagsbestimmenden Gegenstinde waren
dort schr oft aus Holz, und in dieser Holzwelt wurden sie nach finalem Kaputtgehen schlicht

verbrannt, um nach der Nutzung immer noch energetisch niitzlich zu sein.
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Die kleinste technische Losung

Freiherr von Richthofen, der ,Rote Kampfllieger®, triumte

POPULAR Mmf

1918, kurz bevor er in seinem kleinen Fokker-Dreidecker ab-
geschossen wurde, von einem Verschwinden des Flugzeugs:
»Ich glaube, wir werden noch so weit kommen, dass wir uns
"Fliegeranziige’ fiir 2,50 M. kaufen konnen, in die man ein-
fach reinkriecht. An einem Ende ist ein Motoérchen und ein
Propellerchen, die Arme steckt man in die Tragflichen und
die Beine in den Schwanz, dann hopst man etwas, das ist der

Start, und dann geht es gleich einem Vogel in die Lifte:

Die Utopie einer minimalistischen, technikreduzierten per- | to

sonlichen Flugmaschine war weit verbreitet. Je kleiner, je

korperniher, die Maschinen waren, je mehr man das Ge-

fihl haben konnte, bei geringen Tragflichenspannweiten mit ausgebreiteten Armen zu flie-
gen, desto attraktiver waren sie fiir viele Piloten vor und nach dem Ersten Weltkrieg. Deutsche
Kriegspiloten bewunderten auch aus diesen Griinden die kleinen und leichten franzésischen
Morane-Eindecker oder die Nieuport 17, das wohl kleinste seriengefertigte Jagdflugzeug iiber-
haupt. Spiter, nach Kriegsende, triumte der Flieger Ernst Udet von einem leichten Segelflug-
zeug mit ,Schlipsnadel-Motor®. Auch Gleit- und Segelflugzeuge schienen nach dem Ersten
Weltkrieg ein neuer Schritt zum minimalistischen Fliegen: ohne Motor, gebaut aus tiberall ver-

fiigbaren Materialien, billig und einfach.

Aber schon vor dem Krieg reizten sehr kleine Flugmaschinen Erfinder und Konstrukteure. Die
Fluggerite des Flugpioniers Alberto Santos-Dumont waren typisch. Sie bewegten sich hiu-
fig am unteren Rand des technisch Sinnvollen. Seine Idee eines schr kleinen Lenkballons, ganz
ohne Gondel, nur mit einem Sattel auf einem motorisierten Fahrradrahmen fiir den Luftschif-
fer, war so ungewdhnlich, daf§ anfangs keine Ballonfabrik bereit war, einen Prototyp zu bauen.
Als Santos-Dumont schlief8lich 1901 sein minimalistisches Luftschiff iiber den Pariser Boule-
vards spazierenfuhr, es demonstrativ vor seinem Stammcafe anband, um einen Aperitiv zu neh-
men, war die Bevolkerung fasziniert. Ahnlich reduziert war sein ,Demoiselle“-Flugzeug von
1909. Auch dieses war nach dem Prinzip der geringstméglichen Grofie und der unteren Ge-
wichtsgrenzen gebaut. Es gilt heute als erstes Leichtflugzeug iiberhaupt. Santos-Dumonts klei-
ne Luftfahrzeuge waren perfekt angepafit an ihren leichten, nur ,42 kg mit Handschuhen®
wiegenden Piloten. Sein aeronautischer Traum war eine ,,personal flying machine that was as
dependable as the automobile”. Orientiert also am Gebrauchsmuster des leichten Automobils,

eigentlich cher an der fahrradihnlichen, sehr leichten Voiturette, waren Santos-Dumonts Luft-
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fahrzeuge strikt individuelle, an die Kérperdimensionen eines technikbegeisterten Pioniers an-

gepasste Abenteuermaschinen.

Die Sehnsucht nach kleinstmoglichen technischen Losungen war nicht auf Piloten beschrinkt.
Mobilititsmaschinen gewannen oft ihre Faszination gerade aus einer radikalen Verkleinerung
und Erleichterung. Der stabile, wunderbar leichte Aufbau des Fahrrades begriindete um 1880
einen revolutioniren Ingenieursstil, der andere Felder der Technik stark beeinflufite. Dafl eine
technische Struktur von zehn Kilogramm mehr als das Zehnfache ihres Eigengewichts tragen
konnte, schien bewundernswert. Moglich wurde diese Stabilitit durch leichte Stahlrohre, efhizi-
ente Antriebsketten, auf Zug belastete Speichen, oder auch durch die Technik leichter geprefi-
ter Bleche.

Nicht umsonst stand die Fahrradtechnik am Anfang einer ganzen Reihe von personlichen Mi-
nimalmaschinen. Santos-Dumont hingte, wie erwihnt, einen Fahrradrahmen unter sein Ein-
personenluftschiff; ,Wasservelos® entstanden; der Patent-Motorwagen von Carl Benz benutz-
te selbstverstindlich die Leichtbautechnik des Fahrrades; und die amerikanischen Flugpioniere
Orville und Wilbur Wright waren Fahrradkonstrukteure und -hindler.

Die leichten, kleinen Mobilititsgerite waren vor allem eines: korpergerecht und kérperbezo-
gen. Man empfand das Fahrrad als Extension des eigenen Korpers. Es war kein Fremdkérper,
kein technisch Anderes, sondern anscheinend ein Teil der eigenen Physis. Noch deutlicher wird
dies an Kajaks. Das waren Boote, um die sich etwa in der gleichen Zeit wie um Fahrrider eine
spezifische Nutzerkultur entwickelte. Schon ihre urspriinglichen Erbauer, die sie als Arbeitsge-
rite fur die Jagd einsetzten, hatten sie exakt ihren individuellen Kérpermaflen und ihrer Arm-
kraft angepasst. Die Baumafe leiteten sich von wenigen kérperlichen Grundmaflen ab. So be-
stimmte die Hiiftbreite plus zwei Fiuste die Innenbreite des Bootes, und die Armspannweite
war das Grundmaf! aller urspriinglichen Kajakentwiirfe. Die Dimensionen des Gerates wurden
aber auch durch die Korperkraft des Kajakfahrers bestimmt. So wurden die kleinen Paddelboo-
te buchstiblich zu individuellen Kérperextensionen; sie erschienen als zum Korper addierter

dynamischer Schwimmkérper.

Die Faszination kleinster Losungen hat nun aber auch einen historischen Index: Was als klein-
ste Losung galt, dnderte sich stets — iiblicherweise in Richtung zum noch Kleineren hin. Ty-
pisch dafiir ist die Minimalgrofie eines ,richtigen® Segelbootes. In den letzten beiden Jahr-
zehnten des 19. Jahrhunderts entstand ein Typ des Segelsports, der einen harten Kontrast zur
bisherigen Praxis bildete. An Stelle grofier Jachten, die mit bezahlten Matrosen, mit einer Crew
von betrichtlicher Gréfle, gefahren wurden, entstanden kleine, handliche Jollen, die von einer
oder zwei Personen sportlich gesegelt wurden. Dies war eine Demokratisierung des Segelsports,

dessen Gerite nun fiir die Bediirfnisse der neuen Mittelklasse adaptiert und re-konstruiert wur-
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den. Die kleinste Losung, um aufs Wasser zu kommen, das handlichste und auch preisgiinstig-
ste Schwertboot, das diese Kriterien erfiillte, war nun ein Fahrzeug von zwolf Fuff Linge, also
etwa 3,60 Meter. Es setzte sich ab 1880 als neue Minimalgréfe durch. Die Spuren dieser Norm-
setzung durch eine ehemals kleinste Losung finden sich noch heute, denn zwolf Fufl ist ein

Standardmaf fiir kleine Zwei-Personen-Jollen geblieben.

Doch ist der uns inzwischen sehr schwer vorkommende hélzerne 12er der Zeit um 1900 lingst
nach unten tiberboten worden. Die attraktiven seglerischen Minimallosungen wurden Jahr-
zehnte spiter durch neue Materialien und neue Bauprinzipien méglich gemacht. Glasfaser-
verstirkte Kunststoffe, Aluminiumprofile, Kunststoffsegel erméglichten Boote, die bei ahnli-
cher Gesamtlinge einen Bruchteil der alten 12er wogen, ja, bloff die Hilfte des Seglers selber.
Die Suche nach kleinsten Losungen endete hier aber nicht: Mit dem Windsurfern entstanden
noch kleinere, noch leichtere persdnliche Windkrafemaschinen, die so weit reduziert wurden,

daf} die Schwimmkorper im statischen Zustand gerade noch den Windpiloten tragen konnen.

Im Verlauf der Entwicklungsgeschichte der Mobilititsmaschinen war also eine Gréflenreduk-
tion unter Anpassung an den Bedienerkdrper ein konstanter Entwicklungstrend. Die kleinen
Sperrholzrennboote der 1920er Jahre, sportliche ,Fahrmaschinen wie der britische Morgan
Threewheeler, Kajaks, Rollschuhe, aber auch Motorrader nutzten etwas, das man ,,economies
of negative scale” nennen kénnte: Sie erzeugen maximale Abenteuerlichkeit bei méglichst ge-
ringen Abmessungen. Bei allen diesen Mobilititsmaschinen wurde der physische Korper des
Nutzers zu einem wesentlichen Funktionselement der technischen Konstruktion und der Nut-
zung — sei es als ,,obere Hilfte des Motorrades®, als lebendes Ballastgewicht in einer kleinen
Gleitjolle, als Gewichtspendel in Hingegleitern, als Balancierelement in Kajaks, oder als hoch-
variabler organischer Konstruktionsteil in Windsurfern. Die Disparitit von Nutzergewicht
und dem Gewicht des mobilen Gerites war mitunter betrichtlich: Fahrrider und Kajaks konn-
ten unter zehn Kilogramm wiegen und hatten damit weit unter 20 Prozent des Nutzergewichts.
Selbst das Gewicht schneller Segelboote oder Gleitflugzeuge bewegte sich nur in der Gréfen-

ordnung des Gewichts ihres Piloten.

Die hohe Attraktion des technischen Minimalismus fihrte auch zu mifflungenen kleinsten
Losungen. Manche feuerten zwar die Imagination an, fithrten aber nicht zu praktikablen Lo-
sungen. Typisch daftir waren Flugfahrrider. In den Jahrzehnten um den Ersten Weltkrieg gab
es besonders in Frankreich, aber auch in Deutschland, zahlreiche Versuche, mit Fahrradtech-
nik und dem Fahrrad als technischem Kern vom Boden abzuheben. Bodennaher Flug mit
billigen und einfach verfiigbaren modifizierten Fahrridern befliigelte die Idee eines ,Volks-
flugzeugs“. Analog zu einfachen, bezahlbaren Volksmotorridern und den zahlreichen Volks-

wagen-Ideen schien damit auch die Eroberung der Luft fiir alle in unmittelbarer Reichwei-
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te. Aber um mit den maximal 150 Watt, die ein Mensch entwickeln kann, wirklich zu fliegen,
mufite erst eine ganz neue Generation der Leichtbautechnik kommen. Nur mit hochtechnolo-
gischen Materialien, wie Carbonfiber oder Mylarfolie ist der Muskelkraftflug tatsichlich még-
lich. Aber auch als Residuen im Bereich dsthetischer Konstruktionen bleiben Flugfahrrider at-
traktiv. Messners ,,bricolage“-Fahrrider, selbstgebastelte mobile Phantasien, fanden Eingang in

Kunstausstellungen.

Der lange Minimierungstrend war also, dies muf3 festgehalten werden, nicht mit knapperem
technischem Aufwand verbunden, sondern erforderte hiufig sogar aufwendigere und gar niche
minimale technische Losungen, sowie den Einsatz neuer Materialien. Die kleinstmogliche Aus-
legung einer Mobilititsmaschine war kaum jemals die technisch effizienteste oder einfachste;
sie stand oft jenseits von rationalen Effizienzkriterien der Ingenieure. Dies allein ist schon ein
Indiz dafiir, dass auf8ertechnische, also soziale, Ursachen diesen Verkleinerungsprozefl ange-
trieben haben. Auf der anderen Seite scheint es auch einen Entwicklungsvektor zu geben, der
Hochtechnologie nach einer Kompliziertheits- und Umwegphase wieder vereinfacht. In der
Geschichte des Windsurfers kann genau dieser Trend identifiziert werden. Nach dem Durch-
laufen eines Kompliziertheits- und Uniibersichtlichkeitsstadiums wird Klarheit gewonnen. Das
ist der Weg der Erkenntnis einmal um die Welt, den Heinrich von Kleist in seiner Geschich-
te tiber das Marionettentheater vor-gedacht hat. Und dies trifft eben auch fiir technische Kon-

struktionen zu.

Die schirfste Auspragung der Tendenz zum Minimalismus, des dsthetischen Ockham’s razor,
der alles Uberﬂﬁssige kappt, waren Konzepte, Mobilititsmaschinen ganz zum Verschwinden zu
bringen — wenigstens fir kurze Zeit. Einer der Reize des Fallschirms war die Méglichkeit, kurz
den freien Fall als ,,Ultramobilitit® erleben zu kénnen, ohne daff das technische Hilfsmittel
in die dabei erlebten kérperlich-sensorischen Sensationen storend oder distanzierend eingriff.
Beim Gebrauch des Tauchgerites durch Schwimmtaucher geschah Ahnliches: Das technische
Gerit, obwohl komplex und fur den Taucher lebenserhaltend, schien zu verschwinden; es half
dabei, neue Empfindungen und Kérpergefiihle, wie das der Schwerelosigkeit, zu verschaffen,
ohne daf} es im Vordergrund des Bewusstseins und des Fiihlens stand, oder daf§ es tiberhaupt

noch als existent empfunden wurde.

