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1.  Einleitung: Medien und Reisen

1.1 Erste Anndherung an einen Schauplatz der M&hgeschichte

Auf einer Flugreise vor ein paar Jahren (Amsterdamund zuriick) habe ich zwei
Krawatten von Brooks Brothers, zwei Burberry-Hemdewei Bardelli-Hosen, ein
Tweed-Jackett aus der Bond Street und eine Krizisté/eingebiifit.

So summiert Umberto Eco in der Glosaée man in einem Flugzeug spessinen
spezifischen Tribut an den modernen Jetset. AufeseiFlug sind es vor allem die
Herausforderungen von zu kleinen Servietten odarBatosen bei Turbulenzen, die ihn
bis zur Ankunft aufs AuRerste beschaftigt haltebenicht allein die Frage, wie man
ohne grol3e Verluste im Flugzeug speist, mag dafiyes), dass Langeweile in der Enge
der Flugzeugkabine gar nicht erst aufkommen saotigFman danach, was wir tun,
wenn wir reisen, scheint die Frage selbst zunaebsihso banal zu sein, wie der
Hinweis, dass das Essen im Flugzeug durchaus eerausforderung darstellt, die
einem richtigen Abenteuer gleichen mag. Es ist vediali selbstverstandlich, dass man
Reisezeit nicht allein mit Nahrungsaufnahme, samderB. auch mit jenen Medien-
praktiken fullt, die ebenso jenseits des Zeitraw®s Passage allgegenwartig sind. Das
Bordkino oder auch die Bahnhofsbuchhandlung iretieheute nur noch bei ihrem
Fehlen. Medien und Reisen scheinen schon immeinaitder in Bezug gestanden zu
haben. Eine solche Selbstverstandlichkeit provogeradezu die Frage danach, ob dies
wirklich so selbstverstandlich ist und war. Und wea, warum?

Vor allem mit der Erfindung der Eisenbahn gehenhaltedien vermehrt auf
Reisen. Zuvor macht allein der schlechte Zustarsdedeopéischen StralRennetzes es im
Grunde bis weit ins 19. Jahrhundert hinein &ufsaBtvierig, ja geradezu unmdoglich,
wahrend der Fahrt in einem Wagen der Eilpost zenlegler zu schreiben. Im Vergleich
dazu ermdoglicht die neue schienengebundene Reiskmasab dem ersten Drittel des
19. Jahrhunderts nicht nur all den gesellschafticBchichten erstmals das Reisen, die
bislang davon ausgeschlossen waren, sondern laietét all jenen, die das Reisen
schon lange gewohnt waren, ein in vielerlei Hinsidhllig neues Reiseerlebnis, und die
Eisenbahnlektire ist ein Teil davon. In gewissarditiht bildet sich in einer Zeit, in der

! Umberto Eco: Wie man in einem Flugzeug speist.ders.: Wie man mit einem Lachs verreist und
andere nitzliche Ratschlage. Minchen / Wien 189315-118, hier S. 115.



sich das Buch endgiltig zum Massenmedium wandettder Eisenbahnlektire eine
Praxis aus, die als die erste Form einer spezdisalerschrankung von Massenmedien
und Reisen betrachtet werden kann. Die Lektureahrehden Zug steht am Beginn
einer ganzen Reihe von medialen Nutzungsformenfidiglen Aufenthalt in einem
automatisierten Vehikel aufgegriffen werden. Wasligh Jahrhundert mit der Eisen-
bahnlektire seinen Anfang nimmt, findet seinenaufijen Endpunkt am Beginn des
21. Jahrhundert in dem dlslight Entertainmenbezeichneten Medienangebot tber den
Wolken. Die Lektire ist nur noch eine Option untieden.

Dabei stehen die Nutzung von Medien und Reisen nt@tunur in einem
mittelbaren Zusammenhang. Der Transport in einendemeen Vehikel ist fur die
Reisenden nicht mittelbar oder gar unabdingbar adi&hpraktiken gebunden. Es
handelt sich um eine Praxis, die nicht schon imsadiostverstandlich gewesen ist. So
kann vermutet werden, dass dieses Phanomen amfésgther Irritationen evoziert hat.
Reisen und die Nutzung von Medien gezielt miteimarzl verbinden, setzte sich als
eine schlussendlich weitverbreitende Alltagspralkdikher nicht ohne Widerstande
durch. Desweitern ist davon auszugehen, dass dikebials getrennt gegebenen
Praktiken, sich dazu wechselseitig einander anpassessten. So ist eine Vielzahl von
Transformationen in Rechnung zu stellen, die ahertber ihre gegenseitigen Ab-
hangigkeiten beobachtet werden kénnen. Entsprectateh im Rahmen dieser Arbeit
am Bespiel der Mediennutzung beim Reisen genau lgieedependenzen aufgespurt
werden, die mutmallich immer dann auftreten, wewei zigenstandige Praktiken
miteinander verbunden werden. Hierzu bedarf es chstaer Darstellung der spezi-
fischen Art und Weise, auf die Medien fur das Reigmktionalisiert worden sind. Eine
Leitfrage lautet dementsprechend: Wie pragen siddidh und Reisen gegenseitig,
wenn mediale Praktiken und Praktiken des Reisetemander verbunden werden?

Die Sondierung solcher spezifischer Kopplungen dedgtirlich von Beginn an einer
Klarung ihrer Begrifflichkeiten und Konzepte. Votlean die zentralen Kategorien
Reisenund Medien miussen préazisiert werden. Denn nicht nur der Mdwshgriff
zeichnet sich durch eine — durchaus produktive ferieit aus. Auch der Gegenstands-
bereichReisengewinnt erst durch einen spezifischen Zuschndrelund eindeutige
Konturen.Daher soll zunachst der Reisebegriff prazisiertdeer Doch statt nach einer
basalen Begriffsdefinition zu suchen, soll kurz gazeigt werden, wie sich die
Forschung des PhanomeRegisenbislang angenommen hat und wie ihr spezifischer
Zugriff Reisenkonzipiert. So lasst sich der Reisebegriff unrtbae im Forschungsfeld



der Reiseforschung verorten, womit auch die Ansddtellen zur Medienwissenschaft
konkretisiert werden kdnnen.

Reise und/oder Passage

Gegenwartig istReisenvor allem Gegenstand der Tourismuswissenschaft derd
historischen Reiseforschung. Die Tourismuswisseafsttat sich mittlerweile maf3geb-
lich zu einem Teilgebiet der Betriebswirtschaftséeusgebildet. Sie pflegt damit ein
primar 6konomisch ausgerichtetes Expertenwisse dgrnsmuswirtschafBereits seit
den Anfangen der Forschung zum Tourismus in demzigar Jahren des 20. Jahr-
hunderts dominierten entsprechend vor allem wig&tbh-praktische Fragen. Aller-
dings galt gerade noch in den frihen Anfangsjalten Tourismuswissenschaft die
Okonomische Orientierung nur als Grundlage fir ewesterfihrende kulturwissen-
schaftliche Erforschung des Reiséns.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die Fremdenverglehre zu dem eng
begrenzten, den Wirtschaftswissenschaften zugetmdrieeilgebiet, das der sogenann-
ten Praxis, das heil3t den wirtschaftlichen Intenester Tourismuswirtschaft zuarbeitet.
In den letzten zehn Jahren war die deutschsprach@eismusforschung dartber
hinaus jedoch auch durch zwei davon abweichendeereen gekennzeichnet: Zum
einen durch eine primar o6kologisch begriindete Bownskritik und zum anderen
untersuchten zunehmend die Sozial- und Kulturwsdeaften das Phanomen Massen-
tourismus. Das Erkenntnisinteresse, das allen éhismgen der Forschung dabei
gemein ist, zielt auf die Erforschung der Ursachdina, zur Ausbildung des Massen-
tourismus als einer sozialen Praxis gefiuihrt haloew, auf jene Faktoren, die deren
Stabilisierung tragen.

Auffallend ist jedoch, dass die bisherige Forschumdiesem Bereich dabei noch
nicht zu eindeutigen Begriffsbildungen gefunden kdtne klare Differenzierung stehen
oft Begriffe wie Tourismus, Mobilitdt und Reisenbemeinander, bis hin zu ihrem
synonymen Gebrauch. Schon daher erscheint dasdeeldistorischen Reiseforschung
dem gegenuber geordneter. Im Gegensatz zur gréfisebetriebswirtschaftlich aus-
gerichteten Tourismuswissenschaft zeichnet sichhitorische Reiseforschung durch

2 Die Ausfilhrungen zur Reise- und Tourismusforschorigntieren sich dezidiert an: Hasso Spode:
Wohin die Reise geht. In: Voyage. Jahrbuch fir &&isTourismusforschung 1. Kéln 1997, S. 9-11,
hier S.9.

3 vgl. ebenda, S.9ff.



ein dezidiert kulturwissenschaftliches Erkenntrimiasse aus. Charakteristisch ist hier
vor allem der interdisziplindre Zugriff, der im Aatg schon flr ein grol3eres
Methodenbewusstsein zu sensibilisieren vermag, gleimim auch hier eher mit Un-
scharfen in den Begrifflichkeiten operiert witddennoch lassen sich eine Vielzahl von
Fragestellungen auffinden, die fir eine medienwisskaftliche Erforschung der
Schnittstellen von medialen Praktiken und Praktikkss Reisens als Anknupfungs-
punkte aufgegriffen werden kénnen.

Historische Reiseforschung ist in erster Linie Ebtgig zu historischen
Reiseberichten und geht zu groBen Teilen auf dibeitgn von Literaturwissen-
schaftlern und Historikern zuriickSeit mehr als zwei Jahrzehnten wird der Reise-
bericht als Quelle zu Formen des Reisens, insbesend der Zeit von der frihen
Neuzeit bis zum Beginn der Industrialisierung, esttt. Dabei verlauft die inter-
disziplinare Zusammenarbeit der beiden dominanteiss&schaftsbereiche in der
historischen Reiseforschung nicht konfliktfrei. C#treit kreist um die Frage, wie das
grundsétzliche Verhaltnis zwischen Reise und Raistellung zu begreifen ist. Auf der
einen Seite gibt es Bestrebungen, beim Reisebagiobh unmittelbaren Bezug auf eine
aul3ersprachliche Wirklichkeit ganzlich in Zweifal ziehen und sich damit ganz auf
seine textimmanenten Strukturen zu konzentrieremf. der anderen Seite wird der
Reisebericht aber auch als uneingeschrankt nutzhst@rische Quelle angesehen und
somit eine Art unvermitteltes Abbildungsverhaltnisvischen Text und Realitat
angenommen. Die verschieden Arbeiten orientiereh dementsprechend mal mehr,
mal weniger an einer der beiden Extrempositionarsgéhend von deimguistic turn,
hat sich auch in der historischen Reiseforschumglzmnend der Konsens durchgesetzt,
dass dem Reisebericht zwar ein gewisser Empiridigetneusprechen ist, der aber durch
den Texten inharente asthetische Formgesetzmaft&igkdeterminiert ist und unter
Umstanden sogar entscheidend durch Fiktionalitatfamt wird. Die Annaherung an
das Phanomen Reisen erfolgt somit immer mehr Uhergdundsatzliche Problem, was
eine Quelle zur Quelle macht. Dementsprechend gemtiasich der Fokus des wissen-
schaftlichen Interesses der historischen Reisdfarsg von der positivistischen Auf-

4 Vgl.: Spode: Wohin die Reise geht, S. 9ff.

®> Hier und nachfolgend wird insbesondere Bezug gemem auf die Positionsbestimmung in der
Einleitung der Herausgeber von: Arnd Bauerkdmpéaris Erich Bdédeker / Bernhard Struck (Hg.): Die
Welt erfahren. Reisen als kulturelle Begegnung ¥@80 bis heute. Frankfurt/M. / New York 2004, S.
9-30. Sowie auf Philip Bracher: Reisen als kultier€lraxis: Der Reisebericht und die poetische Form.
In: IASLonline [http://www.iaslonline.de/index.php®rgang_id=1061(2.6.2005)].



arbeitung historischer Realitat zur Analyse der sbdlungsmuster und Reprasenta-
tionsformen eines historischen Rahmens.

Die Beschaftigung mit Reisen in der historischerns&erschung lasst sich in vier
Teilbereiche untergliedern, die in ihrer GesamthRiisen als kulturelle Praxis
definieren® So bilden Forschungen zur Darstellung von Reisieneggenstandiges
Forschungsfeld. Wie bereits angedeutet wird in reirsolchen Zusammenhang die
Verschriftichung von Reiseerlebnissen in Form J@riseberichten als eine Kon-
struktion von Wirklichkeit und nicht als Beschreftgueiner aul3ersprachlichen Wirk-
lichkeit erforscht. Entsprechend erscheint der &masicht durch die Rickbindung an
einen breiten Quellenkorpus nicht als Abbild derrkliGhkeit, sondern als ein ver-
netztes und in zeitgendssische Kommunikationspsezesngebundenes literarisches
Artefakt, das sowohl durch Leseerwartungen als aochPublikationsaspekten sowie
literarischen Vorbildern gepragt wird. Fragen zu dRrozessen und Verhaltnissen des
Kulturkontaktes durch Reisen ist ein zweiter Te#lieh der historischen Reise-
forschung. Hier stehen vor allem interkulturelle digelbeziehungen im Mittelpunkt
des Forschungsinteresses. Kulturbegegnungen mReisen und Reisender weisen
gemal dieser Betrachtungsweise einen doppelterktiEdigf. Einmal fihren sie zu
spezifischen Entwirfen und Konzepten des Fremdederarseits aber auch zu einer
Veranderung der eigenen Selbstentwirfe und halenAaindherung der Kulturen zur
Folge. Zu einem eigenen Forschungskomplex summiesieh desweiteren alle
technisch-pragmatischen Aspekte des Reisens. ImisFsteht hier die Beobachtung,
dass sich Reisende stets in politischen, logistisend kulturellen Strukturen bewegen,
die einen jeweils spezifischen historischen Zusanitaeg bilden. Veranderungen der
Praktiken des Reisens sind insbesondere gebundendi@nEntwicklung der
Verkehrsmittel und der Infrastruktur des Reisenamid berthrt die historische
Reiseforschung auch das Feld der Verkehrsgeschidigteviederum ein traditioneller
Zweig der Wirtschaftsgeschichte ist. Reisen wirgrdings in der Perspektive einer
Verkehrsgeschichte wirtschaftswissenschaftlicherscBnitts in erster Linie auf ein

® Die nachfolgende Definition und Darstellung demb@ditsfelder der historischen Reiseforschung folgt
vornehmlich dem Aufriss und der Vorstellung derrzugleliegenden Konzeptionen folgender Publika-
tionen: Michel Mauer (Hg.): Neue Impulse der Rassséhung. Berlin 1999. Arnd Bauerkdmper / Hans
Erich Bédeker / Bernhard Struck (Hg.): Die Weltadmfen. Reisen als kulturelle Begegnung von 1780
bis heute. Frankfurt/M. / New York 2004. Philip Bheer: Reisen als kulturelle Praxis: Der Reisebeérich
und die poetische Form. In: IASLonline [http://wviaslonline.de/index.php?vorgang_id=1061
(2.6.2005)].



Transportproblem verkirzt. Zudem bilden Forschungem Wahrnehmungs- und
Erfahrungsgeschichte des Reisens ein eigenes [eeldhistorischen Reiseforschung:
Reise unter dem Blickwinkel einer Erkenntnisform durFragen nach dem
Referenzrahmen von kulturellen Erfahrungen. DieBereich umfasst u. a. Uber-
legungen zu der Raum- und Zeitwahrnehmung von Ré&se Phanomene wie Be- und
Entschleunigung vom Zeitempfinden werden ebendektsfrt wie die Normierung des
Zeitbewusstseins z. B. durch die Eisenbahn. Imukgir und Wahrnehmung werden
dabei in ein wechselseitiges Verhéaltnis gesetztvedandern nicht nur die Vehikel wie
Eisenbahn oder Flugzeug die Reisegewohnheiten, esondie Steigerung der
Reisegeschwindigkeiten fuihrt im Gegenzug auch zieméVahrnehmungsformen und
Darstellungsmustern.

Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit dedgnBimen Reisen umfasst also ein
weites Feld, das im Rahmen einer Dissertation durebktimmte Fragestellungen
eingegrenzt werden muss. Eine spezifische Perspe&tgibt sich im Rahmen dieser
Arbeit durch die medienwissenschaftliche Ann&herubfgar besteht in allen Teil-
gebieten der historischen Reiseforschung schon dbar spezifischen Status ihrer
Quellen, implizit bzw. auch explizit reflektiertinreMedienbezug, der so aber nicht als
Gegenstand dieser Arbeit aufgenommen werden s@hnDnicht nur anhand von
historischen Reiseberichten, sondern zum Beispieh anhand von Reisefiihrern und
der Kartographie liel3e sich eivedialitdt der Reise reflektieren.

Im Unterschied zu solchen Fragenstellungen soltleiRahmen dieser Arbeit die
Medienpraktiken, die den Aufenthalt in Eisenbahrféchiffen und Flugzeugen beglei-
ten, als spezifische Verschrankung und Schnitestedh Reisen und Medien beobachtet
werden. Reisen verdichtet sich damit im Rahmenedigsbeit auf den Zeitraum
zwischen Abfahrt bzw. Abflug und der Ankunft am [Bie. Man kdnnte also besser von
Passagen als von Reisen sprechen. Der Passagéinbegittizt allerdings in kultur-
wissenschatftlichen Kontexten eine besondere Promiderch die Studien von Walter
Benjamin/ Er versucht anhand des zeitgendssischen — elsenfait Passage
bezeichneten — Novums Uberdachter Ladenstral3ee, spezifische Philosophie der
Moderne zu entwerfen. Dieser Passagenbegriff spieftkeine Rolle. Der Begriff der
Passage wird in dieser Untersuchung als Synonymdédir als Reisezeit gefassten
Zeitraum des Reisens gefuhrt.

" Walter Benjamin: Das Passagen-Werk. Gesammeltaif®ch Band V-1/2. Hrsg. von Herrman
Schweppenhéauser und Rolf Tiedemann. Frankfurt/N8219
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Mediennutzung auf Reisen als Schauplatz der Mediergchichte

Im Detail riickt damit die Geschichte von sogenamnfeisebibliothekeh die
Etablierung des Bahnhofsbuchhandels, die Einrighttan Schiffsbibliotheken an Bord
der Oceanlinerum 1900 und das breite Angebot von Printmedierdidprogrammen
und audiovisuellen Medien sowie von Anschlissend@nglobale Telekommunika-
tionsinfrastruktur an Bord kommerzieller Verkehusfteuge in den Blickpunkt. Diese
besonderen Formen der Ausdifferenzierung habiiedies Mediennutzungsformen
wurden bislang aus einer medienwissenschaftlicremspektive her noch nicht wahr-
genommen. So betritt man im gewissen Sinne eindpeisehauplatz der Medien-
geschichte, wenn man sich der Mediennutzung vosdgasen néhert. Es soll versucht
werden, diesen Nebenschauplatz sichtbar zu maéhsprechend besteht ein Haupt-
anliegen der Arbeit in der vergleichenden Darshg/llwon Strukturen organisierter
Mediennutzung wahrend des Reisens mit Eisenbahhiff Send Flugzeug. Von
organisierter Mediennutzung ist insofern zu sprachea alle hier in den Blick
genommenen Formen erst sicherstellen, dass aueh den Bedingungen der Passage,
Medien genutzt werden konnen. Um dies zu gewéakelgidedarf es von Beginn an
einer besonderen Infrastruktur, welche die indieltt Mediennutzung der Reisenden
rahmt und damit in einem gewissen Sinne auch rexguli

Mit der Aufarbeitung dieses Phanomens wird einabgdurch die Wissenschaft
weitestgehend vernachlassigte Entwicklung fur diedMnforschung erstmals neu
erschlossen. Ein solches Vorhaben berthrt dabeiljesr vorgestellten Teilbereiche der
historischen Reiseforschung, die die technischpedigchen Aspekte und die Wahr-
nehmungsgeschichte des Reisens fokussi&ieninfrastruktur des Reisens und der da-
mit einhergehende Wahrnehmungswandel soll alsousa?imenhang mit der Medien-
geschichte betrachtet und in Hinblick auf ihre fimezhen Beziige untersucht werden.
Eine dezidiert medienwissenschaftliche Auseinamdeusig muss dazu mit einem
Medienbegriff operieren, der trotz einer unumgaiwn Engfuhrung hinreichend
Differenzierungspotential besitzt und so fir dasagete Vorhaben produktiv gemacht
werden kann. Die Suche nach einer mdglichen Defmitdes Medienbegriffs stellt

8 Umfasst der Begriff ,Reiselektiire* jede Art vontdiatur, die sich die Reisenden individuell zur
Uberbriickung der Fahrzeit zusammenstellen, handslsich bei den sogenannten Reisebibliotheken
um eine spezifische Publikationsform, die aussBliib Eisenbahn- und Dampfschiffpassagiere
adressierte. Vgl. hierzu den Artikel zu ,Reiselnbiieken” im Lexikon des gesamten Buchwesens
(LGB). Hrsg. von Severin Corsten, u.a. StuttgaB3e9S. 253f.
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jedoch nicht — wie schon im Falle des Reisebegriffedas Bestreben dar, zu einer
finalen generalisierbaren Definition von Medien galangen. Stattdessen wird die
Skizze eines Arbeitsbegriffes angestrebt, der fiér ller angestrebte Beobachtung
funktionaler Vielfalt praktikabel ist. Dabei liegine der Schwierigkeiten der Medien-
wissenschaft mit dem Medienbegriff eben darin, ddss Terminus als unscharfer

Kompaktbegriff sowohl in alltaglichen als auch iniseenschaftlichen Diskursen

verwendet wird und dabei mit den unterschiedliahgtennotationen belegt wird. Dem

kann man begegnen, indem man den Versuch unternarstd Differenzierungen und

eigene Schwerpunkte zumindest im Ansatz zu spezifia.