Zugrunde lag dem ecine sich wandelnde Vorstellung von den Grenzen zwischen Menschen
und Technik. Die Zwdlf-Fufi-Jolle von 1900 war ein verkleinertes groffes Boot, immer noch
als Boot erkennbar, in dem es Insassen gab, und das, wenn etwa der Segler tiber Bord fiel, allei-
ne weiter zu segeln vermochte. Auch wenn diese Boote bei viel Wind durch das Kérpergewiche
stabilisiert wurden, waren die Menschen ,,Bediener®. Anders beim Extremfall des Windsurfers:

Dort ist der Mensch tatsichlich ein Teil des Gerits; man steuert oder bedient es nicht im kon-
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ventionellen Sinn, sondern verwendet und empfindet es als Korperextension, als Schwimm-

Korper und Menschentragfliche.

Die Faszination durch kérpernahe, kérperangepafite, direkt korperbezogene Technik hat meh-
rere Aspekte. Beschrieben wurde das Verhiltnis mit der Metapher ,,Prothese®; die Technik
schien Teile der menschlichen Physis zu substituieren oder zu erweitern. Und die Kombinati-
on aus technischem Artefakt und Nutzerkérper wurde mit dem ,,Cyborg“-Begriff beschrieben:
Aus Korper und Technikkomponenten entstehen scheinbar neue Organismen, Technikkérper,

die mehr und andere Fihigkeiten besitzen als der scheinbar natiirliche Mensch.

Weitere Komponenten erhohten die Attraktivitit der kleinsten technischen Lsung: ihre trans-
parente Gestaltung, ihre Haustierartigkeit, ihr scheinbar organischer Charakeer, und ihre de-
monstrative Systemferne. Hervorstechendstes Gestaltungsmerkmal vieler kleiner Gerite war
ihre Transparenz. Das wurde schon bei den Hochridern erstaunt bemerke. Beim Fahren schie-
nen die flirrenden Speichen zu verschwimmen; der Radler schien tiber seinem Gefihrt hoch in
der Luft zu schweben. Schon in den Namen der Gefihrte zeigt sich die Luftigkeit und Durch-
sichtigkeit: Populire Rider hiefen ,,Ariel, der Luftgeist, ,Spider, Spinnen, oder ,,Phantom".
In einer Karikatur des ,Punch® hieff es, Hochradfahrer sihe aus wie ,a man a-rinding upon

nawthin™ — Menschen, die auf dem Nichts fahren.

Die Kérpernihe und die iberschaubaren Dimensionen mancher mobiltechnischer Gerite hat-
ten auch zur Folge, daff man buchstiblich mit und neben ihnen leben konnte. Fahrrader oder
leichte Motorrider wurden mit ins Haus oder gar in die Wohnung genommen, Faltboote leb-
ten im Keller, faltbare oder gar aufblasbare Flugzeuge sollten in Garagen am Haus unterge-
bracht werden. Diese Objekte wurden tatsichlich als mechanische Haustiere empfunden, die in

engem Kontakt mit ihren Besitzern standen und den Lebensraum mit ihnen teilten.

Mobiltechnische Artefakte wirkten — und dies ist der dritte Attraktionsfaktor — zudem sehr
spezifisch: Sie erschienen nicht als gemacht, sondern als gezeugt und gewachsen, scheinbar als
organische Entititen, nicht als technische Produkte. Man schien zu ihnen ein subjektives Ver-
hiltnis aufbauen zu konnen. Sie waren nicht nur Kérperextensionen, sondern mechanische
Partner. Die individuelle Mobilititstechnik, motorisiert oder unmotorisiert, hatte dadurch eine
merkwiirdige Zwischenstellung: Sie wurde nicht eigentlich als technisch wahrgenommen, son-

dern als neues, menschenbezogenes und menschennahes Feld erlebnisgenerierender Artefakee.

Das vielleicht folgenreichste Attraktionsfeld kleinster technischer Losungen bestand darin, daf
sie nicht ein Teil grofierer Systeme zu sein schienen. Wahrend das Kriterium der geringen Gré-
B¢, des Minimalismus, der engen Anpassung an den Nutzerkorper, an seine Bedienreichweite
und seine Wahrnehmungsorgane im Zentrum stand, wirkten Technologien, die sich als Kor-

perexpansion oder zur Rekombination mit Kérpern besonders eigneten, antisystemisch oder
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konnten eine scheinbare Systemferne gewinnen. Mit den neuen Kérpermaschinen konnte man
sich offenbar auf8erhalb von grofen technischen Netzwerken bewegen. Das betraf zunichst
einmal systemische Transportnetzwerke. Man wurde nicht mehr transportiert, wie in der Ei-
senbahn; man mufte sich nicht Beschrinkungen durch Fahrpline, Regeln und Fremdbestim-
mungen unterwerfen, sondern man schien nun diese Systeme verlassen zu konnen. Paddeln auf
regel-losen Wasserflichen, das freie Schweifen radfahrender Jugendlicher, der Aufstieg in den
strafienlosen Luftozean: Das waren die gesuchten Fluchtpfade vor 1900. Kleine Mobilititsma-
schinen waren Autonomisierungsmaschinen, Instrumente der Befreiung von Verkehrssystemen
und gesellschaftlich Systemischem. Das Automobil trat nur in eine bestechende Attraktionsge-

schichte ein.

Direkt verbunden damit war ein gewisser Antimonumentalismus. Das Suchen nach der klein-
sten technischen Lésung war immer auch eine Opposition gegen Grofle. So machte sich San-
tos-Dumont iiber den deutschen Zeppelin lustig, gegen dessen Unhandlichkeit und Grofi-
technik er seine handlich-pfiffigen Pariser Kleinluftschiffe setzte. Diese latente oder offene
Kritik am Unformig-Groflen war immer auch politisch: Santos-Dumont opponierte eben
auch gegen die nationalistische und aggressive Komponente der Luftschiffsentwicklung des
schwibischen Grafen. Der deutsche Zeppelin, der ,,Staatsphallus der verspiteten Nation®, so
Clausberg, sollte Deutschlands politische Anspriiche stirken. Der brasilianisch-franzésische
Erfinder dagegen konstruierte seine Individualluftschiffe als antibiirgerliche Dementis deut-

scher Weltgeltungsideen.

Nochmals zuriick zum antisystemischen Impetus kleinster technischer Losungen. Er reich-
te namlich weiter. Verkehrssysteme standen ja nur pars pro toto fiir die grofien Restriktions-
mechanismen und Repressionsmaschinerien von Kultur und Gesellschaft. Wenn man aus den
Verkehrssystemen hinaustrat, schien man auch die Zwinge der Gesellschaft zu verlassen. Selbst
inmitten einer technisch-individuellen Zivilisation vermochte man kleine Wildnisse und per-
sonliche Abenteuerfelder aufzufinden. Selbst auf einem norddeutschen Flufd oder in der Heide
fanden Paddler und Radler ihr mobiles Arkadien.

Und die erfolgreichsten Fluchtvehikel waren die, welche am stirksten autonom, individuell,
korpernah, organisch und verkleinert waren, welche also am wenigsten ihre Technizitit vor-
zeigten und herauskehrten. Das scheinbare Verschwinden des Technischen aus manchen tech-
nischen Feldern war also ein wesentlicher Faktor bei der erfolgreichen Ausbreitung und der ge-

sellschaftlichen Verankerung von Technik.

Das liefert ein wichtiges Indiz, um den unwahrscheinlichen Erfolg von individueller Mobi-
litatstechnik zu verstehen. Das Image von Mobilititsmaschinen als im Grunde technikferne

Technik half bei ihrer Ausbreitung sicherlich ebenso mit wie ihre Rolle als Generator neuer
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Perspektiven und neuer korperlichen Erlebnisse. Die Wahrnehmung kleiner Mobilitdtsmaschi-

nen als spezifisch subjektiv und scheinbar unsystemisch war ihre Erfolgsgarantie.

Bei der Betrachtung kleinster technischer Losungen auf dem Feld der Mobilitit zeigt sich, dafl
eine Transformation der Technik in etwas scheinbar Anderes — in ein transparentes Designob-
jekt, in ein mechanisches Haustier, in eine Kérperextension, in ein Fluchtgerit aus den Zumu-
tungen und Restriktionen grof8er Systeme — offenbar hohe Attraktion besitzt. So 1ifit sich eine
Regel formulieren, oder mindestens ein entscheidender Entwicklungsvektor benennen: Je kor-
perangepaf$ter und untechnischer eine Technik wirke, desto akzeptierter ist sie, desto grofer ist

ihr Diffusionserfolg.






Das Ende der Sammlungskonzepte

Jedes historische oder sozialhistorische Mu-
seum, das auf sich hilt, und das wissenschaft-
lichen oder kritischen Anspriichen gentigen
will, hat ein Sammlungskonzept. Was gesam-
melt werden soll — abseits von den betricht-
lichen Kontingenzen des Angebots und den
Vorlieben und Abneigungen der sammeln-

den Kuratoren —, wird im Sammlungskon-

zept ausformuliert und begriindet. Abstrake
betrachtet, geht es dabei vor allem um zwei
Kriterien, mit denen eine Selektion von Objektgattungen und einzelnen Objekten begriindet

werden soll: um ,Museumsqualitit“ und ,,Adidquanz”.

Beim ersteren handelt es sich darum, Objekte in die Sammlung aufzunehmen, die erhalten und
gepflegt werden, um einmal im Rahmen einer Ausstellung gezeigt werden konnen. In der Regel
sind dies prisentable Objekte, nicht solche, die verfallen, verkommen oder sonstwie un-zeigbar
sind. Das zweite Kriterium zielt auf den typischen Charakter von Gegenstinden: Sie sollen ge-
sellschaftlichen, politischen oder kulturellen Erscheinungen entsprechen, sie widerspiegeln, re-
prisentativ fir sie sein. Damit machen museale Sammlungsgegenstinde aber schon implizite
Aussagen iiber die Zusammenhinge von Gesellschaften, Geschichte und Gegenstinden, bevor
sie aus den Depots herausgeholt und von Ausstellungskuratoren in neue semantische und re-

prasentative Zusammenhinge gestellt werden.

Reprisentativ ist nun aber durchaus doppeldeutig und hingt mit dem ersten Begriff der Mu-
seumsqualitit zusammen. Oft genug ist nicht das Typische gemeint, wodurch ein Objeke ge-
sellschaftliche Phinomene widerspiegelt oder zum Widerspiegeln gebracht wird, sondern das
Qualititvolle, Zeigbare, auch Edle, etwas, das nach der Behandlung durch Restauratoren den

signifikanzerzeugenden Hallen des Museums wiirdig zu sein scheint.

Zunichst besteht fiir museale Sammlungen ein Dilemma, das zwar durch argumentative Salti
scheinbar aufgelst werden kann, aber um das man eigentlich nicht herum kommt: nimlich die
Prigung der Sammlung, das Anlegen und Bewahren eines Archivs der Gegenstinde fiir die Zu-
kunft durch die Sammelnden. Diese Sammelnden haben Vorstellungen tiber die Zukuntft, also
tiber kiinftige Forschungsinteressen, mit dem antizipierte Historiker einer méglichen Zukunft
auf die konkrete Totalitit der Gegenwart zuriickschauen mogen. Doch dies alles ist natiirlich

kontingent; was heute signifikant ist, mag es schon auf mittlere Sicht nicht mehr sein, und was
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Bedeutung fiir das kiinftige Verstehen unserer eigenen Gegenwart erlangen wird, ist heute nicht
bestimmbar. Es mag in Nischen existieren, nahezu unsichtbar sein, absinken oder aufsteigen.
Doch im Sammeln und Bewahren soll eine offene Zukunft antizipiert werden — eine kaum auf-

16sbare Schwierigkeit.

Doch schon in der Bestimmung dessen, was in der Gegenwart als museumswiirdig, adiquat
und signifikant gilt, tun sich die historischen und kulturhistorischen Museen durchaus schwer.
Mein Verdacht ist es, dafl sie auf fundamentale gesellschaftliche Verdnderungen unzureichend
reagieren. Ein Beispiel ist das, was der amerikanische Historiker Paul Fussell ,,prole drift“ ge-
nannt und als langen Entwicklungspfad der letzten 150 Jahre interpretiert hat: die soziale
Nach-Unten-Orientierung in weiten Bereichen. Sie zeigt sich etwa in der Adaption von Klei-
dung oder Wohnungseinrichtungen, die von niedrigeren sozialen Schichten bevorzugt werden,
durch die Mittel- und Oberschichten. So werden Arbeits- oder auch Elemente von Gefingnis-
kleidung ,;salonfihig®. Sie diffundieren tiber die Vermittlung von Gruppen in den Hauptstrom
der populiren Asthetik. Farmerjeans und weite Hosen djugendlicher Delinquenten, die ame-
rikanische ,,Proletarierkappe das Arbeiterunterhemd, das Sporthemd und die Arbeitsschuhe

werden so auf- und angenommen.

Das kann (und wird von Fussell) kulturkritisch gewendet, ist aber zunichst einmal ein breites,
hochwirksames gesellschaftliches Phinomen. ,,Prole drift“ als langer Trend der Vulgarisierung
kann auch interpretiert werden als offensive Abkehr von Geschmacksdiktaten und Normset-
zungen, auch als Symptom eines veranderten Umgehens mit den Offerten der Industrie. Denn
ein Kennzeichen der ,,prole drift” ist auch eine aktive Form der Nutzung, wobei oft genug cine
Degradierung der Produkte zum Spielmaterial fiir ein freieres, kreativeres, respektloseres Umge-
hen mit Konsumgegenstinden stattfindet. Paul Fussell nennt hier als Beispiel das Gegenstands-
sammelsurium, das auf dem Fernsechapparat amerikanischer blue collar worker prominent aus-

gestellt wird.

Noch typischer vielleicht ist das Umgehen mit Automobilen, wofiir die Volkswagen-Kafer-Sze-
ne von Jugendlichen und Erwachsenen exemplarisch ist. Dort herrscht schon lange eine Men-
talitit des freien Verinderns und Modifizierens, einer auch parodistischen und ironischen
Haltung des Umbauens und der re-evaluierten Signifikanzen. Merkwiirdige Farbgebungen, Re-
duktionen der Fensterhhen, Auskleidungen der Innenrdume mit ungewéhnlichen Materialien
weitab von einem museal angestrebten ,,Originalzustand®, und crossover-Motorisierungen sind
hier die Regel. Zitate bei Dragstern, kalifornischen Strandfahrzeugen, ,cafe racern” oder Co-
micfahrzeugen herrschen bei dieser spielerischen Adaption einer vorgefundenen Automobil-
kultur vor. Neue Austauschformen der Nutzer sind entstanden, die als Gruppen in einer Sze-

ne vernetzt sind und sich zunehmend im Web austauschen. Und dies ist natiirlich nicht auf
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Fahrzeuge der Automobilgeschichte oder auf ,Youngtimer® beschrinke. Fir bestimmte Fahr-
zeugtypen, wie etwa iltere BMWs oder Volkswagen Golfs, gibt es eine extensive Umbau- und
Verinderungsszene, die in einem weiten Spektrum vom optischen Tuning bis zu technischen

Neuaufbauten mit vollstindiger Verinderung der Technik reicht.

Wie gehen wissenschaftlich orientierte Museen mit diesem Phinomen der kreativen ,,prole
drift“ um? Gibt es den ultimativen Golf GTT im Museum? So weit es mir bekannt ist, nein. Ich
kenne kein Automobilmuseum, das etwa ein Fahrzeug gezielt in seine Sammlungen aufgenom-
men hat, das mehrere Besitzerwechsel hinter sich hat und am Ende seiner Nutzungsdauer ange-
langt ist, und das nutzerbasierte, amateurhafte, vulgire Umbauten besitzt. Doch der tatsichlich
signifikante GTT ist der verinderte, nicht der originale; der respektlos genutzte, nicht der, der
dem Fabrik-Auslieferungszustand dhnelt. Der letztere mag in Firmenmuseen seinen Platz fin-

den. Fiir sozialhistorische Sammlungen ist er ohne Belang.

Technikmuseen, auch solche mit sozial- und kulturgeschichtlichem Anspruch, sammeln also
immer noch zu industriebezogen und zu wenig nutzerorientiert. Der Mythos und die Fiktion
eines Originalzustands geistert sogar bei denjenigen Kuratoren weiter herum, die die Bedeu-
tung von Spuren den Gebrauchs und des Alterns betonen, die es zu erkennen und zu erhalten
gelte. Spuren der Umnutzung bei Alltagsgegenstinden dagegen gelten oft genug als Mangel ei-
nes potentiellen Exponats, nicht als erstrebenswertes Merkmal des Objekts. Man jagt also ei-
nem obsoleten Konzept, das den Entwicklungen der letzten Jahrzehnte lingst nicht mehr ad-

dquat wird. Es setzt eine fiktive Qualitit voraus, dessen Fehlen selbst bezeichnend ist.

Hier ist nun Museumsqualitit nochmals zu thematisieren. In einer durch ,prole drift“ be-
stimmten Gesellschaft ist das Fehlen von Qualitdt, im Sinn bildungsbiirgerlicher Konzepte, ty-
pisch, also sammlungswiirdig. Dagegen fordern Objekte, die fiir eine ,aesthetics of anarchy”
stehen, eine museale Umsetzung. Die Frage Christopher Finchs, ob es so etwas wie eine Im-
bifbude in Museumsqualitit gibe (,,Is there such a thing as a museum-quality taco stand?®),
mufd dann definitiv bejaht werden. Das, was als Kuriositit wahrgenommen und oft genug fir
Sammlungen abgelehnt wird, kann tatsichlich stark reprisentativ sein, fir gesellschaftliche Sze-
nen, die in vielen Fillen grofier und gesellschaftlich sichtbarer und wirksamer sind als die Zirkel
der professionellen musealen Objekeselektoren und Ausstellungskuratoren. Verbastelte, umge-
nutzte, umgebaute, scheinbar geschmacklose Objekte konnen weitaus signifikanter sein als so-
genannte gut erhaltene. Sie konnen weitaus besser reprisentativ sein fiir das soziale Leben der
Dinge in der Gesellschaft, fiir die sie stehen. Nur: Wie la8t sich ein Sammlungskonzept begriin-

den und systematisieren? Und: wer sammelt sie?

Denn das Problem des historisch und kulturgeschichtlichen Museums in der uniibersichtlichen

Moderne ist auch das Problem der Trigerschicht des Auswihlens, Sammelns und Bewahrens.
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Die sammelnden Museologen und Kuratoren kommen natiirlich aus der akademischen Mittel-
schicht, oder haben sich in sie hinein sozialisiert. Sie sind die Nachfolger eines obsolet gewor-
denen Bildungsbiirgertums, geprigt durch Unbehagen, Beriithrungsskepsis oder Klassenvor-
urteile. Oft genug haben sie einfach einen getarnten dsthetischen Ekel vor Kulturen, die sie als
vulgir empfinden. Was sie fiir typisch, signifikant und bewahrenswert schen und festlegen, ist
qua Herkunft schicht-, nicht gesellschaftsspezifisch, damit also nicht wirklich signifikant. Na-
turlich machen Kuratoren immer wieder Ausflige in die Vulgirkultur, ohne sie aber so recht
ernst zu nehmen. Manche betreiben ein ,let’s go slumming® in der Akquisition musealer Ob-
jekte. Doch den Ausstellungsresultaten sicht man das Staunen, die Angst vor Geschmacklosig-
keiten, auch das Prahlen mit dem eigenen Mut oft genug an. Die soziale Hilflosigkeit des Bil-

dungsbiirgers auflerhalb seiner Klasse bleibt erkennbar.

Aus diesen mehrschichtigen Schwierigkeiten musealer Sammlungkonzepte — dem Umgehen
mit einer kontingenten Zukunft, der fehlenden Reaktion auf gesellschaftliche Veranderungen,
des Sammeln durch eine vorurteilsgeprigte akademische Mittelschicht — kann die Konsequenz
gezogen werden, dafl anarchischer, unsystematischer zu sammeln sein muff. Die Kuratoren
miifiten sich dann weniger an akademischen Standards orientieren als flexibel und ohne Pro-
gramm an tatsichlichen gesellschaftlichen Signifikanzen. Das wire eine Anlehnung an die For-
derung des Architekturtheoretikers Rayner Banham, der fiir das Bauen den Verzicht auf jede
verbindliche Bauplanung forderte. Doch ein Problem bleibt: das einer Abgrenzung von Belie-

bigkeit, falls Sammlungskonzepte iiber Bord geworfen werden.

Es scheint mir nur dann 18sbar, wenn die verantwortlichen musealen Archivare der Dinge mehr
lernen tber ihre Gegenstinde, ihre Orte in der Existenz der Menschen, tiber ihre Bedeutung
und deren Wandlungen, iiber ihre Wertigkeiten und Entwertungen. Die Qualititen der ma-
teriellen Wirklichkeit in der verinderten Welt sind zu erkennen, das soziale Leben der Din-
ge des Alltags in den postindustriellen Gesellschaften ist zu verstehen: Das ist nicht einfach,
und es ist nicht einfach aufgrund sozialer Theorien zu erlernen. Alltagsgeschichte ist noch
schwieriger und uniibersichtlicher zu betreiben als Industriegeschichte. Neugier ist gefordert,
wenn es um das Verstehen des Zusammenlebens der Dinge mit den Menschen heute geht. Sie
schirft den Blick dafiir, diese Fragen fiir die Vergangenheit zu stellen. Das Interesse fiir die kon-
krete Totalitit der Gegenwart schirft den Blick fur die abermals komplexeren Totalititen der

Vergangenheit.

So wird es fiir Kuratoren notig sein, die Orte aufsuchen, wo Objekte bewertet, auf- und entwer-
tet werden, wo die Arbeit an den Bedeutungen der Gegenstinde stattfindet. Dies muf§ als The-

rapie gelten fuir Historiker, die iber Objekte und Geschichte nachdenken. Die Orte des sozi-
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alen Lebens der Dinge, der Dingebewertung und Signifikanzbestimmung, sind Universititen

fir diejenigen, die die Reservoire fiir die Forscher der Zukunft anlegen und verwalten.

Was heifdt das konkret? Kenntnis von Szenen, realen und virtuellen, ist zu erwerben, Subkultu-
ren, ihre Reichweiten und ihre Umgehensweisen und Nutzungsformen von Objekten, miissen
ernst genommen werden. Die Umschlagplitze der gesellschaftsprigenden und gesellschaftsty-
pischen Waren sind aufzusuchen. Solche Orte, an denen die Entscheidungen tiber Gebrauchs-
wert- und Tauschwertinderungen fallen, sind etwa Flohmirkte, Sammlertreffen oder Auktio-
nen im Netz; aufzusuchen sind Sperrmiilltage und Treffen von Autofans; Do-it-yourself- und
Bewertungsforen. Zu studieren sind Kataloge von Edelwarenversendern und Massenmdébel-
hiusern, Tuningausstattern und Sammlerjournalen — und alles dies nicht, wie dies in der Mu-
seumsszene iiblich ist, einfach zum Erwerb von Exponaten, sondern als Forschungsorte fiir den
sozialen Lebensraum der Gegenstinde. Der Text, der zu lesen und zu interpretieren ist, ist dann
also nicht der Display von Objekten; sondern der Text ist das Umgehen mit ihnen, das Bewer-
ten, die Statusverortung ihrer Nutzer. Und diese Lektiire wird das Sammlungsverhalten kriftig

beeinflussen.

Sperrmill beispielsweise unterrichtet iiber Entwertungsvorginge. Das Loswerden-Wollen ist
die absolute Devaluierung von Gegenstinden, die in einer fritheren Phase geschitzt und be-
zahlt wurden, und deren soziales Leben nun beendet wird, um in einer neuen Inkarnation zu
erwachen, wenn sie von Sperrmiillsammlern mitgenommen werden. Sammlermirkte dagegen
sind das Resultat von Aufwertungsvorgingen und von Kriterienmirkten, die nicht nur festle-
gen, welche Objelte geschitzt werden, sondern auch, welche Erhaltungszustinde erlaubt und
gewiinscht sind. Das Internet-Auktionshaus liefert all dies und ist zugleich ein idealer Werter-
mittlungsort, der fiir die Gestaltung des gerechten Preises alter Alltagsgegenstinde sorgt. Sol-
che Orte unterrichten tber die Verwendung und die Interpretation, und liefern Material fir
das Verstehen von Wertsystemen sozialer Gruppen, die neu anschaffen, behalten, schnell aus-

tauschen, gebraucht kaufen oder grofiziigig wegwerfen.

Ein dingbezogenes Forschungsfeld wire auch der Begleittext eines Kaufgegenstandes in Wa-
renkatalogen. Dies ist ein literarischer Text, der vordergriindig tiber Produkteigenschaften,
Herkunft, Singularitit und Spezifik des Objekts Aussagen macht, der aber auch Interpretati-
ons- und Sinngebungsangebote liefert, die von den Konsumenten gern iibernommen werden,
und der das Vorzeigen und den Einbau der Objekte ins eigene private Leben formatiert. Eben-
so lohnend wiren Firmengeschichten; wie Aldi, Manufactum, ebay, Dick oder etsy funktionie-

ren, wie sie ihre Produkte strategisch planen und wie ihr Einfluf auf das Leben der Dinge wirke.

Die materielle Kultur, die Objekte, miissen weit stirker im Zentrum stehen, wenn die Gesell-

schaften des Industriezeitalters verstanden werden sollen. Hier kénnen Historiker von Volks-
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kundlern lernen. Besonders die Neueste Geschichte, das Lehrfach, das sich um das historische
Einordnen der Gegenwart bemiiht, muf auf die verinderte Raumstrukeur durch Objekefiil-
le reagieren, den Mensch in einer quasi-naturalen, durch Objekte strukturierten Umwelt ver-
stehen, die Dingwelt als Habitat der spitindustriellen Gesellschaften interpretieren, die Fiille
als neuartige Lebensform verstehen, die Uberwdlbung und Uberwiltigung durch die materiel-
le Welt erkennen. Schliellich werden plurale Matritzen der Dingwelten und ihrer Kontexte er-

stelt werden miissen.

Das sind Herausforderungen fiir die sammelnde Bewiltigung der Dinge, mit denen die Muse-
en doch recht nonchalant umgehen. Professionelle Sammler handeln oft genug wenig reflek-
tiert, getrieben von persénlicher Neugier, Abscheu und Engagement. Thre Kriterien und An-
triebe bleiben implizit, und iber ihr Handeln sind sie sich oft nur vage bewuf8t. Erforderlich ist
aber nicht nur Sensibilitit, sondern Wissen und Systematisierung. Vor dem musealen Sammeln
miifite also ein grofles Erkenntnisprogramm stehen, nimlich das Verstehen des vergangenen
und gegenwirtigen Lebens der Dinge. Erst ein reflektierter Ding-Enzyklopadismus ist die Be-
dingung fiir die Moglichkeit, wieder zu Sammlungskonzepten zu gelangen. Das erfordert aber

eine Reise um die Welt.
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So lange in Deutschland Geschichte mit wis-

1. Kanu
senschaftlichem Anspruch geschrieben wird, 7 6 l;}”w/m”

ist ein Debattenpunke ihr Gegenstand. Was, & Sratentatn
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herausgegriffen, rekonstruiert und behandelt

werden? Die Geschichte der Geschichtswis-
senschaft hat die Konjunkturen und Moden
der Gegenstinde, die jeweils am meisten re-
levant und am meisten adiquat angeschen
wurden, beschrieben; und die Wahl der For-
schungsgegenstinde bestimmte durchwegs

auch die Wahl der Methoden und Zuginge.