Hilfreich fUr eine erste Annaherung an Medien k&ndie von Niklas Luhmann
eingefuihrte Unterscheidung von Verbreitungsmediad symbolisch generalisierten
Kommunikationsmedien der Systemtheorie sein. Var hus zeigt sich, dass in dem
bisher entworfenen Rahmen der Arbeit vornehmlieh\éerbreitungsmedien im Mittel-
punkt des Interesses stehen werden. Denn nachrghistaretischer Definition werden
neben den Druckmedien, alle technischen MedienSgeach-, Ton- und Bilduber-
tragung als Verbreitungsmedien aufgefasst. Im Rahdee Systemtheorie wirde sich
hieran anschlieRend eine weitere Differenzieruner iden Begriff der Massenmedien
anbieten. Das entscheidende Differenzierungsmerkméae danninteraktion Denn
nach Luhmann ist fur die Definition seines Massetier@egriffs entscheidend, dass
durch die Zwischenschaltung von Technik Interaktiawischen Sendern und
Empfangern ausgeschlossen ist. Folgt man hier Lahpralsste in letzter Konsequenz
auf eine Beobachtung von Telekommunikation vergichterder?. In Hinblick auf den
Status Quo der Mediennutzung beim Reisen, wo déio@@delekommunikation ein
immer groRerer Stellenwert beigemessen wird, daréiser nicht ausgeblendet werden.
Zudem wirde die Systemtheorie spezifische Fradestgn evozieren, wie beispiels-
weise Fragen nach dem Verhéltnis von Inklusion @x#&lusion, die hier so nicht
verfolgt werden.

Daher soll der Medienbegriff Uber das Konzept despdsitivs prazisiert werden.
Fur das Vorhaben einer integrativen BeobachtungMedien und Reisen, scheint es
generell erfolgsversprechender, mit den Uber dign&ume des Theorems des
Dispositivs aufgeworfenen Fragen und Problemfelderoperieren. Damit kommt dem
Dispositiv-Konzept fur diese Arbeit ein zentralgelf&nwert zu und es soll daher im
anschlielenden Kapitel noch eingehend erlautertiemerAn dieser Stelle sei jedoch

° Vgl. Niklas Luhman: Die Realitat der Massenmedi®pladen 1996, S. 11.
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bereits angedeutet, dass der Dispositiv-Begrifeeidoppelten Stellenwert einnimmt.
Zum einem wird er auf das grundlegende Verstandoims Medien bezogen und zum
anderen dient das Dispositiv als Beschreibungsmustgtels dessen die anvisierte
Schnittstelle von Medienpraktiken und Praktiken Bessens dargestellt werden kann.
Das Wiederaufgreifen des Dispositiv-Gedankens whtsdamit also eben nicht, sich
eines fur die Medienwissenschaft bereits ausgerizheorems zu bedienen, sondern
will das Potential des Dispositiv-Begriffs neu reriz indem dieser wieder starker zu
seinem Ursprung bei Foucault in Bezug gesetzt umd Beschreibung medialen
Fungierens unter den bestimmten historischen uftdriellen Rahmenbedingungen des
Reisens herangezogen werden soll. Bevor die sicdudargebende Anlage der Arbeit
vorgestellt wird, folgt nun zunachst ein Uberbligler die bisherige Forschung zu dem
hier fokussierten Wechselspiel zwischen Reisekulhd Mediengeschichte, soweit sie
bislang zumindest im Ansatz geleistet worden ist.

1.2 Stand der Forschung

In der bisherigen Forschung lassen sich kaum Agbdinden, die sich dezidiert mit
den medialen Praktiken von Passagieren auseinatziems Weder innerhalb der
Medienwissenschaft noch in der historischen Rersefming oder gar im Rahmen der
Tourismuswissenschaft wurde dieses Phanomen umthgs®blematisiert. Schnitt-
stellen von Mediengeschichte und Reisen werden zwaeinzelnen Gesamtdar-
stellungen’ und Einzelstudien der Reiseforschung zur Kulturiehte des Reisens im
Ansatz wahrgenommen, aber nicht hinreichend aratydDiese Arbeiten lassen sich
am ehesten systematisieren, indem man den ParadigereGeschichte des Reisens
folgt. Denn die Kulturgeschichte des Reisens wuridber zum grof3en Teil von ihren
Voraussetzungen her rekonstruiert — anhand deNeuitigung stehenden Verkehrs-
mittel. Die Entwicklung der Verkehrsmittel revolomierte jeweils das Reisen ins-
gesamt und ist dartiber hinaus eng mit StationerMagliengeschichte verbunden. So
wird Reisen z. B. als Teil der Postgeschichte lobted. Die Entstehung und der Ausbau
des Postwesens bestimmte neben dem Nachrichtenwedaffarentransport eben auch
die Entwicklung des Reiseverkehrs. Dies stellt \yaifg Behringer in seiner Studie zur
Unternehmensgeschichte der Thurn und Taxis heEaukegt dar, wie die Entstehung

%9 ygl. u. a. Hermann Bausinger: Reisekultur von Bégerfahrt zum modernen Tourismus. Miinchen
1999. Winifried Loschberg: Und Goethe war nie ine@henland. Eine Kulturgeschichte des Reisens.
Leipzig 1997.
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der Post aus einem Organisationsproblem des Staatdsr Schwelle des Mittelalters
zur Neuzeit mit der Einrichtung eines regelmaRidtstkutschendienstes auch die
Grundlage fur eine neue Kultur des Reisens war: BEireichtung der frihen Post
erfolgte auf privatwirtschaftlicher Basis. Dies teatzur Konsequenz, dass das
kaiserliche Nachrichtenwesen fiur private Dienstigigen getffnet wurde. Auch die
Aufnahme eines regelmafigen Reiseverkehrs durch Geiganisationssystem, das
ursprunglich zur Nachrichtentbermittiung geschafferurde, ist Folge dieses
vkonomischen Sachverhalts.

Die Bedeutung des Postwesens fur die ReisekultuNaezeit hat auch Klaus
Beyrer in seiner Studie (ibBie Postkutschenreigeerausgestellf Er schildert in Form
einer klassischen Entwicklungsgeschichte Entstehigtezeit und Verfall dieser
Reiseform und ist dariiber hinaus bemiht, die Adewigen auf die Wahrnehmungs-
modi und Reisetheorie vor allem des 18. Jahrhusdeetauszuarbeiten. Die letzte
Phase der Postkutschenreise im beginnenden 1%hudalert beschreibt Beyrer als
,Aufbruch in die Moderne®? Sie ist gekennzeichnet durch neue organisatorigode
technische Konzeptionen, die zu einer wesentlicBaschleunigung des Reisens
fuhren. Das wiederum bringt erhebliche Probleme udahstellungen der zeit-
gendssischen Wahrnehmungsmodi und der Reiseerfaltiharhaupt mit sich, die sich
aus der Sicht von Beyrer insgesamt als Verluste Hdgahrungsmoglichkeiten
beschreiben lassen. Er ist insbesondere darum lieanf#uzeigen, dass einige der im
Allgemeinen erst fur die Eisenbahnreise geltend agdgten neuen Wahrnehmungs-
formen oder Wahrnehmungsdefizite, soweit sie asf @eschwindigkeit des Reisens
zuriickzufithren sind, bereits in der Spatphase desk&schenverkehrs auftretéh.
Beyrers Untersuchung macht die technischen, orgemischen, politischen, gesell-
schaftlichen und psychologischen Komponenten ungdlikationen einer Reiseform
deutlich, die in der Kulturgeschichte des Reisamsaeweihundert Jahre dominiert hat,
und entwirft damit implizit ein Dispositiv des Reiss im 17. und 18. Jahrhundert sowie
zu Beginn des 19. Jahrhundeérts.

1 vgl. Wolfgang Behringer: Thurn und Taxis. Die Geistite ihrer Post und ihrer Unternehmungen.
Munchen 1990.

12vgl. Klaus Beyrer: Die Postkutschenreise. Tiibing885.

13\vgl. Beyrer: Die Postkutschenreise, S. 253.

vgl. ebenda, S. 247 und S. 16f.

!> Eine ahnliche Verbindung stellt auch Patrice Bjitter, wenn er in seiner Studie zur Geschichte der
modernen Telekommunikation z. B. darauf verweisissddie Entwicklung der elektronischen Tele-
graphie insbesondere auch durch die Bestrebungémienbwar, ein Steuerungs- und Kontrollsystem
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Einen Zusammenhang zwischen dem Aufenthalt in eerkehrsmittel und der
Ausbildung von medialen Praktiken flr diesen Zeinawird erst mit dem ent-
scheidenden Umbruch des Reisens beobachtet, den dig Eisenbahn initiiert wird.
Denn die Eisenbahn préagte ab dem ersten Drittelle§ahrhunderts die Quantitat und
die aul3eren Umstande des Reisens ebenso wie saimer-und die Mentalitat der
Reisenden vollkommen um. Diesen Verwerfungen istfiydag Schivelbusch in seiner
breit rezipierten Studie nachgegangen. Gemal desrtitels Zur Industrialisierung
von Raum und Zeit im 19. Jahrhundbsdschreibt er, welche Auswirkungen das neue
Verkehrsmittel auf die technischen und sozialennfeor des Reisens sowie auf die
Wahrnehmungsmodi hatt®. Mit der Beschreibung der technischen und organisa-
torischen Voraussetzungen fir das Reisen mit degrnbahn umreildt Schivelbusch das
Umfeld, innerhalb dessen sich eine Veranderung Waihrnehmungs- und Bewusst-
seinsformen bei den Reisenden vollzi€hnfolge dieser Entwicklung bildet sich nach
Schivelbusch das Lesen in der Eisenbahn bis zuhdatiertwende zu einem gangigen
Verhaltungsmodus von Reisenden #UsAusfiihrlich wird auf die Thesen von
Schivelbusch noch an spaterer Stelle eingegangenntbgen die ersten Andeutungen
gendgen, um anzuzeigen, dass seine Arbeit eingralEmBezugspunkt darstellt, selbst
wenn seine Untersuchung in manchem Detail anfechidia z. B. wenn er den
Ubergang von der Postkutschen- zur Eisenbahnrésseadikalen Bruch bezeichnet.
Dass Schivelbusch methodisch inkoharent verfadsstlsich kritisieren, doch bleibt der
Gewinn, in dem modernen Alltagsbewusstsein selbsttyedlich gewordene Sachver-
halte neu zu problematisieré&h.

Im direkten Bezug auf Schivelbuschs Anmerkungedemm Phanomen der Eisen-
bahnreiselektire hat vor allem Christine Haug bgite der 1980er Jahre eine Reihe
von buchwissenschaftlichen Aufsatzen veroffentlialiie verschiedene Aspekte des
Lesens wahrend der Reise im 19. Jahrhundert sowiterithrend die Entstehungs-
geschichte und die Organisationsstrukturen desmk#&®- und Schiffsbuchhandels bis

fur den Eisenbahnverkehr zu schaffen. \Rytrice Flichy: Tele. Geschichte der modernen Komimu
kation. Frankfurt/M. / New York 1994, S. 53.

'8 Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbaseréiur Industrialisierung von Raum und Zeit im
19. Jahrhundert. Minchen / Wien 1977.

"vgl. ebenda, S. 38.

8yvgl. ebenda, S. 62-66.

19 Eine der Arbeit von Schivelbusch vergleichbared&tufindet sich in der angloamerikanischen For-
schung in Form der Untersuchung von Sarah H. Gordassage to Union. How the Railroads
transformed American Life, 1829-1929. Chicago 1966.
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zum Ende der Weimarer Republik thematisieren. Eimesonderen Fokus legt sie auf
die Publikations- und Vertriebsform der Reisebithieken und den Wandel der
inhaltlichen und &uReren Spezifika dieser von deisékultur abhangigen Textsoffe.

Zudem thematisiert sie Fragen nach den Leseprakiikel Lektlrepraferenzen von
Reisenden und ihrem typischen, vom jeweiligen Feawdgungsmittel und Reisemotiv
abhangigen Kauf- und Reiseverhalten und nach deniddfen literarischen Vertriebs-

wegen in Form des Bahnhofsbuchhandgliingst ist ihre StudiReisen und Lesen im
Zeitalter der Industrialisierung. Die Geschichte sdeBahnhofs- und Verkehrs-
buchhandels in Deutschland von seinen Anfangen888 tis zum Ende der Weimarer
Republik? erschienen. In dieser buchgeschichtlich ausgetiehtumfassenden Studie

2 Unter dem Terminus der Reisebibliothek wird vomébh eine Publikationsform gefasst, die erstmals
zur Mitte des 19. Jahrhunderts speziell fur Eisenbaind Schiffsreisende aufkam. An spéterer Stelle
werden ihre Charakteristika ausfihrlich vorgest&l handelt sich also um eine spezifische Texsort
und nicht um eine Bibliothek im eigentlichen Sinkgl. Christine Haug: ,Reisebibliothek”. Artikel im
Lexikon des gesamten Buchwesens (LGB). Hrsg. vaei8eCorsten, u.a.. Stuttgart 19852.

2Lv/gl. Christine Haug: Artikel. ,Reisebibliothek Reiseliteratur*, ,Schiffsbibliotheken®, ,Schiffsbhe
handel“ im Lexikon des gesamten Buchwesens (LGB3gHvon Severin Corsten, u.a.. Stuttgart 19852,
Dies.: "Das halbe Geschéft beruht auf Eisenbahastt ..." - Zur Entstehungsgeschichte der
Eisenbahnbibliotheken im 19. Jahrhundert. In: Imé&pnales Archiv fur Sozialgeschichte und
Literatur 23 (1998), 2, S. 70-117. Dies.: Reised luasen im 19. Jahrhundert. In: Dumjahn’s Jahrbuch
fur Eisenbahnliteratur 1999. S. 111-120. Dies.:isRkecture" - eine populdre Buchreihe des Stuggart
Verlagskonzerns Adolf Kréner. Reisebibliothekentalshgeschichtliche Gattung des 19. Jahrhunderts.
In: Aus dem Antiquariat. Beilage des Bdorsenblatis den Deutschen Buchhandblr. 34 vom 28.
April 2000, S. A220-A234. Dies.: Der Triester Hatst®nzern Osterreichisch-ungarischer Lloyd - eine
internationale Versicherungsgesellschaft, ReederdiVerlagsanstalt im 19. Jahrhundert. Ein Beitrag
zur Entstehung des Eisenbahn- und Dampfschiffouaddia in der Habsburgermonarchie. In:
Bewegung im Reich der Immobilitat. Revolutionendier Habsburgermonarchie 1848-1849. Hrsg. v.
Hubert Lengauer / Primus Heinz Kucher. Wien / Kélt'Weimar 2001, S. 167-198. Dies.: Der
Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandel. In: Geschichte deutschen Buchhandels im 19. und 20.
Jahrhundert. Bd. 1/2. Das Kaiserreich 1871-1918. Z.elm Auftrag der Historischen Kommission
herausgegeben von Georg Jager. Frankfurt/M. 200394&620. Dies.: ,Ein Buchladen auf Stationen,
wo sich zwei Linien kreuzen, misste gute Geschéfschen ...". Der deutsche Bahnhofs- und
Verkehrsbuchhandel von 1850 bis zum Ende der WeinRepublik im internationalen Vergleich. In:
Die Internationalitat der Eisenbahn 1850-1970. HrsgMonika Burri / Kilian T. Elsasser / David
Gugerli. Zurich 2003, S. 71-89. Dies.: "Kriminalrame, auf Reisen". Kriminal- und Detektiv-
erzahlungen als populére Reiselektire um 1900.Zkitdiskurse. Reflexionen zum 19. und 20.
Jahrhundert als Festschrift fir Wulf Wilfing. Hrsg.Roland Berbig / Martina Lauster / Rolf Parr.
Heidelberg 2004, S. 239-257.

22 Christine Haug: Reisen und Lesen im Zeitalter ldeustrialisierung. Die Geschichte des Bahnhofs-
und Verkehrsbuchhandels in Deutschland von seingféngen um 1850 bis zum Ende der Weimarer
Republik. Wiesbaden 2007.
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fasst Haug die verschiedenen von ihr zuvor pubtieie Aufsatze zusammen,
versammelt, auch unter Heranziehung einiger ergifmmchiger und deutscher
Artikel** zum gleichen Gegenstand, eine Fiille von Maten® kann so zahlreiche
Details prasentieren, die auch im Rahmen dieseeifdn entsprechender Stelle heran-
gezogen und vorgestellt werden sollen. Neben H&ugdie existiert bislang nur noch
eine Monographie, die das Phanomen der Eisenbdbirdekn solcher Prominenz
diskutiert. Allerdings behandelt Eileen S. DeMakaw allem den Aufbau und langen
Bestand eines Bahnhofsbuchhandelsmonopol durchvédag von Louis Christophe
Francois Hachette, als integralen Bestandteil darzbisischen Kulturgeschichte des 19.
Jahrhundert®® Ihre Studie erschlieRt erstmals das Archiv dedagshauses und leistet
fur den franzésischen Raum &hnliches wie Haug igiddutsche Geschichte des Bahn-
hofsbuchhandelswesen.

Ahnlich rar sind Vorarbeiten zur Geschichte derighibliotheken. Eine Historie der
Schreib- und Lesekultur auf Passagierschiffen extszumeist nur in Form von
Randbemerkungen in populdrwissenschaftlichen Patiobken zur Geschichte der
Passagierlinienschifffahff.Eine Ausnahme bilden zwei ausfiihrliche und einarsihr
ahnliche Aufsatze von Arno Mentzel-Reuters, in deaedie Einrichtung von Schiffs-
bibliotheken an Bord deDceanlinervon europdischen und amerikanischen Reedereien
in der Bliutezeit der Passagierlinienschifffahrt aldr Nordatlantikroute zu rekon-
struieren versucHt. Er kann hierzu an vereinzelte amerikanische Amésankniipfen,

% U. a. Kevin J. Hayes: Railway Reading. In: Prodegsl of the American Antiquarian Sociaty. A
Journal of American History and Culture 106 (199%), 2, S. 301-326. Tom D. Kilton: The American
Railroad as Publisher; Bookseller and Libearian.Tlhe Journal of Library History, Philosophy &
Comparitive Librarianship (1982), Band 1, Heft NrS. 39-64.

24 7. B. Bertold Hack: Vom Bahnhofsbuchhandel. Urder besonderen Beriicksichtigung des Zensur-
Problems. In: Bibliothek — Buch — Geschichte. KKigister zum Geburtstag. Hrsg. von Gunther Pflug /
Britt Eckert / Heinz Friesenhahn. Frankfurt/M. 1957 269-279.

% Eileen S. DeMarco: Reading and Riding. Hachet®Résiroad Bookstore Network in Nineteenth-
Century France. Bethlehem (USA) 2006. Dieser Pabitik ging u. a. folgender zusammenfassender
Artikel voran: Dies.: Cultural Business. Marketirige ,Bibliothéque des Chemins de Fer“. In:
Leipziger Jahrbuch zur Buchgeschichte 14 (2005)08-:123.

% Als Beispiel sei hier genannt: John Maxton-Grah&rar Weg (iber den Atlantik. Die einzige Ver-
bindung zwischen Europa und Amerika. Die goldena der groRen Luxusliner. Miinchen 2000.

2 Arno Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlamiike. 1890-1915. In: Deutsches Schiffahrtsarchiv
(DAS) 23. Hamburg 2000, S. 93-142. Ders.: Das sehBuch und das Meer. Bucher im Dienst der
Passagierschiffahrt der Belle Epoque. In: Leipzid@nrbuch zur Buchgeschichte 11 (2001/2002), S.
81-113.
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die ein ahnliches Ziel verfolgefi. Allerdings nimmt er — im Gegensatz zu den
englischsprachigen Artikeln — eine viel deutlichktdturwissenschaftliche Perspektive
ein und bemuht sich nicht nur darum, die Ausstatider Bibliotheken sowie Lese- und

Schreibzimmer fir einzelne Schiffe, z. B. d&itanic, zu rekonstruieren, sondern

arbeitet dartber hinaus auch heraus, dass dieckinng von Bordbibliotheken an Bord

der — vornehmlich auf der Nordatlantikroute — védemden Schnelldampfer, ein beson-
derer Teil und Ausdruck der maritimen Reisekultar 8elle Epoque war. Insbeson-
dere hieran kann diese Arbeit anknupfen.

Zu den Ubrigen Formen organisierter Mediennutzun@ard von Linienschiffen
fehlt jegliche Forschung. Weder die Produktion wvidwmlich erscheinenden Bord-
zeitungen noch die Einrichtung und der Betrieb Bmrdkinos sind bislang aufgear-
beitet worden. Hier kommt sicher die problematisGhesllenlage zum Tragen, mit der
sich jede Annaherung an die medialen PraktikenReisenden konfrontiert sieht. Den-
noch sollen im Rahmen dieser Arbeit diese eklataf@schungsliicken zumindest in
einem ersten Ansatz geschlossen werden, soweiteeaufigefundenen Quellen er-
lauben.

Die schwierige Quellenlage pragt indes auch didhdrsige Beobachtung der
Arbeit von Bordphotographen, deren PhotographienAmbetracht ihrer mitunter
besonderen &asthetischen Qualitdten im Einzelfafjascals eigenstandiges Euvre
gewirdigt werderi® Zum Teil wird in entsprechenden Publikationen aberchaus der
Versuch unternommen, das Tatigkeitsfeld der Bortigraphen zu rekonstruieréh.
Die Ubrige Eisenbahn- und Schifffahrtsliteratukussiert demgegentber vor allem die
Technik- und Wirtschaftsgeschichte der Verkehrgsyst Eisenbahn und Schifffahrt.
Die medialen Nutzungspraktiken des Reisenden aksdg@eer werden zumeist nur
vereinzelt in populdarwissenschaftlichen Darstelkmgzum Reisen mit historischen
Luxusreiseziigen und zu den TransatlantikpassagBomhderOceanliner’* erwahnt.

%8 Insbesondere Harold M. Otness: Passenger shigriist In: Journal of Library history 14 (1979),
S.486-495.

2 Hermann Haarmann / Ingrid Peckskamp-LiirBen (Hdif)der Kamera in die Welt. Richard Fleischhut
(1881-1951) Photograph. Bénen 2005.