In der Vergangenheit des Fachs lift sich ein

langer Trend herausschilen, unabhingig von g
e fes ; : 5 Die Anpassungsfihigkeit der Korperhaltung an
p olitischen Positionen und ]CWCIIS verschimt wechselnde Bedingungen. In jeder der dargestellten

oder direkt gegenwartsbezogenen Fragestel- Z‘:{;::ﬁ:;’ .',‘ﬁfd’iﬁf"ﬁbii’;ﬁ“ﬂjéii’;;ﬁf.ﬁfe" o ot
gruppen beteiligt sind
lungen der Historikergenerationen: Die Ge- '
schichtsschreibung ging zunehmend tiefer.
Sie bewegte sich von einer vorwiegend personalisierten, dynastischen und politischen — das
hief vor allem: auflenpolitischen — Geschichtsschreibung tiber die Alltags- und Sozialge-
schichte zur Wahrnehmungsgeschichte und schliefllich zu der Geschichte der Gefiihle. Von
der Beschiftigung mit Diplomatie, Schlachten und politschen Theorien gelangte man zur Be-
trachtung der Innenpolitik, dann der Gesellschaften und deren kleinerer Einheiten, zu Sozial-
gruppen, Familien und Individuen. Das personliche Handeln, die symbolischen Formen und
die Wahrnehmungen der Personen selber wurden in Geschichten der Strukturen eingebettet.
Franzésische Historiker um die Zeitschrift der ,,Annales® entdeckten sehr lange Entwicklungs-

linien; die beriihmten Geschichten der ,longue dureé¢” wurden formuliert, gegen die politi-

scher Wandel nur als ,,Schaum auf der Oberfliche® erscheinen muf3te.

Jeder Wechsel, jede Erweiterung der Gegenstandsbereiche nach unten wurde, wie in den Wis-
senschaften iiblich, vorbereitet durch Debatten, begleitet von Kontroversen, unterstiitzt von
Anhingern oder bekdmpft von Forschern, die im Alten sozialisiert wurden und die Relevan-
zen neuer Gegenstinde bestritten. Manche der jeweiligen ,,seminal contributions®, Arbeiten,

die Trends setzten, erkannten oder aus anderen Wissenschaften tibertrugen, sind heute lingst
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in den Kanon integriert — ein Symptom fiir die heutige Gegenstands- und Methodenpluralitit

des Fachs Geschichte.

Auf dem langen Weg hin zu den kollektiven Empfindungen gab es nun einige Zasuren. Die Hi-
storizitit von Gefiihlen wie Liebe oder Trauer wurde in den 1970er Jahren entdeckt und von
Historikern gedeutet; die Kindheit wurde in ihrer historischen Herausbildung beschrieben.
Aber schon zuvor hatte man noch darunter neue Forschungsfelder entdecke, scheinbar noch
elementarere und alltiglichere. Auf dem Feld der einfachen Dinge und des individuellen Um-
gangs mit ihnen war die am intensivsten anregende ,seminal contribution® Sigfried Giedions
Buch ,Mechanization Takes Command® - ,,Die Herrschaft der Mechanisierung” —, das schon
1948 erschien. Es beeinflufite mit einer nicht unbetrichtlichen Zeitverzdgerung den histori-
schen Zugang zu Alltagsdingen und Alltagshandeln ebenso wie die Methodik der Geschichte
der Technik. Wie Menschen safen oder lagen, wie sie die Artefakte gestalteten, mit denen sie in
Korperkontake traten, des Zusammen-Handelns von Kérpern und beweglichen, technisch re-
konstruierten Artefakten wurde von ihm neu betrachtet und neu evaluiert. Daf8 es ,,keine bana-
len Gegenstinde* gibe, und daff Kérper und Artefakte koevolutionierten, war seine tiefe Uber-

zeugung; und sie verinderte die Geschichtswissenschaft.

Ist mit seinem Ansatz der lange Trend der Bewegung nach unten vollendet? Man kénnte mei-
nen, daf$ so elementare Dinge wie Sitzen, Liebe oder Essen als Gegenstiande der Geschichtswis-
senschaft einen neuen Nullpunke darstellen kénnten. Doch es [aft sich erwarten, daf§ es weiter
geht. Der nichste Schritt ist eine Anniherung an die Geschichte der ganz elementaren Emp-
findungen und Fihigkeiten — wie dem Balancegefiihl, der Wirmewahrnehmung, der Korper-
haltung, der Auge-Hand-Koordination, der Art der g-Belastungen und zum Verhiltnis von Ir-
ritation und Vergniigen daran. Im Grund ist alles dies schon angelegt bei Giedion. Und eine
tatsichliche — nicht nur aphoristische oder programmatisch deklarierte — Geschichte der einfa-
chen Kérperlichkeiten in ihren jeweiligen historischen Kontexten kann in eine Geschichte des

Verhiltnisses von Mensch und AufSenwelt miinden.

Wenn Historiker unterhalb der traditionellen Sozialgeschichte arbeiten, ihre komfortable mitt-
lere Betrachtungsdistanz aufgeben und einen Nahblick auf individuelle oder Gruppenphino-
mene des Korpers richten, wenn sie tiber historisch wandelbares Zeitempfinden, Mobilitit in
Agrargesellschaften oder Aggression in Kriegen frither Zivilisationen reden, dann betreten sie
allerdings ein gefihrliches Gebiet. Denn andere Wissenschaftstypen beschiftigen sich ebenfalls
damit. Dabei wenden sie ganz andere Methoden an, basierend auf anderen Vorstellungen vom
Menschen und seinem sozialen Handeln, und kommen dann oft zu ganz anderen Schluf$folge-
rungen. Die historische Rekonstruktion von frithem menschlichem Verhalten in gewaltsamen

Konflikten konkurriert dann mit anthropologischen oder soziobiologischen Ansitzen. Kampf-
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verhalten wird dann als Erscheinungsform vorhistorischer, alter, wihrend der Evolution ge-
lernter und ausgebauter Strategien und Verhaltensweisen verstanden. Kimpfen oder flichen in
konkreten Schlachten wird dann unter den Mustern der Flucht- oder Kampfdistanz, der Prife-
renzen des Uberlebens in der Gruppe oder als Individuum in lebensbedrohenden Situationen
verstanden. Das Muster basiert auf den sehr langen vorhistorischen Evolutionsprozessen der
Primaten und der frithen Menschen in der Savanne. Dieses anthropologische Muster liegt dann
meistens quer zum historischen, oder windschief, um eine mathematische Metapher zu verwen-

den, also wie Geraden im Raum, die weder parallel sind noch sich schneiden.

Ein Fall, an dem sich diese unterschiedlichen Sehweisen, die anthropologische und die histori-
sche, zeigen lassen, betrifft die Entwicklung des Rundumblicks. Man kann ihn als vorteilbrin-
genden Erwerb eines méglichst vollstindigen Uberblicks iiber freie Riume der Savanne ver-
stehen, als evolutionir entwickeltes Werkzeug beim Jagen in der Gruppe, oder auch als Vorteil
beim Schutz von grofen Raubtieren. Die stetige Verbesserung des Raumiiberblicks zu offensi-
ven wie defensiven Zwecken, gerade auch in mobilen Situationen des Hetzens oder Weglaufens,
hat eine lange Naturgeschichte, die offenbar viel linger ist als die Entwicklung des Sehens unter

den Bedingungen der Mobilitit in den letzten beiden Jahrhunderten.

Fiir Historiker ist hingegen die Perspektive auf die Geschichtlichkeit des Rundumblicks selbst-
verstindlich. Besonders mit dem Aufkommen kleiner individueller Mobilititsmaschinen, von
Ridern, Booten, Automobilen und Flugzeugen, bekommt der Raumblick neue Bedeutung.
Dafd wir heute gelernt haben, bei Geschwindigkeiten in der Region oberhalb von 150 Stunden-
kilometern zu sehen, was hinter, vor und neben uns passiert, und Differenzgeschwindigkeiten
zu folgenden und vorausfahrenden Wagen weniger zu kalkulieren als zu ahnen und zu empfin-
den, ist eine schr junge Fihigkeit. In einem Automobil-Lehrbuch von 1928 wurde dem Fahr-
schiiler beigebracht: ,,Was sich hinter Thnen abspielt, das kann Ihnen egal sein, darum brauchen

Sie sich nicht zu kiimmern®

Ein Automobilnovize, der seit den 1960er Jahren fahren gelernt hat, diirfte diesen Rat merk-
wiirdig, anachronistisch und gefihrlich finden. Thr oder ihm wurde von Anfangan beigebrache,
dass er den Verkehr hinter ihm unbedingt im Auge behalten miisse. Insbesondere das Fahren
auf Autobahnen erfordere einen stindigen Blickwechsel, nach vorne, in den Seitenspiegel, und
den Innenspiegel, kombiniert, vor allem beim Ausscheren, auch tiber die Schulter, um Fahr-
zeuge zu erkennen, die im toten Winkel beider Spiegel liegen. Diese Fihigkeit und dieses Han-
deln sind hoch komplex. Sie erfordern eine sensorische Adaption an mindestes zwei Artefakte,
die beiden Spiegel. Diese geben kein ,reales” Abbild der Wirklichkeit wider; neben dem Ver-
tauschen der Seiten verkleinern sie meistens und modifizieren daher die Empfindungen fiir Di-

stanzen. Auf8en- und Innenspiegel tun dies in unterschiedlicher Weise.
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Sie sind aber typisch fiir eine technische Aufristung, die wiederum eine Bedingung fiir eine
Re-Konstruktion der Interaktionsformen von Technik und Mensch ist. Denn die Rundblick-
instrumente vermehrten sich und wurden technisch aufgeriistet. Der an der Windschutzschei-
be befestigte Innenspiegel geniigte bis 1956. In diesem Jahr wurde der linke Auf8enspiegel in der
Bundesrepublik vorgeschrieben. Schliefllich wurde auch der rechte Auflenspiegel, der bis 1980
nur Sonderzubehor war, zur Pflichtausriistung, um das unfalltrichtige Rechtsabbiegen in der
Stadt optisch besser iberwachen zu konnen. Der Blick nach hinten und zur Seite wurde zudem
immer stirker durch Technik vermittelt. Methoden zur Uberwachung des ’toten Winkels’ ent-
standen, ebenso technische Mittel, um den Rundumblick auch bei schlechtem Wetter sicher
zu stellen: Spiegel wurden zunehmend elektrisch verstellbar und beheizbar, um sie von Eis und

Kondensat zu befreien.

Mit der zunechmenden Uniibersichtlichkeit der Karosserien, teilweise hervorgerufen durch An-
forderungen der aerodynamischen Verbesserung, teilweise diktiert durch Anforderungen der
Designer, entstanden Hilfsmittel der optischen Uberwachung, beginnend mit automatisch
hinunter kippende Auf8enspiegel zur Uberwachung des Bordsteins, oder ,Riickfahrsysteme®
mit Kameras und Bildschirmen. Konkrete Entwicklungen zur Substitution der visuellen Kon-
trolle des Riickwirtsfahrens durch automatische Systeme sind seit etwa 2005 praxistauglich,
ohne daf§ die Kontrolle durch die Fahrer ganz entfallen kann. Wir haben es hier also mit einem
recht komplexen Prozefl zu tun, dessen Vektor von einer direkten, mit zunchmend mehr und

aufgeriisteten Mitteln unterstiitzten visuellen Kontrolle zu einer technisch vermittelten Kon-

trolle gerichtet ist.

Die Pionierzeit des Herausbildens dieser Interaktion von Kor-
persensorik und Mobilititstechnik liegt, wie so oft, in der Zeit
um 1900. Schon die Radfahrer muf3ten sich auf ein neues Raum-
gefithl und eine neue Raumdynamik durch die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten einstellen. ,Aus dem Augenwinkel sehen®, sich
einen Uberblick verschaffen, ohne die Aufgabenfiille von An-
trieb, Lenken und Zurechtfinden zu vernachlissigen, war eine
betrichtliche Herausforderung. Ein weiterer Schub der Anfor-

derungen an Raumgefiihl, Geschwindigkeitsgefithl und Rings-

umsehen entstand mit der Fliegerei, insbesondere der Kriegs-
fliegerei nach 1914. Hier war die Herausbildung und Schirfung dieser Sinnesanforderungen
tiberlebensnotwendig. Und hier war es auch, daf8 neue Hilfsmittel erstmals angewendet wur-
den. Dazu gehorten beispielsweise Seidenschals, die verhinderten, daff sich der Hals des spa-
henden Piloten an der groben Fliegerkleidung wundscheuerte. Der weifle Schal ist also rational

motiviert durch die physischen Erfordernisse im Umfeld der Entstchung des Rundumblicks,
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zugleich aber auch das Signum des kithnen Fliegers. Er wurde, von den Ursachen der Entste-
hung lingst abgekoppelt, zu einem ikonischen Zeichen des technoromantischen Helden der
Luft. Typischer vielleicht fur die visuelle Raumiiberwachung waren aber Riickblickspiegel als
technische Korrelate neuer Sinneswahrnehmungen. Die ersten Riickspiegel stammen ebenfalls
aus den ersten Jahren des Groflen Krieges; anfangs montierten die Piloten ihre Rasierspiegel in

die Spanndrihte vor ihnen.