%0 Sigrid und Klaus-Peter Kiedel: Fernwehbilder. H&nsg)lmeyer. Bordphotograph auf Passagierschiffen
des Norddeutschen Lloyd 1930-1939. Hamburg 1989.

3L vgl. hierzu z. B.: Alexis Gregory: The Golden AgeTravel 1880-1939. London 19982 Und: Peter T.
Maiken: Night Trains. The Pullman System in the dgol Years of American Rail Travel. Chicago
1989.
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Im Hinblick auf die Entwicklung einer spezifischd&eisekultur der kommerziellen
Luftfahrt existiert bislang keine kulturwissensdtiahe Forschung, wie sie zumindest
im Ansatz fur die Eisenbahnreise sowie fir die S8gpassage bisher geleistet worden
ist32 Dabei steht auRRer Frage, dass die Erfindung degz&liges das 20. Jahrhundert
ebenso entscheidend mitgepréagt hat wie die Eisentak 19. Jahrhundert. Luftfahrt-
geschichte und die spezifische Luftfahrtliteratonkentriert sich bislang vor allem auf
die Flugpioniere, auf die militarische Luftfahrtexddie Privatfliegerei und widmet sich
weniger der kommerziellen Passagierluftfahrt. latittgeschichte verengt sich so auf
die Technikentwicklung, und die kulturwissenschelfik Dimension wird darlber ver-
nachlassigt. Auch in den Firmenchroniken der Flugbersteller spielen die techni-
schen Merkmale der Maschinen die Hauptrolle. Digggesellschaften schildern ihre
Unternehmensgeschichte zumeist als eine ChronolagieEreignissen: z. B. der Erst-
er6ffnung von Flugverbindungen oder dem Ersteingatz bestimmten Flugzeugtypen.
Ansatze zu einer kulturwissenschaftlichen Forschbegtehen nur in vereinzelten
Arbeiten und zwar dann aus dezidiert designhistbes Perspektive. Der entscheidende
Anteil des Industriedesigns, von Grafikern und Mwodehern an dem Wandel des
Erlebnisses der Flugpassage steht hier im Vordedgridine dem Phanomen Luftfahrt
origindr mitgegebene eigene Asthetik thematisieremtsprechend William D.
Middletor™®, Keith Lovegrov&, der Katalog des Vitra Design Museum zur Aus-
stellungAirworld® sowie zuletzt die Publikationen von Peter Delilasek Slaskf und
Ralf Daad’. Die Ausbildung von medialen Praktiken an Bordiiséllen Publikationen
nur eine Randnotiz. Die wenigen Ansatze, die diEésévicklung tberhaupt wahr-
nehmen, bescheiden sich denn auch damit die Abftdgevesentlichen Entwicklungen
der dazu notwendigen Technik darzustellen und hieinige Anekdoten anzuftihren,

32 Als einen Versuch zu einer essayistisch angelefjtdturgeschichte des Reisens mit dem Flugzeug
konnte man einzig noch eine Publikation von Marktt@ener betrachten. Er beobachtet in seiner
Publikation den Status Quo des ,Air Travel“ als @sm einer eigenstandigen Sozialordnung - der einer
hemispharischen Gesellschaft. Doch weder verordmetseine Aussagen im Feld der Kultur-
wissenschaft, noch operiert er gemaR einer demdiévethodik. Die medialen Praktiken an Bord von
Flugzeugen finden indes keine ausfiihrliche Betraut Siehe hierzu Mark Gottdiener: Life in the Air.
Surviving the New Culture of Air Travel. Boston 200

¥ Wwilliam D. Middleton: Civil Aviation — A DesigneHistory. [0. O.] 1986.

3 Keith Lovegrove: airline. Identity — Design — Qui¢. Kempen / New York 2000.

% Alexander von Vegesack / Jochen Eisenbrand (Hgryvorld. Design und Architektur fir die Flug-
reise. Weil am Rhein 2004.

% peter Delius / Jacek Slaski: Airline Design. Kemp&lew York 2005.

3" Ralf Daab: Aircraft Interiors. KéIn / London / MeYork 2005.
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ohne daran analytisch weiterfithrende Uberlegungemitiindert® Forschungsdefizite
bestehen also nicht nur in Bezug auf den Mangelhigtorisch-rekonstruierenden
Gesamtdarstellungen zur Entstehung und Entwicktlergorganisierten Mediennutzung
in Form der sogenannten Bordunterhaltung bzw.ld#éight Entertainmentssondern
auch an jedweder kulturwissenschaftlichen Reflexi@ses Phanomens. Daher liegt die
grof3te Herausforderung der Arbeit darin, hier diesEhungslicken zu schlieRen und
die Ergebnisse an die bisherige Forschung zur Medizung wéhrend des Reisens mit
der Eisenbahn und dem Schiff anzuschliel3en.

Dass die Auseinandersetzung mit diesem Phanomes dadhr ist, als ein Fall
fur Spezialisten und Enthusiasten, versucht diedeeif aufzuzeigen. Daflir muss zu-
mindest im Ansatz eine kulturwissenschaftliche Matiir die Geschichte des Reisens
mit dem Flugzeug erstellt werden. Hierzu kann aimke eReihe unterschiedlichster
Publikationen zuriickgegriffen werden, die vorneleinliden 6konomischen Rahmen
einer solchen Kulturgeschichte der Flugreise beblandbtellvertretend seien hier u. a.
Stephan Sha®, Steven A. Morrison und Clifford Winstéhsowie Pat Hanldli an-
geflhrt.

1.3 Konzeption der Arbeit

Der Blick auf den Forschungsstand hat gezeigt, diss Phadnomen organisierter
Mediennutzung von Reisenden bislang scheinbar wettigktiv flir eine wissenschaft-
liche Reflexion gewesen ist. Vor allem wurden dersehiedenen Medienpraktiken
noch nie in ihrer Gesamtheit wahrgenommen und aneier in Bezug gesetzt. Um
genau dieses Forschungsdefizit zu beheben, sdlahmen der Arbeit die Ausbildung
der komplexen Strukturen organisierter MediennugZtifiir das Reisen in den maR-

% Siehe hierzu z. B. Martina Nyenhuis: Inflight Eéénment. Vom Bordkino zur fliegenden Videothek.
In: Grenziberschreitungen. Eine Reise durch dibajoFilmlandschaft. Hrsg. von Erwin Reiss. Berlin
1992, S. 395-407.

% Stephan Shaw: Airline Marketing & Management. Lomd 9903

0 Steven A. Morrison / Clifford Winston: The Evolaii of the Airline Industry. Washington 1995.

“1 pat Hanlon: Global Airlines. Competition in a Tsaational Industry. Oxford 19992,

42 Mit dem Begriff der organisierten Mediennutzungdwersucht den Tatbestand aufzufangen, dass die
Mediennutzung von Passagieren sich nur gemafR degifisphen Rahmenbedingungen formieren
konnte. Damit war das individuelle Mediennutzunghadten der Reisenden von Beginn an nicht frei
davon, reguliert zu werden. Dies betrifft wenigaisdAusweisen von Vorschriften und Verboten, als
vielmehr die Frage, inwiefern es tberhaupt mégkthMedien zu nutzen.
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geblichen Massenverkehrsmitteln Eisenbahn, Schiffl drlugzeug nachgezeichnet
werden. Um dies in der notwendigen Komplexitattéxiszu kénnen, wird auf das
Dispositiv-Theorem zurtckgegriffen. Denn es erladiat Integration einer historisch-
rekonstruierenden Herangehensweise mit einer asatyyeneralisierenden Reflexion,
die das Spezifische und das Symptomatische digs&sofens vor dem Hintergrund
der Mediengeschichte zu begreifen versucht.

Ein solches Vorhaben berihrt natirlich Bereiche Mediengeschichtsschrei-
bung. Die Arbeit versteht sich schlie3lich als &rojekt, das einen blinden Fleck
bisheriger historischer Medienforschung ins AugestfaEs ist allerdings nicht das Be-
streben, eine neue Mediengeschidbtegue duréezu erzahlen. Anvisiert wird lediglich
die Aufarbeitung spezifischer Stationen der Ausdiffeierung von historisch fixier-
baren Medien-Dispositiven. Dem Exemplarischen wliatbei gegeniiber einer kaum zu
erreichenden Vollstandigkeit eindeutig der Vorramggeraumt. So wird gar nicht erst
der Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben. Zu derradissetzungen der Arbeit gehort
die Einsicht, dass die Geschichtsschreibung deridviedine Vielzahl von Medien-
geschichten produziert. Schlie3lich gilt fir diestdriographie im Allgemeinen und so
auch fir die Mediengeschichte im Besonderen, dassisner wieder neu erzahlt wird.
Damit erscheint es auch angebrachter von vieleremebander giltigen Medien-
geschichten zu sprechen, anstatt von einer einZigfiengeschicht&® Es wird aber
eine besondere Aufgabe darstellen, den hier zuanediten Nebenschauplatz immer
wieder mit der allgemeinen Medienentwicklung in B&zng zu setzen.

Der Untersuchungszeitraum reicht dabei von dereMits 19. Jahrhunderts bis in
die Gegenwart des 21. Jahrhunderts hinein. Da dikofstruktion der Strukturen
organisierter Mediennutzung von der Eisenbahnlekitis zum Internetzugriff Gber den
Wolken allerdings nicht Vollstandigkeit zum Zielthaoll also nicht die Geschichte der
organisierten Mediennutzung auf Reisen in ihrera@gkeit, sondern die Genese und
die Geschichtlichkeit ihrer Strukturen vorgesteldrden. Damit geht auch der Verzicht
auf den Fall des motorisierten Individualverkehnsd udie an diesen gebundenen
medialen Kopplungen — z. B. in Form des Autoradiosinher** Dies mag auf be-
rechtigte Einwande stofR3en, doch diese Leerstelid ails eher pragmatischen Erwa-

“3Vgl. Monika Elsner / Thomas Miller / Peter M. Sganberg: Thesen zum Problem der Periodisierung
in der Mediengeschichte. In: Fernsehen in der Bsiregiblik Deutschland: Perioden — Zasuren —
Epochen. Heidelberg 1991. Hrsg. v. Helmut Kreuzdelmut Schanze, S. 38-64.

44 Zum Autoradio sei hier zumindest auf folgendenikélt verwiesen, der die anfanglichen Irritationen
bei dessen Einfiihrung vorstellt: Edward A SuchniRedio Listening and Automobiles. In: The Journal
of Applied Psychology (1939), Nr.1, S.148-157.
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gungen heraus dennoch in Kauf genommen. Es legitirsich aus der Entscheidung
heraus, dass hier vornehmlich die sogenannten Mesdeshrsmittel Eisenbahn, Schiff
und Flugzeug und die auf sie bezogenen Medienngsformen der Passagiere im
Mittelpunkt des Forschungsinteresses stehen sollen.

Das Vorhaben dieser Arbeit ist somit die AnalyseAlgsbildung und des Wandels der
spezifischen Formationen organisierter Mediennwgziim das Reisen mit Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug. Damit verbindet sich die Suolaeh der diskursiven Zuweisung
des Nutzens als ein Prozess, der sich erst allomdklért. Hierzu werden im Anschluss
die theoretische Pramissen und die Methodik dagjalewie das fir die Untersuchung
herangezogene Material vorgestellt. Im Zentrumestedann die drei Kapitel, in denen
die Genese und die Entwicklung organisierter Medigzung fir das jeweilige
Verkehrsmittel dargestellt werden. Hierbei kommiat in der Dreigliedrigkeit eines
jedes dieser drei Kapitel das der Beobachtung nagliegende Dispositiv-Konzept
zum Tragen. Denn die Annéherung erfolgt auf dregrielm, die untereinander in Bezug
stehen. Auf diese Weise wird versucht Komplexitatzdstellen und zu ordnen. So
beginnt jedes Kapitel mit einer Art Rahmung. Durden Uberblick tber den
historischen Kontext der jeweiligen Entwicklung d@senbahn im 19. Jahrhundert, der
weltweiten Linienschifffahrt von der Mitte des 1®hrhundert bis zu ihrem Ende in den
1960er Jahren und des Luftverkehrs von seinen Ayefdrbis in die Gegenwart, wird
nicht nur der notwendige Anteil der Verkehrsgesatacund die mit ihr eng in
Verbindung stehende Entwicklung der Reisekultudig Arbeit eingebracht, sondern
werden zugleich auch jene Zeitraume markiert, imedees zur Auspragung der
anvisierten Schnittstellen kommt. Darauf solleneinem zweiten Schritt die fur das
Reisen ausgebildeten Mediennutzungsformen im Debaileuchtet werden. Ein
besonderer Akzent liegt dabei vor allem daraufs&iEntwicklung als Transformation
medialer Nutzungsformen zu beschreiben. Jedes éapahlie3t hierauf mit dem
Versuch, Spuren jener Diskurse zu finden, die diesezesse mutmalilich begleitet
haben. Es sollen vor allem Aussagen zusammen getragrden, die den spezifischen
Nutzen von Medien auf Reisen zu bestimmen trachigh womaoglich Irritationen
abarbeiten. Zentral ist hierbei die Frage, inwiéwsch Uberhaupt eine anhaltende
diskursive Kontroverse retrospektiv noch bestimidesst. Am Schluss der Arbeit steht
ein Vergleich, der zuvor isoliert betrachtete Ewmtdungslinien zusammenfuhrt.
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2. Theoretische Pramissen und Methodik

2.1 Medien als dispositive Formationen

Die Prazisierung des Medienbegriffs soll das Kohzigs Dispositivs leisten, welches
auch daruber hinaus basal fur die dieser Arbeirundggelegte Methodik ist. Denn
gerade Uber das Dispositiv-Theorem lasst sich meigass Medien keine creatio ex
nihilo und ihre Genese auch kein einfacher Nackugll des jeweils technisch
Moglichen oder Machbaren darstellt. Die Verwenddeg Dispositiv-Konzepts, wie es
ausgehend von den Arbeiten Michel Foucaults, van-I®uis Baudry auf den Film
Ubertragen wurde und dann auch Eingang in die deeitMedienforschung gefunden
hat, zielt trotz unterschiedlicher Akzentuierungletztlich stets auf die vielfachen
Zusammenhange zwischen den technischen und kidturevie auch den politischen
und 6konomischen Dimensionen der Formation von BrediWomit diese verschie-
denen Dimensionen als Einheit und eine Art Netzweegriffen werdenDies ist
entscheidend fir die Wiederaufnahme des Disposhieerems im Rahmen dieser
Arbeit. Denn der Gewinn des Dispositiv-Ansatzes besteradgeruch in Bezug auf
Medien darin, heterogene Elemente miteinander mueteen. So werden u. a. Gesetze,
Richtlinien und diskursive Medien-Konzepte, Indiitnen, Technik, Okonomie und
Wahrnehmungsphanomene nicht isoliert voneinandeadiget. All diese Aspekte in
Relationen zueinander zu konzipieren, ermdglicke Oiberwindung der sektoralen
Zuwendung zu einzelnen Bereichen innerhalb der &fédrschung und 6ffnet
Kontexte, stiftet interdisziplinare Beziige. Dabehfyes nicht um eine Umsetzung, die
allein von der begriffsgenauen Exegese der Fowszhdh Schriften lebt, wo der
Dispositiv-Begriff vielleicht seine prominentesteeNankerung findet, oder einfach die
in der Medienwissenschaft bereits erprobte und prente Dispositiv-Konzepte fort-
schreibt, sondern es werden durchaus eigene Akgestdzt.

Im Nachfolgenden soll also das grundlegende Vedsigndes Dispositiv-
Theorems skizziert werden. Hierzu wird zunachs$tdam Entwurf des Dispositivs bei
Michel Foucault und dann im Anschluss auf die nalgeénde Rezeption des Begriffes
vor allem innerhalb der deutschsprachigen Mediescfurng eingegangen. Damit
verbindet sich der Versuch, aufzuzeigen, inwiefdimhier angestrebte Orientierung an
das Denken in Dispositiven an das bisherige Vedstign/on Dispositiven anknipft und
inwieweit sie davon abzugrenzen ist. Da das Digpasi a. als ein Zusammenspiel von
diskursiven und nichtdiskursiven Praktiken begniffeird, kommt fir diese Studie eine
diskurstheoretisch ausgerichtete Methodik zum Twafaskurse sind ein wesentlicher
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Bestandteil dispositiver Ordnungen. Als konstitareter Teil sozialer Praktiken,
formieren sie auch die Art und Weise, in der Medjmmutzt werden. Nicht zufallig
heil’t es schon in Foucaukschaologie des Wissendass Diskurse ,als Praktiken zu
behandeln [sind], die systematisch die Gegenstaiiden, von denen sie sprechefi.
Auch diesen Zusammenhang will Foucault spater dwehals Dispositiv verstanden
wissen. Denn Uber das Dispositiv versucht Foucdidtdie Wirklichkeit konstituieren-
den Sprechakte und die sogenannten nicht-diskurdgtvaktiken, also das Handeln auf
Grundlage des uber die Diskurse formierten Wissamsammenzufuhren.

Fur Foucault ist das Dispositiv damit vor allemeszu denkende Metastruktur. Genau
in diesem Sinne nimmt der Begriff des Dispositinsseinen Arbeiten zum Gefangnis,
zur Sexualitat, aber auch in seiner DiskursanaBiseOrdnung der Ding® und bereits
im theoretisch-methodologischen Teibn Die Archéologie des Wisseft§ einen
bedeutenden Platz ein. Doch am deutlichsten ist@er 1978 erschienenen Publikation
Dispositive der Maclif, darum bemiiht, seinem Konzept des Dispositivs Kemtuau
verleihen. Foucault néhert sich seinem Konzeptiier drei Schritte.

Zunachst stellt er verschiedene gesellschaftlichenBmene als Elemente des
Dispositivs in den Raum. Zu diesen Elementen z&hBiskurse, Institutionen,
architekturale Einrichtungen, reglementierende éheglungen, Gesetze, administrative
Mal3nahmen, wissenschaftliche Aussagen, philosdpiisooralische oder philanthro-
pische Lehrsatze. Sie bilden in ihrer Gesamthaibgh kein homogenes Ganzes,
sondern ein ,entschieden heterogenes EnserfiblBie einzelnen Elemente werden
allerdings weder einzeln noch in ihrer GesamthisitCaspositiv bezeichnet. Vielmehr
ist das Dispositiv selbst das Netz, das zwischeseti Elementen aufgehangt ist bzw.
sie verbindet? Im Dispositiv sind also unterschiedlichste Elememeégsammelt, die
miteinander verknupft sind und genau diese Verkmigimacht das Dispositiv erst aus.

In einem zweiten Schritt diskutiert Foucault demspreéchend tber den Begriff
des Dispositivs die Art der Verbindung zwischen d#mzelnen Elementen. Er will
damit deutlich machen, dass diese Verbindung wkderdas charakterisiert, was er
unter Dispositiv versteht. Diese Verknupfungen siémlich nicht starr und unver-

“Michel Foucault: Archaologie des Wissens. Frankftrtl9883, S. 74.

“® Ders.: Die Ordnung der Dinge: Eine Archaologie idamanwissenschaften. Frankfurt/M. 1974.
" Ders.: Archéologie des Wissens. Frankfurt/M. 1969.

“8 Ders.: Dispositive der Macht. Uber Sexualitat, ¥éis und Wahrheit. Berlin 1978.

“9Ebenda, S. 119f.

*vgl. ebenda, S. 120.
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anderbar, sondern offen, durchlassig und flexibas heil3t, dass die Positionen der
einzelnen Elemente innerhalb des Gefliges wechselisiah ihre Funktionen sowohl in
Bezug aufeinander als auch in Bezug auf den sicldam Geflige bewegenden
Menschen verandern konnen. Foucault verdeutliceseadiTatsache eben an dem
Verhéltnis zwischen den drei Dispositiv-ElementaskiDrs, Institution und Praktik. So
kann ein spezifischer Diskurs einmal als Programinerelnstitution dienen, dann
wieder eine Praktik legitimieren oder er interpedtieine Praktik im Nachhinein, macht
sie verstandlich® Dispositiv definiert sich fiir Foucault also alsl&®nen zwischen
heterogenen Elementen, die eine entschieden feeSitsuiktur bilderi?

Drittens hat das so entworfene Dispositiv in erdi@mie eine strategische
Funktion, kann also einer bestimmten Zielvorstajlmugeordnet werden. Diese ergibt
sich nach Foucault aus einedotstand auf den eine historische Situation durch die
Formation einer spezifischen dispositiven Ordnueggiert® Dass ein Dispositiv
strategischer Natur ist, hat zur Konsequenz, dasschiedene Krafteverhaltnisse die
Formation zu bestimmen versuchen. Die Konstituéimes Dispositivs und der Bestand
des Dispositivs in dem Mal3, in dem es einer stistbgn Zielsetzung unterliegt, sind
wiederum gekennzeichnet durch einen doppelten Bsoz&um einem ist die ,funk-
tionelle Uberdeterminiertheit* hierbei wesentlidflit ,funktionelle Uberdeterminiert-
heit* fasst Foucault den Umstand zusammen, dass \Eotkung im Ensemble des
Dispositivs multiple Auswirkungen hat. Denn im Zosaenspiel der einzelnen
Elemente kann ein Einzelelement im Einklang mit démigen stehen oder sich im
Widerspruch zu ihnen befinden. Ist letzteres ddl, Ba macht dies eine erneute Zu-
und Einordnung der anderen Elemente erforderlioh,die strategische Funktion des
Dispositivs nicht zu stéren, sondern sie weiterexift zu erhalter* Schlielich kommt
die sogenannte ,strategische Wiederauffullung* Zilnagen. Fehlsteuerungen, die sich
aus der Ordnung eines Dispositivs ergeben konneardem dadurch wieder
aufgefangen, dass es zu einer Adjustierung des ispoBitiv gebindelten Be-

*1vgl. Foucault: Dispositive der Macht, S.120.