Wie pafit nun mein Pladoyer fiir eine historische Exploration von Kérpererfahrung und deren
technischer Korrelate mit der biologistischen und soziobiologischen Wende zusammen, mit
dem Trend, vieles von dem, was Historiker, gerade auch solche der Alltagsgeschichte, als ihre
Domine betrachten, aus der Geschichte herauszunehmen; etwa Verhaltensweisen von Indivi-
duen und Gruppen unter Gesichtspunkten des Uberlebens, der Anpassung, der Vorteile in evo-
lutioniren Prozessen zu diskutieren? Die zentrale Frage ist hierbei: Besteht eine Konkurrenz
oder Erginzung beider Erklirungsmodelle? Ist die Attraktion des Rekurses auf das sehr Alte,
Proto-Humane, auf vorzivilisatorische Kerne ein Stadium in der langwierigen und immer wie-

der auflebenden nature versus nurture-Debatte?

Die Bewertung der zwei Ansitze einer Korpergeschichte hat mehrere Aspekte. Das ist einmal
das Minderwertigkeitsgefiihl der Geisteswissenschaftler gegeniiber den Ingenieurs- und Natur-
wissenschaften, das sich seit der unwahrscheinlichen Erfolgsgeschichte der ingenieurmafSigen
Verwandlung der Welt immer wieder artikuliert. Zu den Hochkonjunkturen des geisteswissen-
schaftlichen Defizitgefiihls gehoren besonders die fortschrittsorientierten und technikoptimi-
stischen spaten 1950 bis in die 1960er Jahre. Enzensbergers ironischer Rat, ,lies keine Oden,
mein Sohn, lies die Fahrplane/Sie sind genauer® gehort ebenso dazu wie die serielle und kon-
krete Poesie, die mathematischen und seriellen Elemente in der Bildenden Kunst (typisch etwa
die Bilder von Hanne Darboven) ebenso wie Erscheinungen in der Musik. Diese Welle des In-
teresses am naturwissenschaftlichen Paradigma ist nicht die erste; schon um die Wende vom
19. zum 20. Jahrhundert beeinflufiten und provozierten die Naturwissenschaften den bisheri-
gen kulturellen und akademischen Leitsektor. Nun, in wiederum in einer Phase beschleunigten
Fortschritts und spektakuliren Wandels von Industrie und Alltag, artikulierten wieder einmal
die Geisteswissenschaften ein Gefiithl der Unzulinglichkeit und unternahmen eine Reflexi-
on der eigenen Gegenstinde und Methoden unter der inzwischen tiberw6lbenden Macht der
szweiten Kultur®. In der Geschichtswissenschaft zeigt sich diese neue Orientierung am natur-
wissenschaftlichen Paradigma in der Tendenz zur Quantifizierung, zu ,Cliometics® und zum

Streben nach Prizision in einem verinderten Sinn.

Wo Theologie war, mufite Rationalitit werden, wo Geisteswissenschaft war, mufite Naturwis-

senschaft werden, wo vormals scheinbar empiriefernes Spekulieren war, trat nun Erfahrung,
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Uberpriifbarkeit und Genauigkeit ein — dieser jahrhundertelange Trend erfuhr nun wieder-
um einen Schub. Nun besetzten die Naturwissenschaften neue Areale. Freuds Traumdeutung
wurde durch Ergebnisse der Hirnforschung provoziert; die eher literarischen, spekulativen An-
sitze wurden durch die neue Physiologisierung herausgefordert. Das, was Anfang des 20. Jahr-
hunderts als wissenschaftlich galt, wurde nun als literarisch-dsthetisch-metaphorisch erkannt;

damit wurde ihm ein anderer Status verliehen.

Wir haben es also mit einem langen Trend des Zuriickdringens und der Okkupation von Ter-
ritorium auch der Historiker, nachdem das Gebiet der Religion und Metaphysik lingst besetzt
wurde. Die neue Aufgabenverteilung (und vielleicht auch die neue Machtverteilung) zwischen
Geistes- und Natur- und Ingenieurswissenschaften hat viele Facetten. Eine ist das langsa-
me Hineindiffundieren des Evolutionsbegriffs in die Geschichtswissenschaft, vor allem seit
den 1980er Jahren. Auch die scheinbaren Unzulinglichkeiten einer nur kultur- und sozialge-
schichtlichen Interpretation menschlicher Sinneswahrnehmungen und unmittelbaren mensch-

lichen Handelns wurden formuliert.

Doch auch ein Gegentrend tat sich auf. Zugleich mit dem Insistieren auf den soziobiologischen
Grundlagen geschichtlichen menschlichen Handelns werden auch die Defizite einer nur auf
biologische und anthropologische Faktoren begrenzten Untersuchung deutlich. Am Beispiel
der Geschichte des Raum- und Rundumblicks um 1900 lif3t sich exemplifizieren, dafl zum ei-
nen die Mobilititspioniere, die mit den neuen technogenen Geschwindigkeiten und Dyna-
miken umgingen, gerade evolutionir wenig vorbereitet oder gar fehladaptiert waren, und daf
neue Verhaltensweisen eingeiibt und mit neuen Technologien rekombiniert werden mufSten.
Dieses modifizierte korpertechnische Handeln dehnte sich dann recht rasch aus dem Pionier-

feld in breitere Nutzergruppen hinein aus.

Vor-historisches und die Historizitit von Korper und Sinnen scheinen also schwer separierbar,
auch nicht analytisch. Die humane Wahrnehmung um 1900 wire also konsequenterweise als
Totalgeschichte zu schreiben, die dann Evolutionsgeschichte, Naturgeschichte, die individuel-
le und kollektiven Geschichte des Wandels von Sinneswahrnehmung, und die Betrachtung der
Anwendung und des Wandels der Artefakte einschliefSt. Das ist ein Maximalprogramm, aber es
kann durchgefiihrt, wie etwa das grofSe Werk ,War in Human Civilization” von Azar Gat zeigt.
Der israelische Historiker fiihrt das Zusammenspiel vor von evolutionir alten Grundlagen, von
Flucht- und Kampfverhalten, von archaischen Motivationen, mit historisch konkretisierten
und adaptierten menschlichen Verhalten in bewaffneten Konflikten. Eine solche Form der Mi-
licirgeschichtsschreibung schafft Querverbindungen, macht Wandel verstindlich, steigert das
Gefiihl der historischen Alteritit, und bricht gerade auch Selbstverstindlichkeiten einer nur

klassisch-historischen Betrachtung des Krieges auf.
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Die Analysemethode Gats steht aber auch in einer Tradition der Historiker. Sie haben im-
mer wieder, integrierend und Kontexte ermittelnd, die Anregungen, Methoden und Untersu-
chungsverfahren anderer Wissenschaften aufgenommen und eingebaut. So geschen, ist der Re-
kurs auf evolutionsbiologische Erklirungen von Verhaltensweisen nur eine weitere, fruchtbare

und provozierende Kontextintegration.

Ist das, fir das ich hier pladiere, ein Riickzugsgefecht? Eine typisch geisteswissenschaftliche
Verteidigungsstrategic gegen den attraktiven, zugleich okkupierenden und expansiven Cha-
rakter der Naturwissenschaften? Wehren wir uns wieder einmal gegen das Zuriickdringen und
Abschieben unserer Instrumente und Ansitze durch die erfolgreicheren Naturwissenschaften?
Moglicherweise; aber die meisten nichtnaturwissenschaftlichen Ficher sind aus den Provoka-

tionen starker hervorgegangen.
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William D. Jackson

Jackson who? Es gibt cinige schlechte Re- — ® PN OO

ATOMITE

produktionen von wahrscheinlich ebenfalls
schlechten Fotografien, die einen etwas grim-
mig und skeptisch blickenden Segler zeigen,
neben und auf seinem selbst gebauten Boot.
Auch biografische Informationen sind spir-

lich: Die Geschichte eineslangen Torns durch — Grsft Pt Projoct No. &

You can't beat this tiny hydcoplane for high-peed fun afloat
den amerikanischen Siiden mit einem selbst B b Ackson
konstruierten und gebauten Kajitboot, die -

Anfang der 1950er in einem billigen Tech-

nikmagazin erschien, enthiillt wenig Privates, ebensowenig wie sparliche Berichte von Ama-
teurrennen mit kleinen Sportbooten. Er war verheiratet, er hatte Kinder, er war offenbar nicht
wohlhabend. Aber er beeinflufite als ausgebildeter Bootskonstrukteur die spezifische Subkul-
tur der Amateur-Bootsbauer bis heute. Daf$ er, obwohl zertifizierter ,,naval architect®, sicherlich

keiner der Groflen im Yacht-Design war, tut dabei nichts zur Sache.

Jackson zeigte ungewdhnlichen Pragmatismus; er entwarf Pline fiir das Selbermachen ganz
ohne die professionelle Arroganz mancher seiner Kollegen, die auf Raffinements setzten und
von den Erbauern oft héchste handwerkliche Fihigkeiten erwarteten. Er scheute sich niche,
simplifizierte Entwiirfe anzubieten — ganz anders als die Ertwiirfe seiner Kollegen, die oft auf
raffinierte, dsthetisch befriedigende Komponenten setzten, die den Booten Exklusivitit garan-

tierten, aber sie dabei natiirlich aus der Reichweite der Amateure riickten.

Typischerweise war der Publikationsort der Entwiirfe William D. Jacksons das populare ameri-
kanische Technikmagazin ,,Science and Mechanics®. Es war, zusammen mit dem bekannteren
und erfolgreicheren Magazin ,,Popular Mechanics® eines der ikonischen Medien der amerika-
nischen Selbstbaukultur und der Technikpopularisierung. Hierzu pafiten seine Pline und Ar-
tikel: Sie setzten zwar handwerkliche Vorkenntnisse voraus, aber kein Spezialwissen. Sie waren
klar gezeichnet und kombiniert mit niichtern vorgebrachten, oft kurzen Ratschligen, die das
Gelingen forderten, ohne die prospektiven Freizeit-Bootsbauer mit systematischem, aber nicht-
applizierbaren Wissen zu befrachten. Jacksons Vorgehen war exemplarisch fiir die pragmatische
Umgehensweise des lindlichen Amerika mit Technik, fur die praxisbezogene, praxisfixierte
»can do“-Mentalitit, die das Umgehen der Farmer mit ihren Geriten, der Fahrer mit ihren Ford
Ts auszeichnete. Vom selbst Warten, Pflegen, Reparieren oder Umbauen technischer Gerite bis

zum Selbstbau war der Schritt nicht grofs.
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Dies hatte nicht nur eine pragmatische Vorgeschichte, sondern auch eine ideologische. Das
Verlassen auf sich selbst, die Uberhéhung des Einzelnen und seines Eigentums, lag im Kern
der Identitit im Westen der Vereinigten Staaten. Sowohl die Viter der Unabhingigkeit hielten
dies hoch, als auch spitere Generationen. ,,Self Reliance” gehorte zu den Pioniertugenden der-
jenigen, die nach Westen gingen, in die nicht nur autorititsfernen, sondern nahezu infrastruk-
turfreien Gebiete, in denen man sich zwangslaufig selbst helfen mufite, sozial und technisch.
Thoreau und Emerson priesen nicht nur die durch die Verfassung garantierte, ja auferlegte Ver-
pflichtung auf das individuelle Gliick, sondern auch das Leben in den Wildern. Selbstversor-
gung, Selbermachen, erzeugten dabei nicht nur Hirte, sondern auch tiefe, auch philosophische
Befriedigung, und das Gefiihl, die Ideale des amerikanischen Biirgers auszuleben. Das war zu-
nichst technikfern, wenn nicht sogar technikfeindlich. Aber paradoxerweise konnte das Mo-
dell einer pragmatischen Selbstverantwortung auch auf die sich entwickelnde technikgeprigte
landliche Kultur des Mittleren Westens ausgedehnt werden. Ob man mit oder ohne technische
Gerite in den Wildern lebte, machte fiir das Selbstwertgefiihl kaum einen Unterschied; ebenso

wenig, ob man einen Spaten reparierte oder einen Ford.

»Self reliance” war ein Muster, das aber nicht allein eine spezifisch gesellschaftliche und tech-
nische Reaktion auf die spezifischen Herausforderungen in den Vereinigten Staaten seit der
Pionierzeit markierte, und die Identitit des home of the free konstruierte, sondern auch Ge-
schlechterrollen prigte, fixierte oder stirkte. Wer alle Arbeiten auf der Farm verrichten konn-
te, wer in Haus und Hof reparieren und neu anfertigen konnte, und trotz Zivilisationsferne fiir
eine materiell anspruchsvolle Existenz sorgen konnte, bewies sein Mannsein, schuf eine tech-
nikbasierte Grundlage fiir Bewunderung und Respekt durch die iibrigen Familienmitglieder.
Ein solches Suchen nach Respekt durch das Zeigen seiner technischen Fihigkeiten ist in den

Selbstzeugnissen William D. Jacksons immer prisent.

Dies alles war allerdings noch berufs- und arbeitsbezogen. Man reparierte Arbeitsmittel, oder
fertigte Alltagsgegenstinde an, die man brauchte. Mit steigendem Wohlstand, mit mehr Frei-
zeit, verlagerte sich die Kultur des Selbermachens und der ,self reliance” immer mehr in den
Freizeitbereich. Eine klare Trennung war zwar auch zuvor nicht immer gegeben. Das Bauen von
Tierfallen, der Selbstbau und die Pflege von Booten hatte neben funktionalen Notwendigkei-

ten oft auch eine Komponente von Vergniigen. Nun aber riickte die Freizeit ins Zentrum.

Um 1950, in den zivilen Konsolidierungsjahren des Kriegsbooms entstand in den Vereinigten
Staaten ein neuer sozialer und technischer Cluster aus ,,do it yourself “-Freizeit, ihren Artefak-
ten und neuen Formen ihrer Nutzung. Entlassene Soldaten waren oft Triger der neuen Frei-
zeitkultur. Sie begannen, ihre Kriegstraume vom Genuf zivilen Lebens nun tatsichlich umzu-

setzen. Familiengrﬁndung, Eigenheim, Motorisierung und Freizeit waren Komponenten einer
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konkreten, erreichbaren Utopie des guten Lebens, die tiblicherweise unter den Gesichtspunk-
ten von Mittelklasseentstehung und sozialem Aufstieg gesehen werden. Nicht strike funktions-
orientiertes handwerkliches Arbeiten als Freizeitvergniigen fugte sich aber ausgezeichnet in

diese Wunschtriume ein.

Zu den materiellen Voraussetzungen gehorte auch eine neue Werkzeug- und Werkstoffverfug-
barkeit und neue Materialien. Diese kamen insbesondere aus der hochentwickelten Flugzeug-
bau- und Bootsbau-Industrie, die nach 1945 nun demilitarisiert und demobilisiert wurden und
nach Kriegsende allgemein verfiigbar wurden. Typisch dafiir waren etwa neue Klebstoffe oder
Elektrowerkzeuge. Zu diesem Cluster der Hobby- und Selbstbaukultur gehérten auch die Zu-
ginge zu diesen neuen Werkstoffen, die man iiber Anzeigen kennen lernte und sich per mail or-
der von der Post ins Haus liefern lief§ oder in den neuen Baumirkten selbst in die Hand neh-
men konnte. Und im Zentrum dieses Clusters stand das Medium, die Fachzeitschrift, in der
Pline, Bauanleitungen, Materialbeschreibungen, Annoncen fiir ,novelties“ und technische Er-
fahrungsberichte nebeneinander standen. ,,Science and Mechanics®, William D. Jacksons Pu-
blikationsorgan, war dafiir typisch. Typisch war auch die Erfolgskurve seiner Bootsentwiir-
fe: Wihrend die ersten Pline kurz vor dem Kriegseintritt der USA erschienen, erlebten sie erst

nach dem Kriegsende wirkliche Popularitit.

Ohne die Leserschaft solcher Medien, deren prominentester Vertreter ,Popular Mechanics®
war, empirisch analysiert zu haben, lifit sich trotzdem feststellen, dafl sie offenbar auf eine auf-
steigende soziale Gruppe zielten. Das waren blue collar workers oder demobilisierte GIs, die
vom Kriegs- und Nachkriegsboom profitierten, ein hoheres verfiigbares Einkommen und mehr
Freizeit hatten, oft schon in eigenen Hausern wohnten, und ein grofies Interesse an den neuen
Freizeitgeriten besaflen. Auf der anderen Seite waren kommerziell verfuigbare Artefakte dieses
alltagsmechanisch orientierten Lebensstils, reprasentiert durch motorisierte Rasenmiher, klei-
ne Traktoren, Boote oder Schneemobile, oft aulerhalb ihrer finanziellen Reichweite. Der Aus-
weg war dann Selbstbau, die preisglinstige und durchaus auch prestigetrichtige Methode der
Partizipation an der Freizeitkultur. Wer sich ein kleines Motorboot, ein typisches Sehnsuchts-
objeke, nicht leisten konnte, baute es eben selber, und auch noch den Trailer dazu, um mit dem

eigenen Wagen, den man sowieso besafi, die ersehnte Freizeitmobilitit zu erreichen.

William D. Jackson traf mit seinen Bauplinen exakt und zur richtigen Zeit die Bediirfnisse und
Wiinsche dieser Gruppe. Seine Abwertung von industriell gefertigten Booten, die emphatische
Einfachheit seiner Entwiirfe, die Lust am Selbermachen, die Betonung geringer Kosten, stief$
bei den Profiteuren des ,American Dream®, die aus der Arbeiterklasse aufgestiegen waren, in
den 1950er Jahren auf grofie Resonanz. Man konnte via Selbstbau nun seine Sehnsucht nach ei-

ner mobilen Freizeit ausleben.
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Die unspektakuldren, aber nicht frugalen Boote, die nach Jacksons Entwiirfen entstanden, sind
klein genug, um miihelos auf oder hinter Autos transportiert zu werden. Die meisten waren
zwischen acht und 15 Fuf§ lang (2,40 Meter bis 4,50 Meter), weswegen die Besitzer nicht auf
teure Liegepliitze angewiesen waren; sie konnten ihr Boot immer wieder nach Hause transpor-
tieren. Die Bootsentwiirfe Jacksons sind Teil eines technosozialen Mobilititssystems. Die Zeit-
schriften lieferten nimlich auch Bauanleitungen fiir die Transportmittel der Transportmit-
tel, fiir Bootsdachtriger und Bootsanhinger, fiir Auffenborderhalterungen auf Autokotfligeln
oder amphibischen Campingwagen, die zu Booten umgeriistet werden kénnen. So entstand

eine neue kombinierte Mobilitit fiir die neuen Freizeitkulturen.

Zudem sind die kleinen Sperrholzboote mafigeschneidert fiir die neuen Kraftmaschinen der
amerikanischen Nachkriegs-Freizeitgesellschaft, die Auffenbordmotoren. Jacksons Boote wa-
ren das Komplement zur neuen Generation der leistungsfihigen, leichten und relativ preiswer-
ten Auflenborder. Sie waren perfeke zugeschnitten auf die heute lingst schon klassischen John-
sons, Evinrudes und Mercurys in der Leistungsklasse zwischen zehn und 25 PS. Und auch diese
forderten aktives Umgehen: Das ,tinkering® mit den oft temperamentvollen und nicht leicht

zu bedienenden Motoren lag nahe, sparte Geld und bereitete Vergniigen.

Das neue Muster einer im wesentlichen unpritentiésen und billigen Verfiigbarkeit von Technik
im Alltag, und vom Selbermachen als Zentrum der Familienfreizeit sollte nun allerdings nicht
dariiber hinweg tiuschen, daff der Grad der handwerklichen Fihigkeiten, die fir die Baupro-
jekte der amerikanischen Mechanikmagazine erforderlich waren, recht hoch war. So, wie das
Reparieren und Modifizieren von Ackergeriten um 1910 nicht ohne spezielle Werkzeuge und
Fihigkeiten moglich war, so mufiten die Selbstbauer von Jacksons Entwiirfen um 1950 recht
umfangreiche Kenntnisse der Holzbearbeitung haben oder erwerben. Aber das war meistens
der Fall: Die Abnehmer seiner Baupline waren oft sozial aufsteigende Handwerker und Indu-
stricarbeiter, die es gewohnt waren, Hand anzulegen und eben da, wo es nétig war, neue Fihig-

keiten sich anzueignen. Selbstbau von Booten war kein Kulturbruch.

Der technische Stand von William D. Jacksons Plinen fiir kleine Sperrholzboote reflektier-
te die praktisch-handwerkliche Zielgruppe. Die Entwiirfe waren, von heute aus gesehen, nicht
sonderlich einfach, reprisentieren aber eine recht interessante Zwischenstellung: Thre Span-
ten- und Stringer-Konstruktionen, die iiber gesondert zu erstellenden Formen gebaut werden
miissen, sind zum einen viel simpler und narrensicherer als der traditionelle Profi-Bootsbau.
Zum anderen sind sie aber wesentlich komplexer als die postmoderne Nih- und Klebebauwei-
se, »stitch and glue® genannt, die heute im Amateurbootsbau sehr verbreitet ist und zum Kon-
zept der Instantboote gefiihrt hat. Bei dieser neuen Technik werden die Sperrholzpanele mit

Draht vernaht oder vorliufig verschraubt, bevor sie durch Verbundmaterialien aus Glasfaserge-
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webe mit Epoxidharz zu einer dichten Schale verbunden werden. Diese Technik ist fehlertole-
rant, setzt aber die Verfiigbarkeit neuer chemischer Werkstoffe und neue Vwerarbeitungstihig-

keiten voraus.

Nebenbei: Dieser Wandel reprisentiert ein neues Paradigma des Bootsbaus. Wihrend zuvor
von innen nach auflen gebaut wurde, also ein Skelett aus Spanten und Stringern mit einer was-
serdichten Hiille versehen wurde, ist dies beim ,stitch-and-glue“-Schalenbau umgekehrt. Hier
erstellt man zuerst die Hiille und steift sie erst dann innen aus. Unsauberes Aussigen, schlech-
te Passungen, Liicken zwischen Komponenten, also die iiblichen Laienfehler, werden durch die
neue Schalenbauweise mit Epoxiydharz buchstablich einfach zugekleistert. Die élteren Sperr-
holz-Bauverfahren erforderten dagegen noch keine high tech-Klebstoffe, sondern konnten mit
den resorcinbasierten Holzleimen der 1930er Jahre gebaut werden. Doch sie setzen viel genaue-
re Passungen voraus, mehr Holzbaukenntnisse und sorgfiltigeres Arbeiten. Dahinter steckt ein
langer und in verschiedenen Feldern immer wieder beobachtbarer Trend: Arbeitsfahigkeiten,
skills, Kenntnisse, Handhabungserfahrungen werden in die Werkzeuge und in die Technik hin-
ein verlagert. Wo Kénnen war, mufite Technologie werden. In diesem Fall sorgten moderne Po-
lymere wie Epoxydharz dafiir, daf§ man sogar mit recht rudimentiren handwerklichen Fihig-

keiten selber ein Boot bauen kann.

Diese Entwicklung I3t sich nun auch schon bei den Entwiirfen William D. Jacksons erkennen.
Sie schrieben die Verwendung von damals innovativen, hoch wasserfesten Chemieklebstof-
fen vor. Diese Klebstoffe waren damals durchaus an der Vorderfront der Moderne im Strukeur-
bau. Eingesetzt wurden sie im neuzeitlichen Holzflugzeugbau der 1930er Jahre, oder beim Bau
kleiner, schneller Marineschiffe. Jacksons Pline sind eben auch ein unmittelbarer und durch-
aus ambitionierter Technologietransfer von der damals aktuellen professionellen Flugzeug- und

Bootsbaukultur in den do-it-yourself-Bereich.

Postskript 1: Heute, im Rahmen des Web 2.0, sind die meisten seiner Pline online ohne Kosten
verfiig- und ausdruckbar. Das Copyright ist offenbar ausgelaufen. Die populirmechanische
Zeitschrift ,,Science and Mechanics® gibt es nicht mehr, die Pline gehéren zur public domain,
und sind ohne kommerziellen Wert. Aber neue Boote werden wieder nach seinen klassischen
Planen aus den 1950er Jahren gebaut. Chatgroups tauschen Erfahrungen aus, Fotos werden on-
line gestellt, Tips gegeben. Auch dies ist signifikant: Eine spezifische Form der Techniknostal-
gie breitet sich mit Hilfe des world wide web aus. Die neuen Nutzergruppen, die nach den alten
Plinen bauen, und dies oft genug mit dem Handwerkzeugbestand der Zeit, mit Messingschrau-
ben und den lingst traditionell gewordenen Resorcinklebstoffen, sind eine andere Nutzergrup-
pe. Es sind nicht mehr die aufstrebenden ,,blue collar worker® der US-Boomzeit, sondern mei-

stens Akademiker, oft auch aus ecinem posttraditionalen, durchaus technikkritischen Umfeld.
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Sie erlernen alte Bauverfahren, erwerben sich die Fihigkeiten, mit Handhobeln und Raspeln
die komplexen Anpassungsarbeiten der Spanten- und Stringer-Skelette vorzunehmen - skills,
die ihrer Vitergeneration noch niher lagen — und tauschen im aktiven, nutzergenerierten Web

ihre Erfahrungen aus.

Und sie fithren ihre neu erworbenen, selbst rekonstruierten alten skills vor, zeigen stolz Fotos
von Baustadien und fertigen Booten. So erwerben sie soziale Distinktion nicht allein in der lo-
kalen Nachbarschaft, sondern im neuen 6ffentlichen Raum des Virtuellen, durch Kénnen und
das Bewuf8stsein, sich im prestigetrichtigen, traditionalen Alten zu bewegen. William D. Jack-
sons Pline, die aber kaum jemand mehr mit diesem ,,naval architect” verbindet, haben ein zwei-
tes Leben bekommen, ein ,,second life” als webbasierter 6ffentlicher Besitz anonymer Boots-

baugeschichte. Sie stehen im Fokus einer neuen Nutzung alter technischer Entwiirfe.

Postskript 2: Ich selbst habe einen seiner Entwiirfe gebaut, ein dreiplatziges kleines Speedboot,
das Jackson etwa 1952 entworfen hatte. Und: Ja, ich habe teilnehmend jene erwihnten Bau-
Chatgroups beobachtet, und es gibt mindestens vier Griinde, warum ich selbst den Bootsbau
nach klassischen Plinen fiir faszinierend, lohnend und sinnvoll halte: Lust am Selbermachen;
Herausforderung durch zu erwerbende skills; die Faszination komplexer hydrodynamischer

Formen; das Erleben tiberschaubarer Technik.
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Solche Bilder haben die Zeitgenossen der Flugpio-
niere fasziniert: Hubert Latham, der gescheiterte Ri-
vale Blériots in jenem denkwiirdigen Rennen um die
erste Kanaliiberquerung 1909, auf seinem notgewas-
serten Antoinette-Eindecker sitzend, zwischen Fol-

kestone und Calais, sich nonchalant eine Zigarre

ansteckend; Alfred Jarry, auf dem Begriabnis eines
Freundes im Sportsdreff und Sportschuhen, neben
sich das Rennrad, Trauerarbeit leistend; Alberto Santos-Dumont, auf dem Fahrradsitz seines
Kleinstluftschiffes, in Firsthohe die Pariser Boulevards durchquerend, vor seinem Stammca-
fe einen Mokka nehmend, einen abgelegten Glacéhandschuh im Schof. Spiter bei einem sei-
ner berithmten ,,Luftdinners®, an einem Tisch hoch unter der hohen Stuckdecke seines Apart-

ments, bedient von Dienern auf Stelzen, bewundernd karikiert von der Pariser Gesellschaft.