°2 7u solcher Einschatzung findet dann auch GilleteDze, in Anbindung an Foucault, wenn er Disposi-
tiv als ein nichtlineares Ensemble charakterisigigl. Gilles Deleuze: Was ist ein Dispositiv? In:
Michel Foucaults Denken. Hrsg. v. Ewald Francdgerfnhard Waldenfels. Frankfurt/M. 1991, S.153-
162, hier S. 154.

*3Vgl. Foucault: Dispositive der Macht, S. 120.

*vgl. ebenda, S. 121.
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ziehungsgefiiges kommt, die die Fehlentwicklung stefimgar wieder produktiv zu
machen versuch.

Im Hinblick auf seine strategische Funktion ist @aspositiv eng mit Foucaults
Uberlegungen zu Machtkonzepten und seinen Gesaftsamalysen verknipft. Dis-
positive regeln fur Foucault z. B., was gesellsticaf als ,normal* bzw. ,anormal*
gilt, wie Wissen, Wahrheit und Sexualitat diskurkonstruiert und wie diese Bereiche
gesellschaftlich bewertet werden. Fur Foucault ded Dispositiv eben darin seine
strategische Funktion, indem es als komplexes NatzWachtverhaltnisse fixiert und
stabilisiert®® Entscheidend dazu ist das netzhafte Zusammenwikkeachiedener
Ebenen, wie sich z. B. gesellschaftliche Normen Wedte formulieren, sich etablieren
und damit Macht praktizieren, indem sie u. a. G&gamepte und die an sie gebundene
Praktiken verdranget. Diese Netzwerke bestimmen durch ihre Dominanz derf
diskursiven Ebene letztlich die Wahrnehmung jedwsdeialen Wirklichkeit.

Selbst wenn Foucault es selbst so nicht expliziargehat, liegt es nahe, das
Dispositiv als Modell fir Super-Strukturen auch aig Medien als gesellschaftliche
Kommunikationsinstanzen zu beziehen, handelt s dach zumeist bei der Wahr-
nehmung von Wirklichkeit um eine medial vermitteEefahrung. Zentraler Anknup-
fungspunkt ist hier der Gedanke, dass Ubergeordagtkturen Wahrnehmung und
Kommunikation organisieren und steuern.

Ausgangspunkt der Uberlegungen zu Medien-Dispasitiinnerhalb der Medien-
forschung war insbesondere das Kino als spezifiséDe audiovisueller Wahr-
nehmungskonstruktion. So hat Baudry das Kino ale éirt Rahmen fur die mediale
Wahrnehmung, der mit spezifischen Effekten einh@rgerkannt und beschrieben.
Baudry stellt u. a. einen Zusammenhang zwischeraparativen Anordnungsstruktur
des Kinos und dem Hoéhlengleichnis Platons her.dssbdere seine beiden Aufsatze
zum kinematographischen Basisappéraind zum Dispositt’ behandeln diesen
Zusammenhang. Baudry zufolge ist demnach Platorfdedmythos eine exakte Be-
schreibung der Situation in einem Kinosaal. In HdAlhd Kinosaal herrscht ein Zwang

%5 Vgl. Foucault: Dispositive der Macht, S. 121f.

*vgl. ebenda, S. 122.

>"vgl. ebenda, S. 123.

8 vgl. Jean Louis Baudry: Ideologische Effekte emtevom Basisapparat [zuerst Cinéthique No 6/ 7,
1970]. In: Eikon. Internationale Zeitschrift fir &tbgraphie und Medienkunst (1993), H.5, S. 36-43.

%9 vgl. Ders.: Das Dispositiv: Metapsychologische rBehtungen des Realitatseindrucks [zuerst Com-
municationdNo.23, 1975]. In: Psych48 (1994), H.11, S. 1047-1074.
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zur Bewegungslosigkeit, zur Wiederholung der primpészesshaften Wiederkehr der
Unbeweglichkeit des Embryos im Mutterleib, sowie &ehlafenden bzw. praziser des
Traumenden. Das Kino wird als Traummaschine engwgrfwenn nicht sogar
beschworen.

Die Beschreibung des Kino-Dispositivs als Traumrhaserie markiert den
Anfang einer filmtheoretischen Debatte um die sagete Apparatus-Theorie, wie sie
vor allem in der USA unter Anbindung an die frangése Kultur- und Medientheorie
und deren Hauptvertreter Foucault, Deleuze und Bawefihrt worden ist. Hier
tauchte der Begriff inmitten der poststrukturasistien Debatte um ideologische Effekte
auf, deren Ursprung nun in der Struktur u. a. medi®roduktivitéat durch die An-
ordnung ihrer samtlichen Elemente gesucht wurde. Nhttelpunkt der film-
theoretischen Diskussion stand dabei die Frage,esisich erklaren lasst, dass der
Kinozuschauer das, was er auf der Leinwand sidftRealitat akzeptiert, obwohl er
sich der Konstruktion des Realitatseindrucks betvaes misste. Der Ruckgriff auf
das Dispositv-Konzept ermdglichte bei der AntwoshwdemZusammenwirken eines
Effekts der Anordnungsstruktur und den damit eighbenden Wahrnehmungsmodi
auszugehen. Technische Anordnungen, Rezeptionsmgsigie die eigene Subjekt-
konstruktion gehen demnach eine ursachliche Vedigdein. Die so im Dispositiv
gefasste Mensch-Maschine-Relation konzipiert Tdchmicht als Transporteur von
Bedeutung, sondern als Produzent von Wahrnehmuekgtei®

In Anbindung an die amerikanische Diskussion wigeié dem Ende der 1980er Jahre
der Dispositiv-Begriff auch in Deutschland fiir di#éedientheorie nutzbar gemacht.
Insbesondere Joachim Paech, Siegfried Zielinski Kndt Hickethier greifen das
Theorem auf und machen es fir ihre eigene Forscimuagterschiedlicher Ausdeutung
produktiv. Bei Joachim Paech taucht der Begriff Baschreibung von Wahrnehmungs-
anordnungen in der Vorgeschichte des Kinos aufzdgy den Begriff des Dispositiv
heran, um mit ihm u. a. die Strukturen flr die dlanierung des Betrachters und vor
allem die psychischen, mentalen Prozesse bei dehriwhmung von apparativ
erzeugten Bildern zu erfassen und konzentrierte dazu vor allem auf das Kirfo.

% zum Verlauf und den Positionen in der filmtheasetien Debatte um das Dispositiv vgl. inshesondere
Joachim Paech: Uberlegungen zum Dispositiv als fidlemedialer Topik. In: Medienwissenschaft
(1997), Heft 4, S. 400-420

%1 vgl. hierzu z.B. Joachim Paech: Eine Dame versotet. Zur dispositiven Struktur apparativer Er-
scheinungen. In: Paradoxien, Zusammenbriche, kegniDissonanzen. Hrsg. v. Hans Ulrich
Gumbrecht / K. Ludwig Pfeiffer. Frankfurt/M. 199%,773-790. Oder ders.: Das Sehen von Filmen und
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Demgegeniber wurde der Begriff des Dispositivs died Apparats von Siegfried
Zielinski herangezogen, um umfassender die techtgeeziale Dimension medialer
Wahrnehmungsorganisation zu beschreiben. Zielims&ressieren dabei vor allem die
verschiedenen Transformationen der Audiovision, efieals verschiedene Zwischen-
schritte des Wandels einer umfassenderen audidsué/ahrnehmungsorganisation
erachtet. Entsprechend begreift er die vorkinemaggschen Bildermaschinen, das
Kino und auch das Fernsehen mithilfe des Strukgritie des Dispositivs als
audiovisuelle Entwicklungsstufen eines Prozessarsadf das synasthetischen Telos der
Audiovision zielt, in dem schlief3lich Kino, Ferngehund Video zu einer neuen Einheit
zusammenschmelz8f.Knut Hickethier geht es schlieBlich vornehmlich weme
Erweiterung des Dispositiv-Begriffionzentrierten sich die Uberlegungen zu Medien-
Dispositiven zunachst auf das Kino, so sollte en much auf dag-ernsehen zur
Anwendung kommef?® Hickethier versuchte daher das Konzept insbesoniierdie
Fernsehgeschichtsschreibung produktiv zu machethilfdi des Dispositiv-Konzeptes
sollte die bislang haufige Konzentration auf Eiazpekte, wie z. B. eine dominante
Herausstellung der Technikentwicklung, nun vermiederden.

Wesentlicher Fixpunkt ist letztlich fur alle diesdWledien-Dispositiv beschriebene
Mensch-Maschine-Relation, welche den jeweils folarssn audiovisuellen Appara-
turen gemein ist’ Die Anbindung an Foucault wird dann ber den Maspéekt
dispositiver Ordnungen gesudftSo schreibt sich in ihre Betrachtungen stets st
wie Machtkritik mit ein. Produktiv fir die Medienfechung erweisen sich ihre
Dispositiv-Ansatze vor allem dann, wenn sie mit ¢ault Medien als entschieden
heterogene Ensembles konzipieren, die eben medichnvereinen, als die apparativen

filmisches Sehen. Zur Geschichte der filmischen ahmung im 20. Jahrhundert. In: Filmgeschichte
schreiben. Ansatze, Entwirfe und Methoden. Hrsimut Hickethier. Berlin 1989, S. 68-77.

62 vgl. Siegfried Zielinski: Audiovisionen. Kino un&ernsehen als Zwischenspiele der Geschichte.
Reinbet 1989, S. 14f.

83 vgl. Knut Hickethier: Apparat - Dispositiv - Pramnm. Skizze einer Programmtheorie am Beispiel des
Fernsehens. In: Medien/Kultur. Schnittstellen zWwest Medienwissenschaft, Medienpraxis und
gesellschaftlicher Kommunikation. Hrsg. v. dersSSiégfried Zielinski. Berlin 1991, S. 421-447. Zur
Erweiterung des Dispositiv-Begriffs auf das Fermsekiehe auch Monika Elsner / Thomas Miiller: Der
angewachsene Fernseher. In: Materialitat der Konikation. Hrsg. v. Hans Ulrich Gumbrecht / K.
Ludwig Pfeiffer. Frankfurt/M. 1988, S.392-415.

% vgl. z. B. Hickethier: Apparat - Dispositiv - Pn@gnm, S.427ff. Paech: Eine Dame verschwindet, S.
777. Zielinsky: Audiovisionen, S.13.

% vgl. Knut Hickethier: Dispositv Fernsehen. Skiziees Modells. In: montage/AV 4 (1995), H.1, S.63-
84, hier S. 69ff. Und Paech: Eine Dame verschwirsle778ff.
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Technikstrukturen und die Art und Weise, wie digpAmatur den Zuschauer positioniert
und damit seine Wahrnehmung bestimmt. BedingungerPdoduktion und Rezeption
massenmedial kommunizierter Inhalte als auch dskuisive Formation von spezi-
fischen Nutzungsordnungen und die durch sie besinidisposition der Nutzer bilden

mitsamt der apparativen Infrastruktur Medien alspdsitive Formationen aus. Neben
der organisatorischen Ausgestaltung der Verbresomeglien auf technologischer und
institutioneller Ebene, wird also die Genese emedialen Wahrnehmungsdisposition
auf Seiten des Rezipienten in die Struktur des @&gys miteinbezogen. Das betrifft
im Detail neben den medialen Zeit- und Raumvorstgien auch die Schaffung von
emotionalen und kognitiven Erwartungen. Die sonaistiftete Zusammenbindung von
Institution, Technik und Rezipient in ihren spesfien Formen der Anordnung und
Ausrichtung stellt sich, zwar mit unterschiedlicl@&ewichtung, letztlich in Summe fir

alle drei Positionen als Medien-Dispositiv dar. Bé#gund Konzept des Dispositivs

konnten so zum einen als ein heuristisches Instmum@d zum anderen als eine
theoretische Konstruktion genutzt werden, mit deh sAussagen Uber Medien

zusammenfiihren lieBen. In diesem Verstandnis hat Kdmzept vor allem in den

Bereich der Mediengeschichtsschreibung Eingang ngiefio, denn es ermdglichte,
mediale Formationen in groRere historische Kontektguordnen.

Das Dispositiv wird also, auch in Anbetracht dess#ass unterschiedliche Akzente
gesetzt werden, immer wieder als eine Art Netzvesrievorfen und produktiv gemacht.
Auch diese Arbeit greift im diesem Sinne auf daspositiv-Konzept zurtick. Die hier
behandelten Verbreitungs- und Telekommunikationsemekibnnen damit als komplexe
und hoéchst variable Strukturen aufgefasst werdea, idre jeweilige historische
Konkretion durch ihre spezifischen Rahmungen ediahAls Rahmungen gelten die
Reglementierungen und Konventionen, die sich mitlagtitutionalisierung der jeweils
historisch verortbaren Medien-Dispositive etablier®enn erst mit den spezifischen
Rahmungen bekommen die apparativen Technikstruktiinee historisch variable
Nutzungsfunktion zugewiesen. Bei der als Disposi#tisfgefassten Genese medialer
Konstellationen handelt es sich also keineswegsunueinen angeblich alles Weitere
bestimmenden Wandel der apparativ-technischen simédetur, sondern vielmehr um
Veranderungen im komplexen Geflige vieler weitetentente.

Es wird also nicht eine Wiederaufnahme oder Renisier Debatte um Er-
klarungskonzepte zu medialen Wahrnehmungskonsbngati verfolgt, so wie der
Terminus in der Medienwissenschaft bislang haufigvAndung fand. Mit dem Bezug
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auf die urspriingliche Konzeption bei Foucault erieg das Dispositiv dartiber hinaus
eine adaquate Annéherung und Beschreibung kompRx@&nomene und Zusammen-
hange, wie es die Ausbildung von medialen Praktfilemnlas Reisen mit der Eisenbahn,
Schiffen und Flugzeugen darstellt. Entsprechentliest das Dispositiv das Modell fur
eine Art Schnittmuster, mit dem die Formation voedmlen Praktiken fir dass Reisen
mit Eisenbahn, Schiff und Flugzeug, als Geschiclge Transformation von Medien-
Dispositiven beschrieben werden kann. Bei dem Mmehadie Ausweitung unter-
schiedlicher sozialer Praktiken im Gebrauch von ieduf den Zeitraum der Passage
aufzuarbeiten, kobnnen so die verschiedensten Aspidds Phanomens in einen Uber-
geordneten Zusammenhang zur Darstellung gebraaideweDies zielt letztlich auf die
Rekonstruktion der Genese jener dispositiven Ananden, welche die Mediennutzung
auf Reisen, unter ganz bestimmten historischen Rabedingungen, erst ermdglichten.

2.2 Zum Problem der Diskursivierung

Bei der von Foucault vorgenommenen Bestimmung viespd3itiv stellt sich die Frage
nach dem Zusammenhang von diskursiven und nicktsdiszven Praktiken bzw. nach
deren Differenz. Versucht man namlich diese Diffiereu bestimmen, gerat man in
eine erkenntnistheoretische Schieflage. Denn wset laich das Jenseits der Diskurse
theoretisch Uberhaupt fassen, wenn selbst auchrisol@ Verfahren in letzter
Konsequenz als Diskursivierungen von Wirklichkeitgefasst werden missen - nimmt
man die eigene Materialitat von Diskursen wirklieinst. Allerdings lasst sich dieses
Dilemma nicht wirklich auflésen. Auch der hier astgebte historisch-rekonstruierende
Zugriff auf die Formationen organisierter Mediermutg beim Reisen mit Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug kann nur ein mittelbarer sebo. beruht eine historische Dar-
stellung auf Quellen, die ihrerseits schon ein&uisve Matrix darstellen, die tber ihre
Implikationen die Reflexion mitbestimmen. Man edfagetztlich nur die in Quellen
gefasste Beobachtung, also die diskursive Formatioes bestimmten Phanomens.
Schliel3lich durfte es mittlerweile Konsens seirsdsich in Diskursen, die — wie auch
immer durch theoretische Setzungen dingfest geraaehiVirklichkeit nicht einfach
wiederspiegelt, sondern dass Diskurse gegeniubekiMiddichkeit eine eigene vitale
Dynamik besitzen, wiewohl sie gerade darin Wirkiel pragen, gestalten, wenn gar
nicht sogar erst konstituieren. Sie stellen daeibst Materialitaten sui generis dr.

% vgl. Siegfried Jager: Kritische DiskursanalysenéEEinfiihrung. Duisburg 19992, S. 146.
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Die Beschreibungen nicht-diskursiver Materialitatémersetzen das mutmallich
Gegebene in eine diskursive Materialitat, die schight mehr in ein wie auch immer
metaphorisch angelegtes Spiegelverhéltnis gesetmlen kann. Diskurse stellen eine
artikulatorische Praxis dar, die Wirklichkeit nickinfach reprasentiert, sondern diese
aktiv konstituiert und damit organisi€étWill man also ein bestimmtes Phanomen zur
Darstellung bringen, so ist die Entstehung des ®Wissiiber dieses Phanomen zu
rekonstruieren, das seinen Ort auf der Ebene dekuse hat. Dieses kann Uber das
Denkmodell des Dispositivs gelingen, gerade waesr liiber die problematische Unter-
teilung von diskursiv vs. nicht-diskursiv beidesammengefuhrt wird.

Da das Dispositivkonzept hier als Analysekonzegngi mit dessen Hilfe er-
forscht werden kann, wie sich eine bestimmte Pratablieren konnte, wird auch der
Beobachtung des Diskurses, der diesen Prozess Mlitmdegleitete, einen grol3en
Stellenwert beigemessebiskurs als ein mal3geblicher Bestandteil einer afigwen
Ordnung versammelt Konzeptionen und Zuschreibungetem er all die Aussagen
dazu, welche Effekte einer bestimmten Entwicklungeschrieben wurden und werden,
bindelt und ordnet. In Bezug auf Mediendisposisipeelt dabei stets die Pragung einer
spezifischen Wahrnehmungsdisposition eine weséetliRolle. Denn die Formation
von Medienpraktiken wird durch die diskursive Genemd Transformation des Nut-
zungswissens und der Erwartungen der Mediennueggeitet.

Damit wird gerade durch den RuUckgriff auf das Dspetheorem eine
Konzentration auf dieTechnik der Medien vermieden — und damit ebenso die im
Hintergrund fungierende Annahme, dass apparativehriikstrukturen alles Weitere
bestimmen und insbesondere auch Uber die kultarétglementierungen der Medien
verfigen.Die Rekonstruktion des Wissens in den diskursiveaxéh ist so denn auch
ein Weg zur Rekonstruktion der Konstitution und lempentierung von Nutzungs-
ordnungen, die erst die in den Medienapparatenlegige Mdoglichkeiten firs Reisen
spezifizieren. Damit wird keine klassische Disk@sthichte anvisiert, sondern es wird
eine Verfahrensweise gesucht, die sich Analysendeth@iner Diskursgeschichte, wie
z. B. das Erschliel3en von semantischen Feldermitzeimachen mdchte.

Eine klassische Diskursgeschichte schliel3t siclorscaher aus, weil es sich als
problematisch erweisen kann, einen spezifischekubssum mediale Praktiken beim
Reisen — im Sinne eines z. B. spezifisch medizZim@acDiskurses — als eine Kklar
umrissene Diskursformation zu isolieren. Aussagen Mediennutzung wahrend des

®7vgl. Jager: Kritische Diskursanalyse, S. 22.
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Reisens sind je nach Auslegung des Diskursbegriffe§&srunde genommen, jenseits
der Wissensproduktion in den wissenschaftlichenkid&en, ganz verschiedenen
Diskursen gemein. Fur eine solche aus Elementerrererhunterschiedlichster dis-
kursiven Teilmengen bestehenden Gesamtheit schi&jtJirgen Link den Begriff des
Inter-Diskurs vor. Mit Inter-Diskurs bezeichnet Link im Gegensatz zu dem Begriff
Spezial-Diskursder auch die Gesamtheit der wissenschaftlichekudse benennt, alle
nicht-wissenschaftlichen Diskur8®. Die Erfassung von Aussagen zu medialen
Praktiken beim Reisen und deren Strukturierung illvergemeinsamen Beziige, wirde
in Anbindung an Links Konzept des Inter-Diskursésoamit der ErschlieBung von
inter-diskursiven Konfigurationen operieren. Damitd aber nur bedingt das Problem
aufgefangen, inwieweit sich ein spezifischer Diskiir den Zusammenhang der Arbeit
Uberhaupt bestimmen lasst. Denn das Vorhaben siefitmit einer sehr schwierigen
Quellenlage konfrontiert, die es notig macht Ubier eher undogmatisches Diskursv-
erstandnis die wenigen disparaten Quellen zu béndetl miteinander in Bezug zu
setzen. Diesen Bezug stiftet das Phdnomen, danemiallen verhandelt wird: die
Mediennutzung von Passagieren. Anvisiert wird aloFormation der Aussagen, die
sich dem spezifischen und speziellen Gegenstarglsheder Mediennutzung von
Passagieren zuordnen lassen. Es wird aber nochoblematisieren sein, inwieweit in
diesem besonderen Fall hierzu mit der basalen erite von Selbstbeschreibung vs.
Fremdbeschreibung operiert werden kann. Auf jedafi Fissen die einzelnen
Aussagen entsprechend differenziert und eingeorderten.

Die Strukturen organisierter Mediennutzung fiir &&gsen mit Eisenbahn, Schiff und
Flugzeug sollen also dahingehend untersucht werdemiefern deren Genese in
zeitgenossischen Diskursen verhandelt worden smiDwird ein besonderes Gewicht
darauf gelegt, jene diskursiven Verwerfungen undsagenetze zu beobachten, welche
die Transferprozesse habitualisierter Medienpraktiutmaldlich begleitet haben.

Welche Korrelationen zwischen diskursiven und naoiBkursiven Praktiken
schlussendlich bestehen, muss dabei offen blefaucault selbst bleibt seltsam unbe-
stimmt, wenn es darum geht, das spezifische Wesgisékzwischen den verschiedenen
Elementen eines Dispositivs genauer zu bestimmeforBuliert die Relativitat dieser
Differenz wie folgt:

% Zum Begriff des Inter-Diskurs vgl. Jirgen Link:eBientare Literatur und generative Diskursanalyse.
Miinchen 1983, S. 16. Ders.: Versuch tiber den Nasmak. Wie Normalitat produziert wird. Opladen
/ Wiesbaden 19992, S. 49-52.
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Vergleicht man etwa das architektonische PrograremEtole Militaire von Gabriel
mit der Konstruktion der Ecole Militaire selbst: Wadst da diskursiv, was ist
institutionell? Mich interessiert dabei nur, ob hticdas Gebaude dem Programm
entspricht. Aber ich glaube nicht, dass es dafim goof3er Bedeutung ware, diese
Abgrenzung vorzunehmen, [.%9.