Der Dandy war um 1900 nicht neu. Er hatte schon eine grofle Vergangenheit hinter sich. Beau
Brummel, besser gekleidet als der Prince of Wales, hatte Trends der Mode und der Haltung ge-
setzt. Seine vielen Nachahmer bevélkerten die Boulevards und Salons von Wien, Bath und
Deauville, in eigenartig gefirbten Jackets, hohen und héchsten Halsbinden, mit ,,incroyablen®
Stécken, Monokeln, Schirmen. Sie spielten das Auffallensspiel: Fiirst Piickler-Muskau in der
hirschgezogenen Kalesche vor dem Berliner Cafe Kranzler, Earl Sandwich seine belegte Dop-
pelschnitte beim jeu rouge et noir verzehrend; Wellingtons Adjutant bei Waterloo den Verlust
seines Unterschenkels durch eine napoleonische Kanonenkugel kithl kommentierend. Das wa-
ren noch recht isolierte Individuen, doch als das neunzehnte Jahrhundert fortschritt, wurde der

Dandy zum Typus, zu einer der Leitfiguren der Zeit.

Dandies gehérten zu den Orten, an denen harte Modernisierung stattfand, auch wenn sie oft
mit Anachronismen spielten und Zeitbeziige hohnisch von sich wiesen. Sie lebten von abwei-
senden Gesten. Vor dem Kohlenrauch der Industrialisierung nahmen sie parfim- und éther-
getrinkte Taschentiicher vors Gesicht. Sie liebten das gemeine Volk und hielten sich fern von
ihm. Man sollte ihnen den Ekel vor der Arbeitswelt und vor den Reprisentanten der universa-

len Krimerei und dem Protzen ihres Saeculums ansehen.

Doch der ewige Dandy erfand sich nach 1900 neu. Die Opposition gegen die gar nicht mehr
so neue, gleichwohl weiterhin unbehagliche grofle Industrie brauchte man jetzt nicht mehr auf-
recht zu erhalten. Denn nun erschien eine ganz andere Technik, eine, die nicht mehr biirgerfern

in den Fabriken weggesperrt war, sondern den Menschen ganz nah kam. Rider, kleine Boo-
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te, Automobile und spiter Aeroplane waren sehr personliche Maschinen, korperangepafit und
korperbezogen — so sehr, daf8 sie fast gar nicht mehr technisch schienen. Der Umgang mit ih-
nen erforderte Wagemut, Kithnheit und Umsicht, und erzeugte Spannung, Nervenkitzel und
korperliche Sensationen. Diese Gerite waren Emotionsproduktionsmaschinen. Sie waren dem

dandyistischen Ubermann adiquat, und steigerten noch dessen Vitalitit.

Und diese neuen Mobilititsmaschinen wurden zu kleinen mobilen Biihnen. Thre technische
Auslegung war dafiir perfeke geeignet. Man safl auf'den neuen Benzinwagen, nicht darin; man
thronte gut sichtbar iiber der Menge, in erhéhter Position. Und man zeigte sich zwar dem Volk,
einerseits, wihrend man aber andererseits rasend an ihm voriiber fuhr und ihm nur einen kur-
zen bewundernden Blick gestattete. Ebenso die Flugmaschinen, die den Pilotenoberkorper
hoch aus dem Rumpf ragen liefen: Sie waren perfeke fiir Selbstprisentationen geeignet, fir die

kurzen Blicke auf die kithnen und provozierenden Dandies an der Steuerung.

Kein Wunder also, daf§ kleine Mobilititsmaschinen und antibiirgerliche Biirger eine gliickliche
Symbiose eingingen. Der Technikdandy profitierte ebenso wie die neuen Gerite, die ja etwas
Zirkushaftes, fundamental Unsolides und Exhibitionistisches besaflen, zugleich aber etwas, das
sic an der vordersten Front der Moderne platzierte. Und die Requisiten stimmten auch. Man
durfte, ja mufite die unwahrscheinlichsten Pelze, Hauben, Lederanziige und maskenhaften Bril-
len tragen. Selbstinszenierungen fernab biirgerlicher Kleidungsnormen waren verpflichtend.
Die Vermummungen der motorisierten Dandies setzten die ,incroyablen“ Modeerfindun-
gen ihrer vorindustriellen Vorginger verschirft fort. Damit reizten sie Kiinstler wie Toulouse-

Lautrec, der Automobilisten als tierdhnlich verkleidet portraitierte.

Natiirlich waren Technikdandies keine exklusiven Frontfiguren der technischen Moderne.
Aber sie waren die provokativsten Exponenten, geliebt von der neugierigen Menge, erhoben
in der neuen populiren Presse, die eine Symbiose einging mit den sensationsliefernden Mobi-
lititsmaschinen, perfekt geeignet fiir einen sich gerade formierenden massenhaften Starkult.
Daneben gab es aber einen ganz anderen Typus, zu dem sie die Gegenentwiirfe lieferten: die
ernsthaften und letztlich langweiligen biirgerlichen Innovationsarbeiter, die Bleriots und die
Wrights. Lathams Gegenspieler Louis Blériot war der Vertreter des hartnickigen Unternch-
mers, der sein mit Autozubehdr sauer verdientes Geld in diese unsichere Fliegerei investierte,
sich immer wieder aufrappelnd nach Abstiirzen, immer wieder neue Maschinen bauend, beglei-

tet von seiner miitterlichen Frau und seinen Kindern.

Ganz ihnlich die Wrights: Bischofssohne aus dem puritanischen Mittelwesten der US of A,
niichterne Arbeiter an Problemen der elusiven Aerodynamik, hoch systematische Konstrukteu-
re, sich in das neue Feld des Fliegens vortastend, die fliegen lernen wollten wie Radfahren, me-

thodisch, rational und zielklar. Das waren die verbissenen Modernisierer, eher 6ffentlichkeits-
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scheu, sich selbst stilisierend als kiihle self-made-men, als Hohepriester des Wirkungsgrades,

der Systematik und der Verbissenheit. Fiir Technikdandies hatten sie nur Verachtung.

Der grof8e Jules Verne, dessen Romane nicht nur das Bild der Technik prigten, sondern der
auch starke Rollenmuster anbot fiir Erfinder und Konstrukteure, bediente und erhob beide Ty-
pen zugleich, die Showtechniker und die kithlen Ingenieure. Michel Ardan, ein Anagramm fiir
den franzésischen Ballonpionier, Photograph und Selbstinszenierer Nadar, vertrug sich in dem
Raumgefihrt der ,Reise um den Mond® gar nicht schlecht mit dem Prisidenten des Kanonen-
clubs von Baltimore, Barbicane, der den Typ des pragmatischen, phlegmatischen, gefiihllosen
Yankees abdeckte. Der franzosische Technikdandy und der amerikanische unemotionale Ma-
cher koexistierten — so, wie auch vor 1900 die beiden Muster der technischen Modernisierung

koexistierten. Beide deckten das 6ffentliche Interesse an der Technik in der Offentlichkeit ab.

Wie sehr beim Auftreten der Industriellen der neuen Aeronautik immer auch spielerische
Komponenten eine Rolle spielten, zeigt sich an Antony Fokker. Der Flugzeugkonstrukteur und
-industrielle baute wihrend des Ersten Weltkrieges cin erfolgreiches Flugzeugimperium auf.
Durchaus harte Arbeit und niederlindischer Geschiftssinn vertrugen sich gut mit den Alliiren
des Technikdandies. Uber seine Haltung als womanizer, iiber seine legendiren Gelage mit den
Fliegeroflizieren in Berliner Schieberlokalen wihrend des Weltkrieges wufite man ebenso Be-

scheid wie iiber seine wagemutigen Stuntfliige.

Die Arbeitsteilung zwischen den beiden Mustern der Protagonisten der Technik spiegelt sich
im zeitgendssischen offentlichen Image neuer Technologien wider. Die Bilder von Automo-
bilen und Flugzeugen hatten oft zwei verschiedene Komponenten: sie waren rational und zu-
gleich abenteuerlich geprigt, waren geronnene harte Arbeit und zugleich eine Offerte unwahr-
scheinlicher neuer Potentiale. Die 6ffentlichen Bilder entsprachen genau diesem Doppel aus
Abenteuer- und Arbeitswelten. Typisch dafir ist das Fluggedicht ,Volare necesse est!” Karl
Vollmoellers von 1911, in dem der Aeroplan als ,,Fabeltier” erscheint, aber zugleich seine Ma-

terialitit vorzeigt:

»Denn Wirklichkeit ward Traum! Die russigen Quadern
Der knechtischen Epoche, eng und hart

Verriicken sich: Pochend in allen Adern

Vom Blut der Gegenwart

Spreitet ein neues Fabeltier die Schwingen

Von leichtem Linnen, diinnem Holz und Rohr!“

Der Fliegerdichter Vollmoeller verkorperte selbst die Hybridform von Technikdandy und In-
novationsarbeiter; er iibersetzte (und liebte) den Co-Technikdandy d’Annunzio, aber zugleich

arbeitete er hart, zusammen mit seinem Bruder Hans, an der Konstruktion ihres eigenen Flug-
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zeuges. Karl Vollmoeller kombinierte seine Tatigkeiten als Philologe, Lyriker, Dramatiker und
Drehbuchautor mit der Teilnahme an Automobilrennen und dem Flugzeugbau. Karl Vollmo-

eller verlor 1917 sein Leben bei einem Unfall als Testpilot eines Riesenbombers.

Zum Habitus des Technikdandies gehorte durchwegs der Flirt mit dem Risiko. Aus den Todes-
spielen wurde oft genug Ernst. Hubert Latham, der nicht nur Flieger, sondern auch Grofwild-
jager war, stiirzte nicht etwa tddlich ab, sondern wurde von einem Léwen zerfleischt. Andere
zelebrierten offentlich ihr ,Besiegen des Todes®, so etwa Alberto Santos Dumont. Seine Luft-
schiffsabstiirze, die Dramatik seines Entkommens um Haaresbreite mitten im Hiusermeer von
Paris, wurden von den Zeitungen in nahezu Echtzeit geschildert. Paris hielt bewundernd die
Luft an, wenn der kleine und leichte Flugpionier — ,42 kg mit Handschuhen — es wieder ein-
mal geschafft hatte. Andere gehérten zu den ,,Opfern, die gebracht werden miissen®, wie der
sterbende Lilienthal nach seinem Absturz fliisterte. Dazu gehérte ein anderer brasilianischer
Technikdandy, Geo Chavez. Thm gelang der Uberﬂug des Alpenhauptkammes, um bei der Lan-
dung letal abzustiirzen. Und auch seine letzten Worte waren die eines Dandies: ,,On volera plus

haut!“

Die ultimativen todesspielenden Technikdandies waren, natiirlich, die Jagdpiloten. Es waren
nicht die Luftarbeiter der Bomberflotten oder der Hohenaufklirer, sondern die scheinbar indi-
viduellen Ritter der Liifte, die ihre Rituale zelebrierten und die Requisiten der Dandies pfleg-
ten — die Stockchen, Hunde, weichen Offiziersmiitzen, spiegelnden Stiefel. Das typische Re-
quisit war der weifle Seidenschal. Urspriinglich war das ein funktionales Kleidungsstiick, das
den Hals vorm Wundscheuern schiitzte, wenn die Piloten den Luftraum beobachten. Aber er

wurde in das Standardattribut der gutgekleideten fliegenden ,,morituri® verwandel.

Wann endete die Ara des Technikdandies? Endete sie {iberhaupt? Die nonchalante Geste Ant-
ony Fokkers, der stolz darauf war, nie ein Aerodynamiklehrbuch zur Kenntnis genommen zu
haben, der so intuitiv entwarf, wie er mit dem Hosenboden flog, bekam nach 1930 schon etwas
Anachronistisches. Er hatte seine dandyhafte Haltung noch erstaunlich lange in die Zeit der
wissenschaftlichen Flugzeugentwiirfe und der Ingenieursdominanz heriiber gerettet und das

Zcitfenster genutzt, in dem die Flugtechnik noch Bastellosungen erlaubte.

Aber fliegende Cafehausliteraten gab es weiter genug: Ehrenfried Giinther Freiherr von Hi-
nefeld, der ,tolle Baron®, schwindstichtiger Theaterdramaturg und Stammgast im Literatenca-
fe ,Groflenwahn®, der im Morgengrauen nach Premiere und Feier hinaus zum Flugfeld fuhr,
um Stunden fiir seinen Flugschein zu sammeln, wurde zum heldenhaften Atlantikpiloten. Ernst
Udet, ,,des Teufels General®, zeigte waghalsige Flugstunts, brach mit einer selbstpilotierten Ma-
schine den absoluten Geschwindigkeitsrekord und zelebrierte Alkoholexzesse im Schlemmer-
lokal Horcher. Die lange Spur der Technikdandies zieht sich auch durch die Medien: Hans Al-
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bers im Tonfilm ,EP.1 antwortet nicht®, Steve McQueen als Rennfahrer - die Symbiose des

ewigen Dandies mit Motoren und Technik ist stabil geblieben.
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Um zu ,begreifen, was uns ergreift”, miif$te ich jetzt eine Liste der wichtigsten wissenschaftli-
chen Arbeiten zusammenstellen, die mich beeindruckt und beeinflusst haben. Siegfried Giedi-
on ist fiir meinen Quereinstieg in die Kulturgeschichte der Technik ebenso verantwortlich wie
fiir mein Selbstverstchen der Faszination durch Artefakte (Die Herrschaft der Mechanisierung.
Ein Beitrag zur anonymen Geschichte. Frankfurt/M. 6.-8. Tsd. 1982). Ansonsten: Herzlichen
Dank fiir Leseabenteuer an Martin van Creveld, William Gibson, John Keegan, Rolf Ulrich

Kunze, Robert Pynchon, Rolf Peter Sieferle, Arno Schmidt, und viele andere.