Konkret lassen sich die Beziehungen wohl als Ieteetdidenzen begreifen. Dies liel3e
sich im Zusammenhang von Medien-Dispositiven sortidogen, dass sich Uber den
Diskurs die Funktion von Medien herausbildet, dianm an spaterer Stelle als
Eigenschaft der Medien angesehen wird. Man mussitsonmer von einem
Zusammenspiel von Diskurs, Materialitditen und kellesozialen Rahmungen aus-
gehen, also von einem komplexen Wechselverhaltmischen der Erfindung und der
Beobachtung von Medien. Der Gegenstand der Mediendie Art und Weise, wie er
in den Diskursen verhandelt wird, bedingen sichegegitig’®

Damit operiert man zwar entlang einer durchaus Iproatischen Grenzziehung
zwischen Diskursen und einem theoretisch kaum zsefaden Jenseits der Diskurse,
doch mag dies ein ausreichendes Problembewusttgdimieren. Auch relativiert sich
die Brisanz dieser Dualitat, wenn man die hier \Fwucault Uber die Figur des
Dispositivs ins Spiel gebrachte Offenheit produktiv machen versucht.Wenn man
vermeidet, das nicht ndher bestimmte Wechselspwdchen diskursiven und nicht-
diskursiven Praktiken als einen Mangel an defimstdrer Eindeutigkeit zu beklagen
und zu kritisieren, gewinnt man die Freiheit Bezimgafzuzeigen, ohne zugleich
gezwungen zu sein dabei Kausalverhaltnisse heftarstélier durfte es befriedigender
sein, grundsatzlich von komplexen Wechselbeziehuagszugehen.

Mit der Frage danach, inwieweit die Mediennutzurmg \Reisenden in den offentlich
gefuhrten Diskursen kontinuierlich auftaucht, zidle Analyse auch auf diskursive
Kontinuitdten und Diskontinuitadten. Es wird insbedere zu untersuchen sein, an
welche Diskurse sich die Beobachtung von Formemrosgerter Mediennutzung fur
Passagiere konkret anbindet, zumal man sich hiereh@r weit gestreuten Aussagen
konfrontiert sieht. Schlussendlich wird aber audmath gefragt, inwieweit beim

% Foucault: Dispositive der Macht, S. 125.

Ovgl. Einleitung der Herausgeber von: Medienkulier 50er Jahre. Diskursgeschichte der Medien nach
1945. Band 1. Hrsg. von Irmela Schneider / PeteSpangeberg. Wiesbaden 2002, S. 13.

" Wie bereits erértert, wird die Art und Weise degriittlung von ihm nicht konkret bestimmt, auRer
dass sie als ein Prozess von stéandigen Positiohseiecentworfen wird.
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Anschluss an bestimmte Diskurse dann auch auf fegmme Diskurstraditionen
zurtckgegriffen wird. So wird der Frage nachgegangeelche Eigenschaften und
Funktionen von Medien, solche Ausfihrungen vor Augaben, die sich mit Medien
auf Reisen auseinandersetzen?

Daher werden vornehmlich jene Zeitraume fokussiarigrhalb derer sich die
jeweiligen Transformationen von bestimmten MedieRpken fir das Reisen mit
Eisenbahn, Schiff und Flugzeug etabliert haben. \Béeeits einleitend im Detail
benannt, werden also die Zeitfenster erfasst, imededie diskursiv ausgehandelte
Funktion von Medien in diesem Zusammenhang mutmia3ieu verhandelt werden
musste. Man konnte pointiert formulieren, dass derojekt die Suche nach der
Beantwortung einer Schlisselfrage zugrunde liegbéth die Formationen organisierter
Mediennutzung beim Reisen mit Eisenbahn, Schiff thdgzeug in Hinblick auf
kulturelle und gesellschaftliche Wandlungsprozes=ee Irritationen und Kontroversen
ausgelost? Der Fokus liegt also auf jenen Phasenenen sich die verschiedenen
Medienpraktiken von Reisenden erstmalig als orgamées Mediennutzungsformen
strukturierten und formierten. Der Blick auf dagsdmezogene Untersuchungsmaterial
mag im Anschluss sowohl den Zuschnitt dieser Phaaklsnauch die exemplarische
Herausstellung einzelner Problemzusammenhangewéotien.

2.3 Analysematerial

Die Sondierung von Forschungsmaterial gestalteth micht einfach. Es existieren
kaum einschlagige Quellen. So gibt es keine spehnén Sammlungen oder ent-
sprechend sortierte Archivé.Das gilt nicht nur bezogen auf das 19. Jahrhunatenit

dies ist deshalb wohl auch der Grund dafir, dashda fokussierte Phdnomen bislang
von der Forschung eher Gibersehen worden ist. Dénégst sich auf eine hinreichende
Anzahl von Quellen als Forschungsmaterial zurtdkgne um die Entwicklung von

Strukturen organisierter Mediennutzung fur das &eim Massenverkehrsmitteln von

250 wird z. B. der Riickgriff auf Archive der vergsttenen Verlage, die im 19. Jahrhundert Reisebiblio
theken publiziert haben, durch den Umstand ersdahvarss nur wenige Verlage bis heute noch
existieren bzw. umfassende Firmenarchive untenm&lsen. Auch wurde z. B. im Dezember 1943 das
Firmenarchiv des Leipziger Verlagshaus Brockhausestehend zerstort und damit auch das gesamte
Verlagsmaterial zur der von Brockhaus herausgebenReisebibliothek fir Eisenbahnen und
Dampfschiffe (1856-1861). Zudem fanden einzelne dg@ader verschiedenen Reisebibliotheken als
Gebrauchsliteratur kaum Eingang in die dffentlicBéoliotheken.
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der Mitte des 19. Jahrhundert bis in die Gegenwachzeichnen zu kénnen. Dabei gilt
es zu bedenken, dass die Geschichte der Mediemgutzeim Reisen mit Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug einen Zeitraum von an die 1ardn umfasst, wenn man von der
Er6ffnung der ersten deutschen Eisenbahnstreckechem Nirnberg und Furth als
Startpunkt ausgeht. Diese Zeitspanne kann im Rahmieer Dissertation nur
exemplarisch erschlossen werden, selbst wenn marHimblick auf die Eisen-
bahnreiselektire und den Bahnhofsbuchhandel aufbdieerige Forschung zurtick-
greifen kann.

Der Zuschnitt der einzelnen exemplarisch angeleg@istudien ergab sich aus
der Konzeption, drei historische Blocke zu bildé, sich an dem Aufkommen und der
Entwicklung der Verkehrssysteme Eisenbahn, Schiffi &lugzeug sowie der ihnen
zugeeigneten medialen Praktiken orientieren. Sbamspielsweise das Aufkommen der
Eisenbahnlektire und des Bahnhofsbuchhandelnslieon @in Phdnomen der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts. Die Geschichte vonffSeibliotheken an Bord von
Ozeandampfern ist eng verknUpft mit der Entwickluley Passagierschifffahrt, deren
Hochzeit zwischen der Jahrhundertwende und demnBedgs Il. Weltkriegs lag. Die
Geschichte des sogenannieflight Entertainmentaumfasst schliel3lich den Zeitraum
von 1960 bis heute. Einen Schwerpunkt legt die Arbesbesondere im Falle der
Eisenbahn, auf die historische Entwicklung in Dehisnd. Die zum Grol3teil parallel
verlaufenden Entwicklungen im européischen Ausland in den Vereinigten Staaten
wird hieran angeschlossen. Hier kommen die verdelien Beitrage der bisherigen
Forschung zum Tragen.

Da sich die vorhandenen Forschungsbeitrage allgsdiadurch auszeichnen, dass
sie zwar detailreich die Entwicklung nachgezeichdes Phanomen selbst aber dabei
nicht hinreichend problematisiert haben, stellem sicht nur eine wichtige Bezugs-
quelle dar, sondern sind wiederum selbst auch Getgieth der Untersuchung. Denn es
soll dem Verdacht nachgegangen werden, dass die deonForschung gesetzten
Aussagen zur Funktion der Reiselektiire einfachgeeiissische Stimmen aufgreifen,
ohne sie weiter zu hinterfragen. Daher werden die der Forschung bislang ge-
troffenen Aussagen zur Funktion der Lektire im déalden Zug bzw. wahrend des
Aufenthalts auf einem Schiff nicht nur in Fragetglsund gegebenenfalls korrigiert.
Sie werden auch als Teil eines inter-diskursivessagefeldes um Medien und Reisen
aufgefasst und entsprechend eingeordnet und audgeéwg&war wird damit die
Differenz zwischen der wissenschaftlichen Wisserdpktion und dem Wissen, das in
den nicht-wissenschaftlichen Diskursen zirkuliertferlaufen, doch legitimiert sich ein
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solchen Vorhaben durch die Art und Weise, in deh siie bisherigen Forschungs-
aussagen an die zeitgenossischen diskursiven Buasktischreibungen zu binden
scheinen. Konkret werden im Rahmen dieser Arbat3ftzungen der Forschung an
jenen zeitgendssischen Aussagen gemessen, aufiedisich selber beziehen. Ent-
sprechend verweist die Materialbasis der bisherfgaischung auf die Quellen, die in
Hinblick auf ihre diskursiven Zuschreibungen unterg und problematisiert werden
mussten.

So lie3en sich z. B. in der Zeitschiifnterhaltungen am hauslichen He(ti853-
1862) Beitrdge Uber Reisebibliotheken auffinderg eiste Funktionszuschreibungen
setzen® Hiervon ausgehend wurden weitere bedeutender ddesiodes 19. Jahr-
hunderts gesichtet. Vor allem ist die weit verlateitZeitschrifiDie Gartenlaubg1853-
1900) herangezogen worden. Diese hat sich mehdkckine ertragreiche Quelle fur
die deutsche Kulturgeschichte des 19. Jahrhuneewigesen. So wurde im Rahmen
dieser Arbeit der Versuch unternommen, anhand eeme@mplarischen Fallstudie
Aussagen zum Lektlreverhalten von Reisenden ipualelizistischen Berichterstattung
des 19. Jahrhundert aufzuspiren. Da im Vergleicluzierhaltungen am héauslichen
Herd der Erscheinungszeitraum déartenlaubeeinen grol3eren Zeitabschnitt umfasst,
fanden sich hier dann auch nicht nur Beitrdge nmazigen zur Eisenbahnreise im
Allgemeinen und zur Eisenbahnlektire im Besondesendern auch solche, welche das
Reisen uber den Nordatlantik diskutieren.

Die Rekonstruktion der Schreib- und Lesekultur wes Phanomens eines Bord-
photographen sowie die Aufarbeitung der Forschuiegsin in Bezug auf die Bord-
zeitungen und Bordkinos an Bord von Schiffen komzer sich auf die Hochzeit der
Passagierschifffahrt auf der Nordatlantikroute ziven Europa und den USA. Dazu
konnte auf Material des deutschen SchiffahrtsmusaarBremerhaven zurtickgegriffen
werden. Denn neben einer Bibliothek und einem Miagaaterhalt das Deutsche Schif-
fahrtsmuseum ein umfangreiches Archiv mit techresctZeichnungen, Seekarten,
Fotografien, Filmen, Kunstblattern sowie Dokumentewl Akten aller Art. Spatestens
hier muss zwischen Fremd- und Selbstbeschreibumgemschieden werden. Vor allem
dann, wenn das Material auf ihre diskursiven Aussagrte hin untersucht werden
soll.

3 7. B.: Anonymus: N.N. In: Unterhaltungen am h&ctséin Herd (1854), Nr.33, S.511. Und Anonymus:
Eisenbahn-Bibliotheken. In: Unterhaltungen am hébsh Herd (1855), Nr.51, S.815-816.
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Doch zunadchst wurde der Materialbestand genutzt, das Entstehen von
Schiffsbibliotheken, Bordzeitungen und friilhen Kirsos Bord defOceanlinerauf dem
Nordatlantik aufzuarbeiten. Hier konnten insbesoad@ublikationen der Bremer
ReedereiNorddeutscher Lloydund der Hamburger Schifffahrtsgesellschiffépag
herangezogen werden. Neben Prospekten und Plagetéiren dazu auch Periodika
wie Lloyd Nachrichter(seit 1913 nachgewiesen), dieitschrift der Hamburg-Amerika-
Linie (1902-1935) sowie di¢loyd Post. Offizielle Bordzeitung des Norddeutsche
Lloyd (1930-1936). Die damit einhergehende Konzentratemf die deutschen
Reedereien legitimiert sich dadurch, dass Merddeutsche Lloydind dieHapag die
Nordatlantiklinienschifffahrt nicht nur wesentliamitbestimmten, sondern zeitweilig
sogar dominierten. Die damalige Transformationibester Medienpraktiken an Bord
der deutschen Dampfer hatte daher zum Teil Vorbddakter fir die Ubrigen
Reedereien weltweit. Bei der Suche nach diskursiessagen zur Funktion der fur die
Reisenden bereitgestellten Medien wurde aber mcintdas Material des deutschen
Schiffahrtsmuseums sondiert, zumal dieses Matetial Groliteil als Selbstbeschrei-
bung der Reedereien betrachtet und entsprechegdoganet werden muss. Erganzend
konnten zeitgendssische Artikel aus den Fachpéw@odies Bibliothekswesens und
literarische Texte dahingehend befragt werden, eelsussagen sich hier im Sinne der
Aulenwahrnehmung bindeln lassen.

Die Historie der sogenannten Bordunterhaltungkanfimerziellen Linienfligen wurde
zu einem grofRen Teil anhand des Bestandes des gmaieimen Firmenarchivs der
Deutschen Lufthansa A@konstruierf* Um (iber das Exempel deufthansahinaus
hinreichend Material flir eine umfassendere Darstgllzu erschlielRen, musste eine
eigene Materialsammlung erstellt werden. Dies gaselor allem vor dem Hintergrund,
dass keine weiteren mit derbufthansaFirmenarchiv vergleichbaren Archive in
Reichweite existieren. Beim Sichten des Bestan@sd dfthansaArchivs wurde ein
besonderes Augenmerk auf Selbstbeschreibungen edanSder Fluggesellschaften
gelegt. So sind insbesondere Werbepublikationen Bnidtanzeigen ausgewertet
worden. Auch fur die eigene Sammlung wurden ineerstinie Publikationen von
Fluggesellschaften, Flugzeugherstellern sowie Predien von Programm und

" Das Archiv erwies sich bereits fiir die eigene Mgggarbeit Media and Aviation. Raum — Zeit — Jetset
— als ertragreiche Quelle. Daher wurde das Lufthakrehiv erneut gesichtet, um die erste Erfassung
des Bestands zu aktualisieren und diesen dann dateneu ausgerichteten Fragestellung abermals
auszuwerten.
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spezifischer Technologie (Werbebroschiren, Primigen, Pressemeldungen, Flug-
und Fahrplane, Periodika in Form der Bordmagazitte) eusammengetragen. Alle
bedeutenden deutschen und internationale Liniehgrt€r- und sogenannten Billig-

Fluggesellschaften wurden bericksichtigt. Desweitenvurde wiederholt das Internet
gezielt als Quelle ausgewertet, denn infolge deltwegten Luftfahrtkrise nach dem

Anschlag auf das World Trade Center 2001 verzichtener mehr Fluggesellschaften
auf papiergebundenen Publikationen. Um Kosten zwesp konzentrieren sich immer
mehr Fluggesellschaften bei ihrer Auf3endarstelluwnmgd Werbung sowie der

Bereitstellung eines Flugplans allein auf ihreuette Prasenz.

Um daneben auch die diskursive Fremdbeobachtungriassen, wurde eine
Vielzahl von Artikeln aus diversen publizistisch@nganen und FachperiodikAgra,
Business-TravellerCheck-In Flight International Luftfahrt, Reise und PreiseDer
Stern Der Spiegelu.a.) erfasst. Die Arbeit wird allerdings zeigéiass die Differenz
von Fremd- vs. Selbstbeschreibungen im Bezug aufAdi und Weise, auf welche die
Mediennutzung von Passagieren auf diskursiver Elertfeandelt wird, immer weniger
greift. Man sieht sich mit erheblichen Redundankenfrontiert. So wiederholt die
Fremdbeobachtung zu einem Grofiteil nur die Entwilde Selbstbeschreibungen.
Entsprechend schwierig ist es in diesem besondeaéiniberhaupt mit einer solchen
grundlegenden Differenz zu operieren.
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3.  Unter Dampf

Die Eisenbahn hat im 19. Jahrhundert das Verkelssweadikal verandert: Sie hat
nicht nur ausgehend vom Postkutschensystem derengem Jahrhunderte den
Massentransport neu organisiert und bewaltigt, esondie hat dariiber hinaus eine
ganze Reihe von weiteren weitreichenden sozialeh kwiturellen Anpassungen zur
Folge gehabt. Durch die Eisenbahn wurden die Qudnind die duReren Umsténde des
Reisens ebenso wie seine Formen sowie die MertdétdReisenden vollkommen neu
bestimmt. Die Formation spezifischer medialer Rkakt fir die Eisenbahnreise ist Teil
dieses Prozesses und kann daher nur im direktemigBaaf jene Veradnderungen
dargestellt werden. Dies ist unabdingbar, selbsirgée durch die Eisenbahn initiierten
Umwalzungen bereits vielfach von der Forschung #tesiert wurden. lhre Ergebnisse
sollen denn auch im Nachfolgenden herangezogenememndm aufzuzeigen, wie die
allgemeine Entwicklung der Eisenbahn, das durch gegpragte Reisen und die
Habitualisierung der Eisenbahnlektire im 19. Jahdeut einen strukturellen Zu-
sammenhang gebildet haben. Dabei nimmt die Dansggl/or allem Bezug auf zwei
Aspekte. Zum Einen soll gezeigt werden, wie die en&erkehrsinfrastruktur die
Rahmenbedingungen fir die Formation medialer Reaktflir das Reisen setzte. Zum
Anderen wird versucht, die Eisenbahnlektire innerhder Medien- und Kultur-
geschichte des 19. Jahrhunderts zu verorten. Imtkendieser Kontexte kann an-
schlieBend eroértert werden, inwieweit sich die nesediale Praxis als dispositive
Struktur ausgebildet hat, die originar eigene Begdngen u. a. hinsichtlich der Pro-
duktion und der Distribution setzte. Doch zunachstht ein Uberblick uber die
Kontexte der sich neu etablierenden Medienpraxiittelpunkt der Ausfiihrungen.

3.1 Zur Kulturgeschichte der Eisenbahnreise

3.1.1 Die Entwicklung der Eisenbahn im 19. Jahrhunert

Die Habitualisierung der Eisenbahnlektire im 1%rldandert war natirlich bedingt
durch die Entwicklung der Eisenbahn selbst. Derwkadiungsstand der neuen
Verkehrsinfrastruktur bestimmte die Voraussetzungathdie Rahmenbedingungen.
Wie hinreichend bekannt, verkehrte in Deutschlaasl erste schienengebundene
Dampffahrzeug auf der 5,8 Kilometer langen Strezkéschen Nirnberg und Furth
bereits im Jahr 1835. Allerdings war Deutschlarchhdas erste Land, in dem sich die
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Eisenbahn als eine der bedeutenden technischemvintsg¢haftlichen Neuerungen des
19. Jahrhunderts — mit entscheidenden sozialenkuhdrellen Folgen — durchsetzte.
Ihren eigentlichen Durchbruch hatte die Eisenbahrcmgland mit dem Bau der 48
Kilometer langen Strecke zwischen Liverpool und Btaster, die im September 1830
er6ffnet wurde. Ausgehend von England verbreitetie dann die Eisenbahn schnell in
ganz Europa. In kurzer Zeit entstanden Bahnlinrefrankreich, den Beneluxlandern,
ltalien und Spanien ebenso wie im europaischennGste

Mit der nun einsetzenden Mechanisierung des Lahkéves durch die Eisenbahn
setzt eine rapide Beschleunigung des Transporisdembislang in der Pferdekraft und
der mangelhaften Qualitat der Stral3en seine Grege&mden hatte, auch wenn das
Postkutschensystem der Post mit einem forcierteaf38hausbau und den Uber das Land
verteilten Posten bis zum 19 Jahrhundert berdisiveschnelle Uberlandverbindungen
ermoglicht hatte. Doch wahrend man zu Beginn deslaBrhunderts mit der Schnell-
post noch Uber 80 Stunden brauchte, um die Entigrawischen Berlin und Miinchen
zu Uberbriicken, so waren am Ende des JahrhundérgemEisenbahn nur noch elf
Stunden nétig. Zunachst sprang allerdings vor alten schienengebundene Guter-
verkehr sprunghaft an, denn nur zdgerlich versclw@ie anfanglich weitverbreitete
Angst vor dem dampfgetriebenen Personenverfehr.