Und natiirlich: Dank an meine Eltern Marianne (1929-1988) und Kurt Méser (*1929), die
mein oszillierendes Interesse zwischen historisch-literarischen und technischen Kulturen nicht
nur toleriert, sondern in beide Richtungen geférdert haben. Sie haben fiir meine gliickliche
Kindheit gesorgt. Viele der hier angerissenen Fragen und Aspekte habe ich in meinem Buch
behandelt: ,,Fahren und Fliegen in Frieden und Krieg. Kulturen individueller Mobilititsma-
schinen 1880-1930° (Heidelberg u.a. 2009), das als Band 13 in der Reihe Technik und Arbeit

vom Mannheimer Technoseum herausgegeben wurde.
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Meine Technik-Biicher
Die lllustration stammt aus ,,Kleine Enzyklopidie Technik® (Berlin (O) 1963, S. 106).

Wellblech, Sperrholz und Epoxidharz

Der britische Technikhistoriker David Edgerton, hat in ,,The Shock of the Old. Technology
and Global History since 1900“ (London 2008) erstmals das Uberleben alter Materialien und
Technologien systematisch untersucht. Seine hoch anregende Arbeit formuliert eine Gegen-
position zum Innovationszentrismus und zur Innovationsfixiertheit, die er dem technikhisto-
rischen Mainstream vorwirft. Das Uberleben des Alten und die Faszination durch das Alte in
Technik und Medien war der Gegenstand eines Workshops, dessen Ergebnisse publiziert wur-
den in dem von Andreas Bohn und mir herausgegebenen Band ,, Techniknostalgie und Retro-
technologie® (Karlsruhe 2010; Karlsruher Studien Technik und Kuleur 2).

T34

Eine anregende Sozial- und Kulturgeschichte des Panzers und seiner Protagonisten ist Patrick
Wright, ,,Tank. The Progress of a Monstrous War Machine® (London 2000). Hieraus stammt
auch die Illustration, ein sowjetisches Propagandaposter. Fiir die kulturelle Dimension auch
von technischen Waffen bin ich Martin van Creveld verpflichtet, der die ,,Culture of War® pro-
vokativ rekonstruiert hat (New York 2008).

British Seagull

Die Seite http://www.saving-old-seagulls.com hat mir viele Informationen geliefert; ande-
re kamen aus meinem eigenen Umgang mit Seagulls und aus Diskussionen in den Internetfo-
ren. Der fiir die Interpretation von Alltagsobjekten sehr niitzliche Begriff vom sozialen Leben
der Dinge ist von Arjun Appadurai eingefithrt worden: ,, The Social Life of Things. Commodi-
ties in Cultural Perspective” (Cambridge 1986). Zu den Kriterien der Techniknostalgie schricb
ich den Aufsatz ,Fortdauer und Wiederkehr des Alten in der Technik®, der die hier gedufierten
Gedanken zur nostalgischen Wiederbelebung der Seagulls systematisch zusammenfasst: ,,Fort-
dauer und Wiederkehr des Alten in der Technik® in dem erwihnten Band ,Techniknostalgie
und Retrotechnologie®. Die Seagull-Anzeige stammt aus ,,Yachting World*“ vom Oktober 1949.

Verspannte Doppeldecker

Bemerkungen zu langen Designtrends von Mobilitdtsmaschinen finden sich in meinem schon
erwihnten Buch ,Fahren und Fliegen in Frieden und Krieg“ und in meiner ,,Geschichte des
Autos” (Frankfurt/M./New York 2002). Das abgebildete Flugzeug ist cine Handley Page
»Heyford“ von 1934

Luxusland
Ich habe das Buch von Hoskins, ,,The Making of the English Landscape® (London 1987; Erst-

publikation 1955) trotz oder wegen seiner Sentimentalitit fiir das Verschwinden historischer
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Schichtungen gern gelesen. Zur Diskussion des pferdebasierten Transports im 18. Jahrhundert
ist das Buch ,British Transport. An Economic Survey from the Seventeenth Century to the
Twentieth® von H.J. Dyos und D. H. Aldcroft ( London 1969) immer noch wertvoll. Fiir die
Bestimmung des Nahrungsmittelverbrauchs von Pferden habe ich die Internetseite des bayeri-
schen Amts fir Erndhrung, Landwirtschaft, Forsten in Ansbach benutzt. Ich habe im Rahmen
des von Rolf Peter Sieferle initiierten Projekts zum europiischen Sonderweg den Beitrag ,,Prin-
zipielles zur Transportgeschichte® geschrieben, in dem ich Aspekte der Pferdeckonomie an-
spreche (in: Rolf Peter Sieferle, Transportgeschichte. Berlin 2008, S. 39-78).

Contrails

Das erste Zitat stammt von Jonathan Glancey (Spitfire. The Biography. London 2006, S.45).
Antoine de Saint-Exuperys ,Flug nach Arras® habe ich nach der deutschen Erstausgabe zitiert
(Stockholm 1942, S. 85-87) Die Spuren des Atombombers als ,,filthy slug“ beschreibt Hoskins
in ,The Making of the English Landscape® (S.299). Den Beobachter der Contrails wihrend
der Luftschlacht um England zitiert John Keegan in , The Second World War“ (London 1989,
S.101). Ich kenne nur eine wissenschaftliche Arbeit zu Kondenstreifen, den Aufsatz von Do-
nald R. Baucom, ,Wakes of War: Contrails and the Rise of Air Power 1918-1945“ (Air Power
History 54 (2007), Heft 2, S. 16). Zur neuen Perspektive auf den Himmel verweise ich auf mei-
nen Aufsatz ,Fliegerblick 1914“. Nach wie vor unverzichtbar fiir die Untersuchung von Kunst
und Technik ist Francis Klingenders Buch ,,Kunst und Industrielle Revolution®. Die beiden Bil-
der sind: Paul Nash, ,Battle of Britain®, 1941 (Imperial War Museum), und Franz Radziwill,
»Dorfeingang*, 1928.

Vittoriale und Bauhaus
Das Eingangszitat stammt von William Gibson, All Tomorrow’s Parties, New Your, S.210.
Dem Buch von Peter Demetz, Die Flugschau von Brescia. Kafka, dAnnunzio und die Min-
ner, die vom Himmel fielen (Wien 2002), habe ich viel zu verdanken, ebenso dem von Fridrich
Kittler herausgegebenen Sammelband ,,Der Dichter als Kommandant. D’Annunzio erobert Fi-
ume“ (Miinchen 1996).

Sinnesverwirrungen des Helmtauchers

Ich zitierte nach Egon Erwin Kisch, ,Der rasende Reporter* (Berlin und Weimar 1983, S. 13-
17). Fiir die zeitgendssische Tauchtechnik verlief8 ich mich auf das Standardwerk von Otto
Stelzner, ,Tauchtechnik. Handbuch fiir Taucher tiber den Bau und die Anwendung von Tauch-
geriten aller Art. Lehrbuch fiir Tauchanwirter” (Liibeck, 2. Auflage 1943). Die Thesen des Es-
says stammen zum Teil aus meinem Artikel , Tiefenerfahrung — Zur Geschichte der Tauchtech-

nik“ (Technikgeschichte, Band 59 (1992), S. 193-216).
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Balancieren

Das menschliche Fahrrad findet sich bei Flann O’Brian, ,, The Dalkey Archive® (S.82). Balan-
cieren war das Thema eines interdiszipliniren Workshops in Halle, den Rainer Schénhammer
2008 organisierte. Die Beitrige sind in dem von ihm herausgegebenen Band ,Kérper, Din-
ge und Bewegung. Der Gleichgewichtssinn in materieller Kultur und Asthetik abgedrucke
(Wien 2009). Darin ist mein Aufsatz ,,Stabile und instabile Maschinen - Fliegen, Fahren und
Gleichgewicht 1910-1918 erschienen.

Bikini

Ich habe viel von Paul Fussells Buch ,,Abroad“ gelernt (British Literary Traveling Between the
Wars. Oxford u.a. 1980). Zur Sport- und Freizeitkultur haben Norbert Elias und Eric Dunning
mehrfach publiziert; ich fand ihr Buch ,,Quest for Excitement. Sport and Leisure in the Civili-
zing Process” (Oxford 1986) aufierordentlich anregend. Eine wichtige Quelle fiir die Stirkung
des Nationalismus durch Reisen ist Baudry de Sauniers Aufsatz in ,, Automobility“. Zum Kor-
perbewufitsein und dem Sowjetmenschen der 1930er Jahre schrieb Karl Schlogel in ,Terror
und Traum. Moskau 1937 (Bonn 2008, S. 426 ff.). Die Abbildung der franzésischen Urlaubs-
familie findet sich bei Ernst Jiingers Bilderbuch, ,,Die verinderte Welt* (Breslau 1933).

Mobile Machtprojektion

Die Bilder stammen aus ,,Illustrierte Geschichte des Weltkrieges“ (von 1917); dem ,,Spiegel”
29/1999 (8. 145); Diana Condell/Jean Liddiard, ,Working for Victory? Images of Women in
the First World War“ (London 1987, S. 135); Ernst Jinger/Edmund Schulz, ,Die verinder-
te Welt® (Berlin 1932); Karl Schlégel, , Terror und Traum® (S. 334); Reimar Zeller, ,Das Auto-
mobil in der Kunst* (Miinchen 1986, S.97); R. Sutton, ,Motor Mania. Stories from a Moto-
ring Century” (London 1996, S. 45); Frances Lannon, ,,The Spanish Civil War* (Oxford 2002,
S.33); sowie aus dem Internet: hetp://www.edgedsign.com/land_crusier_metavr.heml; heep://
jalopnik.com/5401213/have-the-taliban-abandoned-toyotas-for-american-pickup-trucks;
http://www.topnews.in/pak-cj-sets-15day-deadline-report-swat-teen-flogging-2148056;
htep://www.ghqmodels.com/store/tw6.html; Zugriff am 18. November 2010.

Red Out

Eine anregende Betrachtung der ,,armen Ubermenschen®, die sich im Interesse des Fortschritts
in flugmedizinischen Instituten testen liefen, liefert Robert Jungk in ,,Die Zukunft hat schon
begonnen” von 1952. Das Bild des Raketenschlittens stammt aus dem Jahrbuch ,,Starten und
Fliegen“ 2 von 1957 (S. 378).
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Kaputtgehen
Dieses Feld der Technikgeschichte ist in seiner Signifikanz unterschitzt. Reinhold Reith orga-
nisierte 2010 einen Workshop in Salzburg zum Thema ,,Reparieren — die Lebensdauer der Din-

ge“. Den Beitrigen und Diskussionen verdanke ich viele Anregungen.

Die kleinste technische Lésung

Das Richthofen-Zitat findet sich bei Peter Supf, ,Das Buch der deutschen Fluggeschichte®
(Band 2, S. 660). Zur Kérpergerechtigkeit von kleinen Booten: Robert Morris, ,Building Skin-
On-Frame Boats. Building on an Ten-Thousand Year Tradition” (Vancouver 2001, S.51-58).
Der Begriff des Cyborgs und seine Anwendung auf technische Extensionen des Menschen, fiir
eine enge Einheit und enge Beziige von technischem Artefakt und Nutzer, wurde von Manf-
red Clynes und Nathan Kline 1960 eingefiihrt. Die Lektiire von Mentor Grays und Figueroa-
Sarsieras’ ,The Cyborg Handbook® (New York 1995) empfichlt sich, besonders die S.29-34.
Der inzwischen historische Begriff Cyborg erlebte in den 1990er Jahren eine Konjunktur als
interpretatorisches Werkzeug; dazu zu empfehlen ist der Aufsatz von Barbara Schmucki, ,,Cy-
borgs unterwegs? Verkehrstechnik und individuelle Mobilitit seit dem 19. Jahrhundert® (Gert
Schmidt (Hg.), »Technik und Gesellschaft. Jahrbuch 10: Automobil und Automobilismus*,
Frankfurt/M./New York 1999, S. 87-119).

Das Ende der Sammlungskonzepte

Das Konzept der verdeckten Kultur formulierte Leo Marx in dem Aufsatz ,,Literature, Tech-
nology, and Covert Culture” in seinem Buch ,, The Pilot and the Passenger. Essays on Litera-
ture, Technology and Culture in the United States“ (New York/Oxford 1988, S.127-138).
Paul Fussell hat das Konzept der ,,prole drift” in ,,Class. A Guide to the American Status Sy-
stem” (New York 1992) entwickelt. Die Frage ,,Is there such a thing as a museum-quality taco
stand? stellt Christopher Finch in ,Highways to Heaven. The AUTObiography of America®
(New York 1991).

Die Technikgeschichte des Korpers
Die Illustration stammt aus der ,Kleinen Enzyklopidie Gesundheit® der DDR (Berlin (O)
1964).

William D. Jackson

Die wenigen Informationen iiber Jackson finden sich in den jihrlichen ,,Boatbuilder’s Hand-
books*, Sonderveréffentlichungen der Zeitschrift ,Science and Mechanics®, die vermutlich seit
1947 erschienen. Das Jahrbuch erscheint seit den 1970er Jahren nicht mehr.
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