Anders als in England, wo fortgeschrittene wirt$ttithe Organisationsformen
eine Revolutionierung des Transportsystems erftedemwar im wirtschaftlich unter-
entwickelten Deutschland die Eisenbahn selbstalioitivon Fortschritt und Entwick-
lung. Die Idee eines Ubergreifenden Eisenbahnnejaktsin einem Land, das aus 39
sich voneinander abgrenzenden Kleinstaaten bestdsdiberaus revolutionér, da sie
die Souveranitat dieser Kleinstaaten fundamentaitdige. Vordenker und Wegbereiter
der Eisenbahn in Deutschland waren daher Natiooaldiken, Kaufleute und
Industrielle, nicht die Aristokratie. Trotz zahktber Anfangsschwierigkeiten hatte der
Erfolg der ersten deutschen Eisenbahnlinie zwiscihNgimnberg und Furth eine
Signalwirkung. Bereits nach funf Jahren existierian Deutschland ungefahr 500
Kilometer Schienenstrecke, die im Besitz zumeisvgber Eisenbahngesellschaften
waren. Bis zum letzten Drittel des 19. Jahrhundemshs die Zahl der Schienen-
kilometer um ein Vielfaches, ohne dass allerdings Deutschland ein wirklich
zusammenhangendes Netz entstand. Zu Beginn waeerimizelnen Eisenbahnlinien

5 Vgl. Ralf Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn. Berschaft iiber Raum und Zeit 1800-1914.
Ostfildern 2005, S. 28-36.
®vgl. ebenda, S. 14-23 und S. 50-61.
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nur Fragmente, aus denen sich das zusammenhanetzerst allmahlich aufbaute.
So existierten drei Jahre nach der Erdffnung deteer Strecke in Nirnberg in
Deutschland nur drei Strecken zwischen jeweils znahe beieinander liegenden
Stadten. Erst um 1840 traten die eigentlichen GuBkte der Frihzeit des
Eisenbahnbaus in ihre Realisierungsphase. Zu igebirten die Strecken von Leipzig
nach Magdeburg, von Kéln nach Aachen und von Mumakech Augsburg. Bis 1842
wurden Verkehrslinien von Sachsen nach PreufReigdestellt und neben Leipzig
etablierte sich Berlin als einer der ersten zeatr&isenbahnknotenpunkte. Im Westen
Deutschlands entstanden neben den bereits erwéal8ttaieverbindungen weitere
Strecken, so zum Beispiel zwischen Dusseldorf undnBsowie zwischen Frankfurt
und Wiesbaden. Bald kamen auch die ersten Schien@ndungen ins angrenzende
Ausland dazu und bis zum Ende des 19. Jahrhuneexten die Hauptlinien des
deutschen Streckennetzes gelegt. Bis zur Jahrhiwedate waren alle wichtigen Stadte
Deutschlands durch die Eisenbahn miteinander veldnii

Von der Jahrhundertmitte bis zum Ende des 19. daddrts war somit in
Deutschland ein dichtes und weitverzweigtes Eisenbetz entstanden, welches erst
die wesentliche Grundlage daflr bildete, dass giglh Eisenbahn als Massen-
verkehrssystem etablieren konnte. Das Entstehetgespannter Streckennetze war
dann auch die Basis fur die Anfange des heutigesskfaourismus. So wird der Beginn
des modernen Tourismus gemeinhin auf das Jahr H8diert, als der englische
Verleger Thomas Cook erstmals fir 500 Reisende &ugfahrt vom britischen
Leicester nach Loughborough organisierte. 1855Cmmik seine ersten Europa-Rund-
reisen an, welche Uber Brussel, Heidelberg, BadmateB, StralRburg und Paris zurlck
Uber Le Havre oder Dieppe nach London flhrten uedzth auf das wachsende Netz
europaweiter Zugverbindungen zurlckgreifen konnten.

Der amerikanische Eisenbahnbau setzte schon s#ghmfr Jahr 1829 ein und bis 1850
entstand in den 6stlichen Staaten der Union eihtescEisenbahnnetz, dessen Lénge
zur Jahrhundertmitte bereits nahezu 14.000 Kilomb#drug. Fur die weitere Ent-
wicklung auf dem amerikanischen Kontinent galt,sddas Land — insbesondere der
amerikanische Westen — zum Grof3teil erst durch Ban von Eisenbahnstrecken
erschlossen werden konnte. Daher beschloss derkamesche Kongress u. a. 1863 den
Bau einer transkontinentalen Eisenbahnlinie. DieBegekt war seit 1850 stets im
Zusammenhang mit der Landgewinnung und der Besigdiles westlichen Teils der

"vgl. Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn, S. 65f.
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USA diskutiert worden. Zwei private Gesellschaftearden schlie3lich mit dem Bau
dieser Strecke beauftragt: Dignion Pacific Railwaybegann Richtung Westen von
Chicago aus, di€entral Pacific Companwrbeitete sich von Sacramento nach Osten
vor. Im Jahr 1869 erfolgte der Zusammenschlussleinfolgenden Zeit von 1870 bis
1900 siedelten sich im Westen der USA entlang désgribahnstrecken mehr Menschen
an, als in den zwei Jahrhunderten zuvor. Bis ztrhimdertwende wurden dann die
zunéachst voneinander isoliert voneinander entstamd&isenbahnstrecken im Westen
und Osten des Landes zu einem dichten Netz verbunden 1900 befand sich
schlie3lich das gesamte amerikanische Eisenbahimeten Handen einiger weniger
privater Gesellschaften, die in einem nationaleigd@plol das Eisenbahngeschatft unter-
einander aufgeteilt hatten und mittels gegenseifgsprachen beherrschtéh.

In Asien und Afrika unterlag der Bau von Eisenbaiieh der Regie der
jeweiligen Kolonialmachte. Ausgehend von Indien52Buber Japan (1872) bis nach
China (1876) entstanden ab Mitte des 19. Jahrhtsdegionale asiatische Strecken-
netze. Auf dem afrikanischen Kontinent wurde 1856Agypten die erste Eisenbahn-
linie erdffnet. Auch verband die Eisenbahn bald id@ntinente selbst untereinander.
Ab 1883 verkehrte deiOrient-Expressvon Paris nach Konstantinopel als erste
durchgehende Eisenbahnlinie zwischen Europa unénAs&m Jahr 1900 fuhr erstmals
der Transsibirien-Expresson London tGber Moskau bis nach Shanghai. Mit d=au
dieser Fernost-Linie ging — in Analogie zur amemikahen Entwicklung — die Be-
siedlung Sibiriens und die Erschlielung seiner Bedeatze einher.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der SchienennetZeisenbahn stehen zwei
Veranderungen, deren Folgen nicht nur fir die néaekehrsinfrastruktur von ent-
scheidender Bedeutung waren. Zum einen wurden enitEtsenbahn die ersten Tele-
kommunikationsnetze in Gestalt der elektrischeregmrphenverbindungen geschaffen,
um den Verkehr Gber groRe Entfernungen hinweg kbigiren und steuern zu kdénnen.
Bereits im Jahr 1837 wurde in England von den Hiabngesellschaften die Idee
aufgegriffen, die Kabel der neuen elektrischen gmphen entlang von Eisenbahn-
strecken zu verlegen. Dies wurde zum Zweck derrnete Organisation und der
Streckensicherung konsequent in die Tat umgesBlzt. ersten elektrischen Tele-
grafenverbindungen dienten anfangs vor allem zurméeung von Unféllen in
eingleisigen Tunneln. Bald jedoch wurden sie disagete Strecke entlang gefihrt.

8 zur Darstellung der Grundziige der amerikanischiserfbahngeschichte wird insbesondere Bezug
genommen auf Sarah H. Gordon: Passage to Union. tHevRRailroads transformed American Life,
1829-1929. Chicago 1966.
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Damit war es moglich, den Verkehr des gesamtencl&mmetzes besser zu ko-
ordinieren und die Ankunft von Zigen im Voraus adamdigen. Der Ausbau des Ver-
kehrswesens und der Telekommunikationsnetze betingiso anfangs durchaus
einander, selbst wenn sich dies im Laufe der waitdintwicklung zunehmend rela-
tivieren sollte”

Zum anderen hatte die Eisenbahn entscheidendetugsrduf die Organisation
von Uberregionalen Zeitordnungen. Schlie3lich maEesenbahnen zunachst noch ihre
eigene Uberregionale Zeit, die parallel zur Lokidlder Stadte und Regionen ablief, bis
es Ende des 19. Jahrhunderts dann zur nationalem&tme der Eisenbahnzeit und zur
Einfuhrung einer standardisierten und globalen Ersalzeit auf der Basis der mittleren
Sonnenzeit des 15. Breitengrades 6stlich von Grisankam. Ohne die Einfihrung der
Nationalzeit ware der weitere Ausbau eines zusarhdrgenden und grenziber-
greifenden Streckennetzes sehr schwierig gewor8eispielsweise ware in Deutsch-
land auf Grundlage der bis dahin unterschiedlictzaitrechnung der deutschen
Furstentimer eine Ubergeordnete Organisation degbé&miebs und eine einheitliche
Fahrplangestaltung kaum maoglich gewesen. Ein Ubpemaler auf einem Massentrans-
portmittel basierender Verkehr, der ineinander fgreisollte, bedurfte der Zentrali-
sierung und damit auch der Vereinheitlichung det.%e

Vor dem Hintergrund der hier nur in ihren Grundatigaufgezeigten weltweiten
Verbreitung und des raschen Ausbaus der neuen Nstkehnik Eisenbahn, vollzog
sich die Habitualisierung der Eisenbahnreise atsvithrender Anpassungsprozess. Von
1835 bis zur Jahrhundertwende entstand nicht muSeeckennetz, das die Eisenbahn
durch seine stetig wachsende Ausdehnung erst zumnolwenden Massenverkehrs-
mittel des 19. Jahrhunderts werden liel3, sonderegsderten sich auch fortwahrend
die Beférderungsbedingungen, die die Reisenderandden. Diese hatten selbstredend
von Beginn entscheidenden Anteil daran, wie undweglcher Form sich Medien-
praktiken wie die Eisenbahnlektire durchsetzen temnDie Art und Weise der Be-
forderung und die Formation der Eisenbahnlektirals-eine von Beginn an domi-
nierende Tatigkeit der Reisenden — bedingten emraridie Beforderungsbedingungen
setzten die entscheidenden Rahmenbedingungen.eStaminten ganz entscheidend,
wie und wer Uberhaupt die Méglichkeit erhielt, wetal der Zugfahrt zu lesen. Zwei
Aspekte seien hier nach Mal3gabe der bisherigerciiang besonders hervorgehoben.

vgl. Flichy: Tele, S. 53.
8 vgl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&s85-45.
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Zunachst ist hier die stetig steigende Fahrtgesutigkeit der Ziige zu nennen.
Wahrend z. B. die erste deutsche Eisenbahn zwishlienberg und Firth 1835 eine
Geschwindigkeit von nur ca. 25 Stundenkilometemneiehte, steigerte sich die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit der Eisenbahnden achtziger Jahren des 19.
Jahrhunderts auf 70 bis 80 Stundenkilometer. InSleigerung der durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit sieht die bisherige Forschdiegkonstitutive Bedingung fir die
Etablierung medialer Praktiken beim Reisen in Fden Eisenbahnlektire. Infolge der
stetigen Zunahme der Reisegeschwindigkeit war dek Baus dem fahrenden Zug
mutmallich mit einer visuellen Reizuberflutung werden. So sei die Eisenbahnlektire
als Kompensation an die Stelle der Beobachtung déen Waggonfenster vorbei-
ziehenden Landschaft getreten. Auf diesen, in desdhung vor allem durch Wolfgang
Schivelbusch vertretenen Befifidwird spater im Zusammenhang mit dem durch die
Eisenbahn initiierten Wahrnehmungswandel noch gemeingegangen.

Als weitere entscheidende Vorbedingung fur die kgalng der Reiselektire ist
sicher die anhaltende Verbesserung des Reiseka@mémrzufiihren. Denn zunachst
zeichnete sich das Reisen mit der Eisenbahn nath durch solche Bedingungen aus,
die eine ungestorte Lektiire wahrend der Fahrt eliohiichatten® Zumindest gilt dies
vor allem fur die niedrigen Reiseklassen, wenigerdie erste und die zweite Wagen-
klasse. Hier muss also entsprechend differenziestden. Denn selbst wenn die
Eisenbahnen erstmals die Mobilitat der Massen iofégn Umfang ermdoglichte, so war
das Reisen mit der Eisenbahn von Beginn an dureh shr stark ausgepragte soziale
Differenzierung gepréagt. Bereits beim ersten ddw#scEisenbahnzug, der 1835 von
Nurnberg nach Furth fuhr, war die Dienstleistung @eansportes streng nach Klassen
mit betrachtlichen Preisdifferenzen unterteilt wemd Dies setzte sich auch in der
weiteren Entwicklung fort und hatte damit bedeutmé&influss darauf, unter welchen
Bedingungen sich die Praxis der Lektire bei dertFatit der Eisenbahn tGberhaupt
verwirklichen liel3.

Im Regelfall boten die deutschen Eisenbahnen imJa@rhundert bis zu vier
verschiedene Reiseklassen. Bei einem nach dreséttagnterteilten Angebot zahlte ein
Reisender der ersten Klasse rund das Doppelte wom was ein Passagier der dritten
Klasse zu zahlen hatte. Mit der Einfihrung der tererKlasse weitete sich diese
Preisspanne noch weiter aus. Der Grof3teil der B@ssaeiste nunmehr zum glinstigen
Preis und unter den unkomfortablen Reisebedingungelen billigen Wagenklassen.

8L vgl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&isé2-66.
8 Hierauf verweist nicht nur, aber insbesondere &tine Haug. Vgl. Haug: Reisen und Lesen, S. 45-51.
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Doch nicht nur in Deutschland, sondern auch imgdiriEuropa dominierte rasch der
Massenverkehr in den billigen Klass&rMit dem Preisgefalle verbanden sich deutliche
Unterschiede im Komfort. Zunachst bezog sich digfisdas Raumangebot, das in der
ersten und zweiten Klasse das Doppelte der dritteh vierten Klasse umfasste. Die
Zahl der Passagiere pro Abteil beschréankte sicteidabder ersten Klasse auf vier
Reisende. Schon allein aufgrund der Hohe des Feibgw richtete sich dieses
grof3ziigige Platzangebot der ersten Klasse an &lagren Kreis von Aristokraten und
ahnlich gut situierten Reisenden. Hingegen fuhrenihrer Ubergrol3en Mehrheit
Kaufleute, Fabrikanten, Offiziere sowie besserdiésteBeamte und wohlhabende
Gebildete bevorzugt in der giinstigeren zweiten ¢85 Gemeinsam war den beiden
ersten Klassen, dass sie Uber bei weitem komfemalBitzplatze als die dritte Klasse
verfigten. Diese bot ndmlich den Reisenden einzijgtbfinke, wohingegen in der
vierten Klasse oft sogar nur der Boden zum SitzkebbAuch waren anfangs die
Wagen der dritten Klasse offen und die Fahrgastmitdaler Zugluft und der
Rauchentwicklung, dem Wind und dem Regen schutlsgesetzt. Erst nach einigen
Jahren wurden auch die Wagen dritter Klasse mé@meiDach versehen und schlie3lich
auch seitlich geschlossen. Fenster hatten die Wagedritten Klasse bis zum Ende des
Jahrhunderts nur neben den Turen, die zugleichTagesbeleuchtung und Luftung
dienten® Die Abteile waren eng, und dicht gedrangt saRerRgiisenden manchmal in
Funfer-, zumeist allerdings in Viererreihen zu aotiér zehnt zusammen. In der dritten
Klasse fanden sich vor allem Reisende des mitti@@mertums: Angestellte, kleine
Geschéftsleute, Handwerker und Soldaten, die lardgrdie Wohlhabenden ohne
Heizung, Licht und Toiletten auskommen mussten. rDéie, zwar auch bei der
Postkutschenreise nicht vorhandenen, HeizungenToildtten wurden bei der Eisen-
bahn ebenfalls erst spat eingefuihrt und dann inRdgel zunéchst in den Waggons
erster und zweiter Klas$é.

Unter solchen Bedingungen war vor allem in den nemt&eiseklassen lange nicht
daran zu denken, wahrend der Fahrt zu lesen. Digsri@ sich nur langsam und zwar
im direkten Zusammenhang mit der Entwicklung derggéms. Diese durchliefen tber
die Jahrzehnte hinweg mehrere Wandlungen, bei deichrdie grundsatzliche Gestalt

8 vgl. Roth: Jahrhundert der Eisenbahn, S. 132 uridiS.

8 vgl. ebenda, S. 132 und S. 140.

8 vgl. Monika Miiller: Zwischen Kunst und Technik.s€nbahnwaggons und ihre Ausstattung. In: Zug
der Zeit. Zeit der Zige. Deutsche Eisenbahn 188518and 2. Hrsg. von der Eisenbahnjahr Aus-
stellungsgesellschaft mbh. Berlin / Nirnberg 1985%63-575.

8 vgl. Roth: Jahrhundert der Eisenbahn, S.133.
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der Wagen, das Arrangement der Sitzplatze undedienische Gestaltung der Sitze, der
Heizungen und der Beleuchtung dergestalt veranderdass sie die Lektire im
fahrenden Zug beginstigten. Anfangs unterschiea#nkaitschkasten und Eisenbahn-
coupé namlich kaum voneinander, da die ersten Remseagen der Eisenbahn auf die
traditionellen Raume des Reisens zuriickgriffereilmgen Féllen waren es sogar noch
mobile Kutschbauten, die am Zielbahnhof wieder digf Kutschen gesetzt wurden,
damit die Fahrgaste per Kutsche ihre Reise forsekonntel’ Dieses Modell des
Kutschencoupés war in Europa nachfolgend der altgittige Malstab fur die
Gestaltung der Waggons. Die europdischen Eisenbalonientierten sich an den
elitdren Reisegewohnheiten von Aristokraten undiémmgut situierten Reisenden, die
diese flur sich seit dem 17. Jahrhundert beim Remé@nKutsche und Postwagen
etabliert hatten. So waren die einzelnen Eisenbizbil@ nur von aul3en beim Stillstand
des Zuges zu erreichen. Wahrend der Fahrt fanddsciReisende in seinem Coupé
isoliert — ein Umstand der die Bevorzugung bestiemn@enres fur die Lektiire be-
stimmt haben soll und auf den spéter noch genangegangen wird.

Im Gegensatz zu Europa nahmen sich die amerikamsdtisenbahnen die
Aufenthaltsraume der grof3en Flussdampfer auf dessibsippi zum Vorbild. In den
USA erfolgte der Zugang zum Wageninnern nicht ven Seite. Stattdessen gelangte
man an der Stirnseite der Waggons in den Zug. Ddieclamerikanischen Wagen fuhrte
ein Mittelgang, an dem zu beiden Seiten Sitzbarnkgef zwei Passagiere angeordnet
waren. Im Winter konnten die Wagen durch einen Qtiester Mitte beheizt werden und
nachts erhellten seitlich angebrachte Lampen dsargeen Waggoff

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts besal3en diehtpssenen Abteile der
europaischen Eisenbahnen hingegen keinerlei BaigughDies &nderte sich erst ab
1860 durch die Beleuchtung mittels Ollampen. Elskhes Licht fiihrten die Eisen-
bahngesellschaften dreiRig Jahre spater ein. Bahelte zunachst die Beleuchtung der
Eisenbahnwaggons auch keine grol3e Rolle, da ined&en beiden Jahrzehnten des
Eisenbahnverkehrs die Zige nur selten nachts veegtehMit der Einfihrung der
Gasbeleuchtung zur Mitte der siebziger Jahre kacoh aie durchgéangige Beheizung
der Personenwagen auf. In den vorherigen Jahrzelwde es den Reisenden allein
Uberlassen gewesen, sich gegen Kalte zu schitastiglich fir die Reisenden der

87Vgl. Dieter Vorsteher: Reisen mit der Eisenbahon\der Kutsche zur ,Reisemaschine®. In: Zug der
Zeit. Zeit der Zuge. Deutsche Eisenbahn 1835-1%8fd 2. Hrsg. von der Eisenbahnjahr Aus-
stellungsgesellschaft mbh. Berlin / Nirnberg 1985404-431, hier S. 407.

8 vgl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&se94f.
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ersten Klasse und in den Damencoupés waren frithz€rkehrungen getroffen
worden, um im Winter die Kéalte abzuwehf&rSpater standen mitunter gleich sechs
verschiedene Vorrichtungen zur Verfigung, um sigchwarmen — u.a. Warmflaschen,
Warmekasten unter den Sitzbanken, die Heizung mihlédfen und die
Dampfheizung?

Die in Europa herkémmlichen Abteilwagen wurden zZumend durch Durch-
gangswagen ersetzt, die ihr Vorbild in den Waggdes amerikanischen Eisenbahn
hatten, aber deren Raumkonzept sie nicht vdlligrriddenen. Beim européischen
Durchgangswagen war den Abteilen nun auf einereSait Verbindungsgang ange-
gliedert, der von dem einem Ende des Wagens zuraramdEnde fuhrte und so die
einzelnen Abteile untereinander und die Waggongingnder verbandf. Die Wagen
verfigten zum Ende des 19. Jahrhunderts nicht ber Beleuchtung, Liftung und
Heizung, sondern auch erstmals tiber sanitare Anf¥ge

In Anbetracht dessen, dass die eigentlichen Vedbesgen der Reisebedingungen
immer erst nur den gehobenen Reiseklassen zukanakemm ulen niedrigen Reiseklassen
Bedingungen weiter fortbestanden, die das Lesememédhder Fahrt mit der Eisenbahn
eher unmoglich machten, bleibt zu konstatieren,sdsigh die Eisenbahnlektire
zunachst vornehmlich nur als eine elitdre Mediexipratablieren konnte. Generell gilt
es fur die Breitenwirkung der damals neuen Eisenle&tiire zu bedenken, dass in
Deutschland friihestens ab Mitte der 1850er JaHradhlich ein Streckennetz im

Begriff zu entstehen war, dessen Ausbreitung undht@i erst die Mobilitat der

gesamten Bevolkerung zu gewahrleisten und dannclezittend zu beeinflussen
vermochte. Bei der Entwicklung des Eisenbahnwegan$9. Jahrhundert handelte es
sich zwar von Beginn an um einen sehr dynamischepeBs, doch relativiert sich dies
vor dem Hintergrund, dass bei aller Euphorie audigegen den Widerstanden
etablierter Verkehrsdienstleister, sowie immer wretdehindert durch technische und
wirtschaftliche Ruckschlage, erst einmal die intinglgurellen Grundlagen fur die neue
revolutionare Verkehrstechnik geschaffen werdenstems Auch die Habitualisierung

der Eisenbahnreise war in ihrer eigenen Dynamilodantscheidend mitbestimmst, so

8 vgl. Vorsteher: Reisen mit der Eisenbahn, S. 414.
0'vgl. Roth: Jahrhundert der Eisenbahn, S. 133f.

%L vgl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&se4f.
92ygl. Vorsteher: Reisen mit der Eisenbahn, S. 417.
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dass sie dann eher einem fortwdhrenden Anpasswagssr glich, was u. a. an dem
Wandel der Eisenbahnwaggons abzulesen ist.

Differenzierungen sind auch im Hinblick auf natinReisegewohnheiten geboten. Ein
Blick auf die Reisegewohnheiten in den USA macksdesonders deutlich. Aufgrund
der ungleich gro3eren Reisedistanzen auf dem aamesithen Kontinent préagte sich
dort schon recht friih das Reisen mit Nachtzigen &is ersten Schlafwagen
verkehrten bereits ab 1838 auf den EisenbahnstieckeAmerika. Das Reisen mit
Nachtziigen gewann dort vor allem auf den langeremd&ecken schnell grof3e
Popularitat. Fur die amerikanischen Geschéftsrdm@nund Touristen stellten die
Eisenbahnlinien schliel3lich lange die einzigen Wfetbngen zwischen den Stadten dar.
Erst ab den 1920er Jahren begann das Monopol denliahn durch den vermehrten
Verkehr von Autos aufzubrechen. Bis dahin war denfortabelste Weg, um das weite
Streckennetz der amerikanischen Eisenbahngesdtisgchau nutzen, mit einem der
Pullman Schlafwagen zu reisen. Die Waggonbaugesellsé¢halftman hatte nicht nur
das amerikanische Monopol der Fertigung von Scladgém inne, sondern betrieb seine
Waggons auf allen Strecken in den Vereinigten 8taabwie auch in Kanada und
Mexiko zumeist in Eigenregie. Dies gewdahrleistetn dReisenden einen einheitlich
hohen Standard auf dem gesamten amerikanischertk&treetz, den die verschiedenen
Eisenbahngesellschaften der USA allein nicht gele#@ten konnten. Fiur die uber-
regionalen Nachtzige, die taglich zwischen allererdmanischen Grol3stadten ver-
kehrten, stelltePullmanso nicht nur das Wagenmaterial, sondern sorgth ircden
gesamten Service bis hin zu dem fir jeden Schladwaapgestellten Schlafwagen-
schaffner. Im Gegensatz zu den USA war in EuromaRieisen im Schlafwagen vor
allem die Praxis begiterter Reisender. Dmmpagnie Internationale des Wagons-Lits
et des Grands Express Européemstrieb nicht nur derOrient-Express sondern
Schlafwagen in nahezu allen europaischen StaaierBelgien, Danemark, Frankreich,
Italien, Osterreich, Russland und Spanien sowieh ainc Deutschland. Dies galt
zumindest bis 1886, da dann die Preulische Eisambahaltung die Konzessions-
vertrdge mit der Internationalen Schlafwagengededit aufkiindigte hatte und selbst
den Betrieb von Schlafwagen tbernahm.

Das Reisen in Nachtziigen erscheint wie eine Gegetheng zur Ausbildung
jener medialen Praktik, welche die Eisenbahnreise dar Lektlre verband. Mut-
mallich bestand beim Reisen im Schlafwagen fur ei@mertige Praxis kaum eine
Notwendigkeit. Schliel3lich war die Popularitat denerikanischen Nachtziige darin
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begriindet, dass man seine Eisenbahnreise damibiepga Bett zu gehen und sie im
gunstigsten Fall damit beendete, erst am Zieloedeti aufzuwachen. Die Eisenbahn-
reise selbst besall? demzufolge spatestens mit tenudaertwende kaum mehr eine
eigene Attraktivitat, aul3er eben jener, schnellldaom zu durchqueren und das Ziel zu
erreichen. Mit der Entwicklung der Eisenbahn wuddes Ereignis des Reisens selbst
neu vermessen. Der Reiseweg als integraler Besidddt Reise verlor an besonderem
Selbstwert, bis er schlieRlich nur noch als notvigesl Ubel betrachtet wurde. Schon im
19. Jahrhundert war die Eisenbahnfahrt in allerdReght der eigentliche Anlass und
Zweck der Reise, sondern nur das Mittel, so schimadl so komfortabel wie méglich
ein bestimmtes Ziel zu erreichen. Erst mit dem Auaiknen der konkurrierenden
Verkehrsmittel Auto und Flugzeug kam es zu einealidsvertung der Eisenbahnreise.
Denn im Vergleich zu den beiden anderen Verkehtsmitvurde nun dem Reisen mit
der Eisenbahn, z.B. hinsichtlich des Komforts giazifischer Eigenwert zugesprochen,
den andere Verkehrsmittel nicht zu bieten vermathte

3.1.2 Zum kulturellen Wandel der Wahrnehmung durchdie Eisenbahn

Der Uberblick zur Entwicklung des Eisenbahnwesesisgezeigt, dass sich im Laufe
des 19. Jahrhunderts die Méglichkeiten und die fgpthgen fur das Reisen mit der
Eisenbahn in einem fortlaufenden Veranderungspsoetanden. Zu guter letzt wurde
und wird dieser Wandel vor allem anhand dreier matdr Umstellungen als
revolutionar eingestuft. So gelten als die entstdraden Vorteile der Eisenbahn — vor
allem im Vergleich zu dem bestehenden Verkehrssyster Schnellpost - die immer
kirzeren Reisezeiten, die geringeren Kosten sowigyl3ere Bequemlichkeit. Diese
drei Merkmale neuartigen Reisens mit der Eisenlshelen in den zeitgenossischen
Aussagen und Berichten Uber das Erlebnis der eiisenbahnfahrten eine zentrale
Rolle. Mitunter wurde sogar von den Zeitgenossemga@chnet, um wie viel schneller
man nun gereist sei und wie viel Geld weniger awégelet werden musste, als bei dem
Reisen mit der vormals ublichen Eilp83tDie Eisenbahn gewéhrleistete in einer bis
dahin unbekannten Geschwindigkeit die geradezu hoskeErreichbarkeit von bis
dahin weit voneinander entfernten Ortémis zum Bau flachendeckender Eisenbahn-

% vgl. Heinrich Krohn: Welche Lust gewahrt das Raiseliinchen 1985, S. 131-132.
% Hierzu sei auf den abschlieRenden Kommentar éBniefes von Karl Baedecker aus dem Jahr 1838
verwiesen. Darin heil3t es: ,Es ist eine prachtigeriehtung mit diesen Eisenbahnen. Bei Reisen
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streckennetze war das zeitliche Grundmald von Bewmgeguim Raum ganzlich an die
naturalen Voraussetzungen gebunden, und dies hesi@stgehend seit der Antike
soziale Gultigkeit. Nahe und Ferne bestimmten gilemall dem Grundmald einer
Tagesreise zu FuB, zu Pferde, per Wagen oder n&itreBchiff?®> Die Dynamisierung
der Verhéltnisse durch die Eisenbahn hatte so darnfundamentale Neubestimmung
der Relation von Zeit und Raum zur Konsequenz,icla die althergebrachten Wahr-
nehmungszusammenhange nun endgultig auflésen rsollas zeitgendssische Be-
wusstsein fur diesen elementaren Wandel und futddrnehmung der Ablésung der
althergebrachten sozialen Raum- und Zeit-Ordnungied immer wieder an einem
Zitat von Heinrich Heine festgemacht. Denn anlébkslder Er6ffnung der ersten
Eisenbahnlinie von Paris nach Orléans im Jahr k@43tatierte Heine:

Welche Anderungen miissen jetzt eintreten in uns@mschauungsweise und in
unseren Vorstellungen! Sogar die Elementarbegriftm Raum und Zeit sind
schwankend geworden. Durch die Eisenbahnen wirdRdem getotet und es bleibt nur
noch die Zeit Ubrig. [...] In viereinhalb Stundeeist man jetzt nach Orléans, in
ebensoviel Stunden nach Rouen. Was wird das efsngenvenn die Linien nach
Belgien und Deutschland ausgefiihrt und mit denigkmt Bahnen verbunden sein
werden! Mir ist, als kdmen die Berge und Waldeerallander auf Paris angeruckt. Ich
rieche schon den Duft der deutschen Linden; vonerefiir brandet die Nordsé®.

An dieses sich durchaus euphorisch ausnehmendel Emes zugegebenermalien
eloquenten Zeitgenossen knupft z. B. Martin Burc#han seiner Geschichte der
modernen Wahrnehmung an, wenn er die FormationemM@érnehmung als Prozess
des kulturellen Wandels beschreibt, der insbesendar 19. Jahrhundert durch die
Eisenbahn initiiert worden sei. Dieser Prozess hsible nach Burckhardt vor allem
durch die Konfrontation zweier heterogener Raumonden ausgezeichnet. Die
althergebrachte ,statische Raumordnung (der Laradtlsei von einer ,dynamisierten
Raumordnung (der Eisenbahn und dem kuinstlichernviéekzder Gleise und Briicken)*
abgelodst worden. Denn der vornehmliche Zweck deeneRaumordnung war es den

kommt Geld und Zeit gar nicht mehr in Betracht.tigfit nach Heinrich Krohn: Welche Lust gewahrt
das Reisen. Miinchen 1985, S. 132.
% vgl. Gétz GroRklaus: Medien — Zeit. Medien —Rautum Wandel der raumzeitlichen Wahrnehmung
in der Moderne. Frankfurt/M. 19972, S. 13.
% Heinrich Heine: Lutetia: In: Ders.: Samtliche Séten, Bd. 5. Hrsg. von K. Briegled / K.H. Stahl.
Munchen 1974, S. 449.
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geographischen Raum zu (berwindérSo setzte sich dann auch zunehmend die
Erfahrung durch, dass die Fahrt mit der Eisenbahrerater Stelle vor allem eines
gewahrleistete: rasch an den Zielort seiner Raisgetangen. Die Art und Weise, wie
sie es erledigte, war ein Prozess fortwahrenderhi@sierung und Reglementierung,
dem sich der Reisende anpasste, und die Ausbildengisenbahnlektire fand vor dem
Hintergrund dieser umwalzenden Veranderungen statt.

Der Blick aus dem Eisenbahnfenster als Paradigma deMedienwandels

Doch nicht nur die Verschiebungen hinsichtlich deelativitdit von Entfernungen
kommen fur einen generellen Wahrnehmungswandel agen. Das Erlebnis der bis
dahin ungewohnten Reisegeschwindigkeit bezog sigbh aauf das Erleben der
Fortbewegung selbst. Das Neuartige der Fortbewedpgutingungen wurde nach
vielfacher Einschatzung von den Menschen damaksdgeu als Schock, aber zugleich
auch als Faszination empfunden. So lasst sich ldégig beobachten, dass die Fahrt
mit den ersten Eisenbahnen in den Berichten dégergissischen Literaten nicht nur
von Heine, sondern auch von Hugo bis zu Flaubemtémwieder geradezu als Rausch
beschrieben wird. Und genau an diesen Schock uedddran sich anbindenden
Faszination knupft die Forschung an, wenn sie arEgenbahnreise einen fundamen-
talen kulturellen Wandel der Wahrnehmung festmactt die Entstehung der Eisen-
bahnlektlre in einen Zusammenhang mit dem Blickdsus fahrenden Zug bringt oder
in dem Blick aus dem Eisenbahnfenster schlussdndlich eine Pradispostion fir das
Kino sieht.

Unter dem Eindruck der Eisenbahnreise und der hordéterminierten Wahr-
nehmung ist es demnach zu einem generellen WarateBlickokonomie und der
Sehkultur gekommen. Hier treffen sich Verkehrs- uviddiengeschichte. Denn im
Hinblick auf einen solchen Zusammenhang wird fig #i8. Jahrhundert eine allgemein
besonders ausgepragte Schaulust an der Bewegumstatieri, die ihre Befriedigung
nicht nur am Blick aus dem fahrenden Zug gefundaipeh sondern auch in anderen
Vorformen des Kinos, wie z. B. den Panoramen unarddnen. Denn, was die Eisen-
bahn zu bewerkstelligen versprach, die miheloseidbdarkeit ferner Orte, das
strebten in den ihr unmittelbar vorangehenden &hmten die Panoramen und

" vgl. Martin Burckhardt: Metamorphosen von Raum ufelt. Eine Geschichte der Wahrnehmung.
Frankfurt/ M. / New York 1994, S. 275.
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Dioramen an. Sie ermdglichten zumindest durch disi¢ghten ferner Landschaften,
fremder Stadte und exotischer Szenarien eine \lietd@naherung® Man kénnte daher
die Panoramen und Dioramen auch als PradispositideeEisenbahn sehen. In beiden
Fallen wird die Anndherung an entfernte Orte orgjani.

So konnte man beispielsweise 1820 in Wien an darefiem Zimmerreise nach
Brasilier™ teilnehmen, in Boston wurde 1849 fiir ei@verland Journey to
California*® geworben und 1851 stellte Charles Marshall in losnseineGrande Tour
of Europé® vor. In Paris zeigte 1822 Louis Jacqués Mandé Dagleein Diorama.
Dessen Besonderheit bestand darin, dass mittelsr espeziellen Mal- und Be-
leuchtungstechnik in den Bildern Ablaufe bzw. Bewgen zur Darstellung gebracht
werden konnten. So wurde beispielsweise in einapgan Viertelstunde der gesamte
Tagesablauf in einem Schweizer Alpental vorgefikidin Sonnenaufgang bis zur
Dammerund®?

In Berlin zeigte 1832 der deutsche Theaterarchi@zd Ferdinand Langhans das
von ihm selbst entwickeltBleorama(griech.plein = zur See fahren)Vasserfahrt auf
dem Golf von Neapeind Wasserfahrt auf dem Rhein von Mainz nach St. Gaeten
die beiden einzigen, sehr aufwendigen Produktiotieses Typs. Technisch gesehen
stellte dasPleorama die Abwandlung einedloving Panoramasdar, bei welchem
Ublicherweise auf einer Buhne vor den Augen dedilrubs eine bemalte Leinwand
vorubergezogen wurde. Beim Langhans’scR&oramawurden stattdessen nicht an
der Frontseite, sondern an den beiden Seiten deshZuerraums bemalte Leinwande
vorubergefuhrt, auf welchen die entsprechenden daérarien zu sehen waren.
Desweiteren fand man dazwischen eine echte Holebarkvelcher man zu Beginn der
Reise Platz nahm. Das Boot schwamm in einem grdlasserbassin, so dass man
wahrend der gesamten Fahrt den Schlag der Welleenhind die Bewegungen der

% vgl. Heinz Buddemeier: Panorama, Diorama, Photaitje Entstehung und Wirkung neuer Medien im
19. Jahrhundert. Miinchen 1970, S. 41.

% vgl. Marie Louise von Plessen (Hg.). Sehsucht. Basorama als Massenunterhaltung des 19. Jahr-
hunderts. Katalog zur Ausstellung in Bonn 1993.eBa&rankfurt/M. 1993, S. 217.

190 v/gl. Stephan Oettermann: Das Panorama. Die Gdseh@nes Massenmediums. Frankfurt/M. 1980,
S. 267.

191ygl. Plessen: Sehsucht, S. 88.

192y/gl. Birgit Verwiebe: Lichtspiele. Vom Mondscheiahsparent zum Diorama. Stuttgart 1997, S. 76ff.
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Barke auf dem Wasser wahrnehmen konnte. Am Migatrbrklangen dazu Horner, auf
dem Golf von Neapel begleitete der Gesang eineif&shdie Fahrt-®®

Auch wenn in den Folgejahrzehnten Dampfschiff undefbahn das Reisen
revolutionieren sollten, war dies fur die Masse Bevdlkerung zunachst kaum von Be-
deutung. Zu einer Zeit, da Reisen grofRtenteils nocher das Privileg beguterter Be-
volkerungsschichten war, erreichten daher solchdeBeisen einen ungeheuren Pub-
likumszuspruch. Allerdings ging die erste gro3erBioen-Mode um 1840 zumindest in
Paris bereits zu Ende. Der Zeitpunkt fallt scheirddéllig mit der Eréffnung der ersten
grof3en Eisenbahnlinien in Frankreich im Jahr 1843 Raris nach Orleans und Rouen
zusammen. Dies kénnte man als Beleg dafir anselass, die Schaulust einfach nur
ihren Ort gewechselt hatt®® Doch unabhéngig davon wird dem Blick aus dem
fahrenden Zug in verschiedenen Arbeiten nicht nur Kulturgeschichte der Eisen-
bahnreise, sondern eben auch zu den Vorformen dessKein ganz besonderer
Stellenwert zugemessen.

An erster Stelle ist hier Wolfgang Schivelbusch seitner Studie zu nennen. Gemal des
TitelzusatzesZur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. und 28hrhundert
beschreibt er die Auswirkungen des neuen Verkelteslisiisowohl auf die technischen
und sozialen Formen des Reisens wie auf die Wahrmaeysformen. Im Rickbezug auf
die zeitgendssischen Diskussionen rekonstruiertivBiidusch die Entstehung der
Eisenbahn als die eines ,maschinellen Ensembfé®ie neue Qualitat des Reisens mit
der ,Reisemaschine” Eisenbahn beschreibt Schivelbusiit der Kategorie der
,Vernichtung von Raum und Zeit?° Diesen Vorgang macht er urséchlich verant-
wortlich fur die Entstehung neuer Wahrnehmungsformér erfasst sie im
wesentlichem als Erfahrungen des ,Verlustes®”. $g giie ,Landschaft* verloren, denn
das ,maschinelle Ensemble schob sich zwischen @ééseRden und die Landschaft”.

193y/gl. Erich Stenger: Das Pleorama. In: Technikgisth. Beitrage zur Geschichte der Technik und In-
dustrie 28 (1939), S. 127-131.

1%4y/gl. Buddemeier: Panorama, Diorama, Photograisid,1.

195 y/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&sk.

1% Ependa, S.16.

197 Klaus Beyrer schildert in seiner Studie (iber ,Biestkutschenreise®, dass einige der fiir die Eisen-
bahnreise geltend gemachten, neuen Wahrnehmungsfoooer Wahrnehmungsdefizite, soweit sie
auf die Geschwindigkeit des Reisens zurickzufutsem, bereits in der Spéatphase des Post-
kutschenverkehrs auftraten. Er stellt heraus, dads Eilwagen und Eisenbahn - u a. durch die
Flichtigkeit der Bilder und eine auf die Wahrnehgwon Mahlzeiten reduzierte Reiseerfahrung - zu
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Die Eisenbahn setzte demnach eine bestimmende&i#fewischen dem Reisenden in
der Maschine und der Landschaft auBerf&liSchlieRlich verweist Schivelbusch auch
darauf, dass die Eisenbahn durch die Geschwindigkeer Bewegung ein neues
Verhaltnis von Raum und Zeit konstituiert habe. &lé&kdume wurden als Reiseziele
verfugbar; aber zugleich schrumpften die ZwischéwRe, sie verloren ihren
Eigenwert, weil sie nur noch durchfahren, nicht maber in ihrer Selbststandigkeit
erfahren werden konnten.

Mit der anschlieRenden Beschreibung der technisalah organisatorischen
Voraussetzungen fur das Reisen mit der Eisenbamei@mSchivelbusch weiter das
Umfeld, innerhalb dessen sich eine Veranderung Véahrnehmungs- und Be-
wusstseinsformen beim Reisenden vollzog. Demzufoigeste die Wahrnehmung neu
formiert werden® Das Reisen in der Eisenbahn erzwang im Laufe atezéhnte eine
Ablésung der tradierten Wahrnehmungsformen undniteesatz durch neue. Nach
Schivelbusch reagierten die Reisenden auf das Sqfiem der aul3eren Landschaft und
die Trennung von ihr mit einer WahrnehmungsumstelluSchivelbusch belegt die
neuartige Wahrnehmungsdisposition mit dem Termiders ,Panoramatischen Wabhr-
nehmung”. Der Blick aus dem Eisenbahnfenster vagggimach Schivelbusch als sein
Charakteristikum sowohl Faszination als auch zablélberforderung. Als Konsequenz
der sensuellen Uberforderung wurde von Zeitgenossedem Begriff der Langeweile
nicht nur generell immer ofter der elementare Highbhalt des industrialisierten
Reisens bezeichnet, sondern explizit das Leidedesrreinen Dauer des Transportes
formuliert. Schivelbusch markiert denn auch eineasadnmenhang zwischen der
Verflichtigung der AufRenwelt durch die zunehmendeis&eschwindigkeit der
Eisenbahn und der sich anbietenden Mdéglichkeis digrch eine die Aufmerksamkeit
in Anspruch nehmende Tatigkeit im Abteil zu komperen. Als Reaktion auf die mit
der Geschwindigkeitszunahme verbundene visuellafollserung, wurde der Blick aus
dem Eisenbahnfenster einfach durch die Eisenbatimielersetzt’® Er verweist in
diesem Zusammenhang darauf, dass ab der Jahrhuitteedas Lesen in der Eisenbahn
zu einem gangigen Verhaltensmodus wurde, der esgispnde Entwicklungen auf dem

einer Verlustbilanz fir die Erlebniswerte des Regserganzen. Vgl. Klaus Beyrer: Die Postkutschen-
reise. Tubingen 1985, S. 247 und S. 16f.

198 y/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&s28.

19ygl. ebenda, S.38.

110 Bedenkt man die Popularitat des Reisens mit desriamischen Nachtziigen, so wird zumindest dort
auch im Schlaf Abhilfe gesucht, um der vermeintticH.angeweile wahrend der Eisenbahnfahrt zu
begegnen.
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Buchmarkt — wie das Aufkommen spezifischer Pubidgan fir die Eisenbahnlektire
und das Entstehen eines Bahnhofbuchhandels — chitbsachte. Die Ausbildung der
Lektlre bei der Fahrt mit dem Zug gehdrt nach Sabivsch also zu den spezifischen
Verhaltensformen und Einstellungen, welche die rhabnreise dem Reisenden
abverlangté!! Der Eisenbahnreisende sui generis, das ist dais diases Teils von
Schivelbuschs Untersuchung, wird der industriatisie Wirklichkeit psychisch wie
physisch angeglichen. Die Eisenbahn, als der ,imghlie Produktionsvorgang von
Transport®, wird fir den Reisenden zur ,tatsachdichindustriellen Erfahrung am
eigenen Leibe, der sich zum lebendigen Stiickgutwaedelt sieht!*? Die
Eisenbahnlektiire machte diese Degradierung wolldgenoch ertraglich.

Im Hinblick auf die vermeintliche Schlisselstelludgs Blicks aus dem Eisen-
bahnfenster scheint nach der Argumentation vonvgtihisch also entscheidend, dass
die mit diesem Blick einhergehende visuelle Ubeléoung die konstitutive Bedingung
fur die Ausbildung der Eisenbahnlektire darstétit. Gegensatz dazu beschreibt aber
zum Beispiel Joachim Paech den Blick aus dem fale®nZug nicht so sehr als
Verlusterlebnis, sondern vielmehr als Gewinn den&se neuer Wahrnehmungsmodi,
da er die Eisenbahnfahrt als einen Teil der Vorgebte des Films begreift. Paech geht
namlich davon aus, dass die Eisenbahnfahrt einendgéizliche Rolle in der
Vorgeschichte des Kinos spielte, weil sie ein StGaschichte des filmischen Sehens
vorweggenommen habb&® Am Beispiel der Eisenbahnfahrt zeigt er, auf weltteise
die neue ,industrialisierte* Wahrnehmung von Bewaguetwas mit der kinftigen
Wahrnehmung filmischer Bewegungsillusion im Kinotan hatte"** Insbesondere sind
dabei die Analogien in der dispositiven Situierumgn Eisenbahnreisenden und
Kinozuschauer von Bedeutung. Beide finden sich,Psech, passiv bei der Wabhr-
nehmung von Bewegung. Der Eisenbahnpassagier alshZuer seiner eigenen Fort-
bewegung am Abteilfenster finde sich bewegungségdgt — und das gleiche gelte fur
einen Kinozuschauer, der einen Film sieht. Dochreséth dazu der Reisende in der
Eisenbahn durch das technische Vehikel durch demmRbBewegt wird, bleibt der
Kinozuschauer an Ort und Stelle und rezipiert Bawggdurch die Wahrnehmung
bewegter Bilder. Paech spricht jedoch den gegeb8treikturahnlichkeiten im Hinblick

11 vgl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnré&lsé2-66.

12ygl. ebenda, S. 111f.

113 vgl. Joachim Paech: Unbewegt bewegt — Das Kine Eisenbahn und die Geschichte des filmischen
Sehens. In: Kino-Express. Die Eisenbahn in der Wids Films. Hrsg. von Ulfilas Meyer.
Luzern/Minchen 1985, S. 40-49, hier S. 40.

114ygl. ebenda, S. 40.
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auf den passiven Rezipienten eine grol3ere Bedewuwn®em Sehen von Filmen, so
Paech, ist in Form einer homologen Bewegungswalmoa das historisch altere
Dispositiv der Eisenbahnfahrt vorangeganyen.

Um diese Argumentation zu stltzen, verweist Paegh raehrere hybride
Anordnungen. Eine davon war das Panorama der Tbimsshen Eisenbahn, das im
Jahr 1900 von deifnternationalen Schlafwagengesellschait Paris anléasslich der
Weltausstellung errichtet worden war. Die Besuatieses Panoramas konnten in drei
echten Waggons der Schlafwagengesellschaft sitteeder 20 Meter lang waren und
luxuriése Abteile, Toiletten, Bars, einen Frisiéosa Badezimmer und ein Restaurant
aufwiesen. Geboten wurde die zehntausend Kilormatege Reise von Moskau nach
Peking mit stehendem Zug und fahrender Landscbaftu hatte man eine aufwandige
Kulissenkonstruktion geschaffen. Im Vordergrund éim erstes endloses Band, auf das
Sand und Kieselsteine geschuttet worden waren.emér Geschwindigkeit von 300
Metern in der Minute. Dahinter lief parallel eingvas hohere Kulisse mit aufgemaltem
Gebusch und kleinen Baumen, allerdings mit einengeren Geschwindigkeit von ca.
120 Metern pro Minute. Wieder etwas langsamer (it weitere gemalte Landschaft
am Abteilfenster vorbei. So konnte man die nochteveentfernten Berge, Stadte,
Walder, Dorfer auf der abschlieBenden siebeneinhiter hohen Kulisse sehen, die
sich mit einer Geschwindigkeit von nur 5 Metern pdowute bewegte. Das Ergebnis
dieser Konstruktion war eine anndhernd perfektssiliin des Blickes aus einem fahren-
den Zug. Die ganze Reise von Moskau nach Pekingrtaauf diese Weise so auch nur
45 Minuten™'®

Desweiteren fuhrt Paech aus, dass auf der Welwwssy im amerikanischen
Saint Louis 1904 zum ersten Mal ein Eisenbahnwagamgestellt wurde, der fir
Kinematographen-Vorfuhrungen eingerichtet worden \&a handelte sich um ein Kino
in Form eines nachgebauten Eisenbahnwaggons, mémeiPlatzanweiser in der
Uniform eines Eisenbahnschaffners, der auf dererent Plattform die Besucher
begrufdte. Im Waggon selbst waren die Sitze ebsnfaé in einem Eisenbahnwaggon
angeordnet. Mit Beginn der Vorstellung wurde einedke gelautet und der Wagen
setzte sich dann scheinbar in Bewegung. Auf deemé@gerliegenden Seite begann
darauf vor den Zuschauern ein Film mit zunehmer@eschwindigkeit der Szene zu
laufen. Zur Steigerung der lllusion schaukelte @Wéagen auf seinen Radern und es
wurde das rhythmische Gerausch der Rader auf debindeingen der Schienen

15ygl. Paech: Unbewegt bewegt, S. 40-42.
118y/gl. ebenda, S.46. Leonard de Vries: Tolle Erfingen des 19. Jahrhunderts. Oldenburg 1975, S. 92f.
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nachgeahmt. Projiziert wurde auf eine Leinwand dem Zug, so, dass die Projektion
die ganze vordere Offnung des Waggons einnahmm#tisienNickelodeonsauch der
erste Kinoboom zwischen 1905 und 1907 einsetzté,esouber 500 solcher Eisen-
bahnkinos vor allem in den USA gegeben haben. Bioefihrung in diesen
Eisenbahnkinos soll 20 bis 25 Minuten gedauert habbavon waren 15 Minuten reine
Filmvorstellung; 60 Zuschauer fanden fur je 10 GeBintritt Platz und ein Erklarer
wies wahrend der imagindren Reise auf die Sehensyki@iten hint'’

Doch zusehends verlor nicht nur der Blick aus desertbahnfenster seinen
anfanglich durchaus vorhandenen Attraktionswerhdson auch dessen Imitationen.
Als Indiz hierfir ist die Entwicklung zu werten,s$adie ersten Eisenbahngesellschaften
mit der Vorfihrung von Filmen in fahrenden Zigenexperimentieren begannen, die
nun eben nicht mehr die durchfahrenden Landschgiteissionen vorstellten. Ein
Bericht aus den Jahren 1913/14 stellte einen soldfiaowagen im Eisenbahnzug

folgendermal3en vor:

Die amerikanische Eisenbahngesellschaft der PigebuHarmony-, Butler- and New-
castle-Eisenbahn will dem reisenden Publikum dietdfiigkeit einer langeren Fahrt
durch kinomatographische Vorfihrungen verkirzenr Regowagen nahert sich in
seiner Form dem gewohnlichen grof3en durchgehenuenikanischen Salonwagen; er
bietet also etwa das Bild eines langen, schmaleglauerraums, an dessen einen Ende
der Vorfuhrungsapparat aufgestellt ist. [...] Waliteder Vorstellung werden die
Fensterladen herabgelass&h.

Die Verdunkelung des fahrenden EisenbahnwaggonsFdmvorfilhrung mit dem
Hinweis, derart den gelangweilten Reisenden zarbatten, hatte nicht mehr zum Ziel
den Blick aus dem fahrenden Zug nachzuahmen. Bieasi ihn gebundene Faszination
scheint er nun eingebif3t zu haben. An seine Stdlenunmehr die Attraktion der
Apparatur Kinomatograph getreten. Allerdings konsieh das Kino im Zug nie
wirklich durchsetzen. Nur die Uberregionalen Exprége der amerikanischen Eisen-
bahn, die die weit auseinander liegenden Metropalerbanden, besaflien in ihren
Salonwagen gesonderte Kleinkinos — teilweise sbgain die 1950er Jahre hinein.

Dem Blick aus dem Eisenbahnfenster wird also heuse wie ihn u. a. Schivelbusch
und Paech beschreiben — innerhalb des fur dasabghuhdert herausgestellten allge-

17 vgl. Paech: Unbewegt bewegt, S. 47. Terry Ramm@ay#lillion and One Nights (1926). London
1964, S. 286f.
118 Zitiert nach Paech: Unbewegt bewegt, S. 48.
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meinen Wahrnehmungswandels, eine weitaus gro3eteuBeng beigemessen, als dem
Aufkommen der Eisenbahnlektire. Die durch die Gesutigkeit der Eisenbahnfahrt
determinierte Wahrnehmung des Passagiers ist dénwaaicallem konstitutiv fir neue
Formen medialer Wahrnehmung. Und gemal dieser litmeng, misste man bei dem
Blick aus dem Eisenbahnfenster beinah schon voeneiRaradigma sprechen. Zumal
Schivelbusch, tber die Genese der ,Panoramatiséfmnehmung” hinaus, den Blick
aus dem fahrenden Zug auch als urséchlich fur ddkommen der Eisenbahnlektiire
erklart und so beides in einen kausalen Zusammendtatit.

Ob es zutraf, dass die Eisenbahnlektire die urbaite Reaktion auf eine
visuelle Uberforderung darstellte, ist nicht widklizu rekonstruieren. Zudem stellt sich
die Frage, welcher Erkenntnisgewinn sich an digiEudmg einer solchen These bindet.
Sicherlich kann man das Aufkommen der Eisenbahintekinnerhalb des allgemeinen
Wahrnehmungswandels des 19. Jahrhundert verortendid Praxis der Eisenbahn-
lektire als solche zu rekonstruieren, ist die Bebhang, dass sich die Eisenbahnlektire
in Gestalt einer organisierten Medienpraxis formeiedetztlich befriedigender. Die
Beweggrinde sind da von nachgeordneter Bedeutwmgalznoch aufgezeigt werden
wird, dass sich die in der These eingeschriebebenkaso nicht festmachen lasst. Die
Eisenbahnlektire folgte nicht erst dem Blick ausrdahrenden Zug, und sicher stand
beides nicht in einem Substitutionsverhaltnis zaeder.

Das zeigt sich z. B. schon an dem Umstand, dasstben der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts Eisenbahnlektire und der Blick aus d&senbahnfenster oftmals
strategisch miteinander verbunden worden sind.cEsist vielmehr so, dass der Blick
aus dem fahrenden Zug zuné&chst mithilfe von damofestimmten Eisenbahn-
reisefiihrern angeleitet werden musste. Bereitei-dihzeit der Eisenbahn erschienen
spezielle Reisefuhrer fur die Fahrt mit der Eisémbauf dem Buchmarkt. In diesen
Publikationen war das gesamte Panorama entlang keestimmten Eisenbahnstrecke
beschrieben. Rickblickend erscheinen diese antlstekisenbahnreiseflhrer sogar als
ein konstitutiver Bestandteil der neuen Infrastoukt Greift man hier namlich
Schivelbuschs Argumentation von der Ambivalenz Jéaszination und visueller
Uberforderung auf, so stellen die Eisenbahnreisefukielmehr ein Mittel dar, die
visuelle Wahrnehmung der am Fenster rasch vorlbein@en Landschaft zu
koordinieren. So ist zum Beispiel an dem EisenbaikafihrerMalerische Beschre-
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bung der Eisenbahn zwischen KéIn und Aatiaus dem Jahr 1844 abzulesen, welche
Muhe der Autor hier darauf verwendet, Wahrnehmumg Reisegeschwindigkeit
miteinander zu koordinieren.

Um dies zu leisten, bietet er dem Leser gleich Bembachtungsebenen an, die
der unterschiedlichen Geschwindigkeit des Zugpanasaim Vorder-, Mittel- und
Hintergrund entsprechéf’ Die erste Erzéhlebene des Textes erfasst die tatipaite
an der Strecke liegenden Landschaftsmerkmale undeBadie der Erzéhler hastig
aneinander reihen muss. Die Zweite fokussiert @iaddchaftliche Panorama, das relativ
langsam am Fenster vorbeizieht. Hier blieb dem AuBpielraum fur langere
Beschreibungen. Will er jedoch ausfiihrliche Bestluegen und Erdrterungen einer
Stadt, einer in der Ferne erscheinenden Burg dder &egend anschliel3en, empfiehlt
er dem Reisenden an der nachsten Station ausarsteigl mit einem spateren Zug
weiter zu fahred® So ist u. a. in seiner Anleitung fiir die Betracig der Landschaft
aus dem fahrenden Zug zu lesen:

Sobald wir mit dem Wagenzug den Bahnhof verlassehiefl3st an unserem Blick das
nordliche Fort der Festung vorbei, links verschwimdmit Blitzesschnelle der von

Napoleon erbaute Winterhafen und das nordlichet®tadsleich darauf haben wir im

Rucken die Dorfer Nippes, Merheim und Niel, wahrerndzu linken Hand ein anderes
Fort, die zahlreichen Thirme der Stadt, unter desigim majestéatisch die Rotunde der
St. Geronskirche erhebt, und den Hof Mechten vdibgéen sehen. [...] Zur rechten

Seite lassen wir das Gehoft Subbelrath und denéWBickendorf, und nach wenigen
Minuten erscheint links [...] das Dorf Mingersddgi diesem Orte geht die Bahn in
einen Hohlweg durch die Mingersdorfer Anhdhe. En#ekunden ist die Aussicht
nach beiden Seiten gehemfftt.

Gedruckten Eisenbahnreisefiihrern kam damit diet raahgering schatzende Funktion
eines zentralen Orientierungsstifters zu. Sie tstellmithin die funktionierende
Wahrnehmung aus dem fahrenden Wagen heraus etstr.sidb Mitte des 19.
Jahrhunderts wurde denn auch eine immer grol3eré tdbher speziell auf die
Bedurfnisse der Eisenbahnfahrt abgestimmten Rdismfivom Handel angeboten.
Denn sie erleichterten mutmalllich die Strukturigruder Beziehungen zum

119 Johann Paul Mathieux: Malerische BeschreibungHisenbahn zwischen Kéln und Aachen und der
von ihr durchschnittenen Gegend, deren Sagen uschightlichen Erinnerungen, nebst einem Fihrer
durch Aachen und Kéln und einer Spezial-Karte dggse®ienweges. Koln 1841.

120y/gl. Vorsteher: Reisen mit der Eisenbahn, S. 423.

12Lygl. ebenda, S. 423.

122 Mathieux: Malerische Beschreibung der Eisenbahisaven Kéln und Aachen, S. 3.
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Aul3enraum, indem sie eine Art ,visuelle Choreograffir den Blick aus dem
Zugfenster offerierten und so eine asthetische éépondenz zwischen dem Wagen-
inneren und der durchfahrenden Landschaft heestefit

Aber nicht nur fur die Frihzeit der Eisenbahnrdésst sich ein Angebot von
solchen Sichtstitzen fur den Blick aus dem Eisentesister durch den Buchhandel
vermerken, auch noch zu Beginn des 20. Jahrhundesisheinen solche Eisen-
bahnreiseflihrer. Beispielhaft sei hierfir die Relechts und Links der Eisenbahn
angefuhrt, die in der Zeit nach der Jahrhundertwelneim Verlag Justus Perthes in
Gotha erschien. Die Reihe fuhrte eine Vielzahl ®itchen, die dem Untertitel nach
als Neue Fuhrer auf den Hauptbahnen im Deutschen Ralehbedeutenden Strecken
abdecken sollten. Einem jedem Band war ein vielgarbAusschnitt aus Dr. Vogels
Meisterkarte des Deutschen Reiches beigegeberenndie beschriebene Strecke rot
hervorgehoben war.

Jede Streckenbeschreibung wurde mit einen Hinvegigdgn lesenden Eisenbahn-
fahrer” eroffnet, der die besondere Absicht derliRabon im Unterschied zu anderen
Reisefuhrern erlauterte. So wurde u. a. auf folgeldsgangssituation verwiesen: ,Die
Eisenbahnfahrt pflegt als unangenehme Zugabe émise als notwendiges Ubel
betrachtet zu werden. Mdglichst schnelle Erreichdeg Zieles ist die Losung“. Die
Ubrigen Reisehandbticher und Reisefuhrer triigenRiechnung, indem sie die ,Haupt-
punkte des Verkehrs, die Reiseziele der groRen Bletgy Eisenbahnfahrer® in den
Blick n&hmen. Stattdessen sei der Titel der Ré&lleehts und Links der Eisenbahn
insoweit programmatisch, als der eigene Schwerpuanitt die ,Reisewege” gelegt
werde. Schlie3lich offeriere ,die Landschaft reatsl links der Eisenbahn eine solche
Fulle von Anregungen fur den Reisenden, dass Bsasibl lohnt, sie an der Hand eines
Fahrers in Wort und Kartenbild aufmerksamer zu dwktren und nicht achtlos an ihr
voriiber zu fahren®?*

123 \/on der Formation einer ,visuelle Choreografietisht Daniel Speich, wenn er die Eisenbahnfiihrer
im Hinblick auf ihre Bedeutung fir die Ausbildunmnes besonderen touristischen Blicks analysiert.
Er stellt heraus, dass erst die Beschreibungen diechfahrenden Landschaft die besondere
Wahrnehmung und die an diese gebundene Wertscligkaumstituiert haben. Vgl. Daniel Speich:
Rechts und Links der Eisenbahn. Zur visuellen Stetidierung der touristischen Eisenbahnfahrt. In:
Die Internationalitat der Eisenbahn 1850-1970. Hxsm Monika Burri / Kilian T. Elsasser / David
Gugerli. Zirich 2003, S. 91-109, hier S. 100-101.

124 Zitiert nach Speich: Rechts und Links der Eisemb&h 101. Eduard Lentz: Bodensee — Arlberg —
Innsbruck —Minchen. Mit 2 Karten. Rechts und Lidks Eisenbahn. Heft 32. Gotha 1905, S. 3.
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Die Reihe knupfte also direkt an die Funktion déhrfer aus der Frihzeit der
Eisenbahnreise an, doch ist der Argumentation dasvdfts zu entnehmen, dass die
Mehrzahl der konkurrierenden Publikationen genaseliFunktion mittlerweile aufge-
geben hatte. Um die Jahrhundertwende scheint gicindch schon so etwas wie Nos-
talgie an den Blick aus dem Eisenbahnfenster zyfiemi Inwieweit dies wirklich in
einem unmittelbaren Zusammenhang mit dem Leseuerh&bn Eisenbahnreisenden
steht, vermag nur Gber MutmalRungen rekonstruiert@ve wie sie u. a. Schivelbusch
vorgefuihrt hat. Demgegenuber kann die Ausbildung Elsenbahnlektiire wesentlich
stichhaltiger anhand der Formation einer medial@rastruktur bzw. von Strukturen
einer organisierten Medienpraktik nachvollzogendeer Denn fir die Eisenbahnreise
entstanden schon ab Mitte des 19. Jahrhundertsnnelee bereits angeflhrten
Eisenbahnreisefiihrern weitere spezifische Textfarneggene Verlagsprogramme und
das Vertriebsnetz des Bahnhofsbuchhandels.

3.2 Die Infrastruktur der Eisenbahnlektiire

3.2.1 Eisenbahnlektire(n)

Die folgende Darstellung der Habitualisierung deiseBbahnlektire versucht
transparent zu machen, wie sich die Eisenbahnkekals komplex organisierte
Formation ausgestaltet hat. Als solche ist sie deil Expansion der Massenmedien im
19. Jahrhundert und der sich neu formierenden Ualtemgskultur. Vor allem aber ist
die Eisenbahnlektire ein Indiz fur die fortwahremilgsdifferenzierung der Medien-
nutzung. Die habitualisierte Medienpraktik derlstil Lektire wurde in neue Kontexte
Uberfihrt und fir diese spezifiziert. Die Lektlireirh Reisen mit der Eisenbahn ver-
mochte sich dergestalt als eine der Eisenbahnoigenar zugehorige Praxis durch-
zusetzen, da sie die Ausbildung spezifischer Tetdsaind eines eigenen Distributions-
netzwerkes zur Bedingung und Grundlage hatte.

Fokussiert man namlich die Mediennutzung beim Reisé der Eisenbahn als
Ausbildung einer spezifischen Infrastruktur fur diessenbahnlektire, dann zielt das
Beobachtungsinteresse nicht so sehr auf kausaleh&isungen, die das Entstehen
dieser medialen Praktik zu erklaren suchen. Entterede Erklarungsmuster hat bereits
Schivelbusch mit seinen Thesen vorgestéliiStattdessen liegt das Hauptaugenmerk

1255, hierzu die Ausfilhrungen im vorausgegangenagitéle3.1.2.
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darauf, dass sich eine bestimmte mediale Praxés,ddr Eisenbahnlektire, Uber die
Ausbildung eines eigenen Netzwerkes durchsetzteseDEntwicklung besitzt einen
ungleich héheren Erkenntnisgewinn als die alleinBgzugsetzung der Eisenbahn-
lektire zum Blick aus dem fahrenden Zug. Entscmeldst nicht die Abwagung, was
und zu welchem Zeitpunkt der Entwicklung der Eissmireise fur den einzelnen
Passagier attraktiver war — der Blick aus dem fadea Zug oder der Griff zur Lektire,
sondern dass und wie sich die Eisenbahnlektirkoaigplexe Mediennutzungsordnung
organisierte. Zu beobachten ist dies bereits al-dérzeit der Eisenbahnreise.

In erster Linie ist hier die Entstehung der sogetem Reise- und Eisenbahn-
bibliotheken ab Mitte der 1840er Jahre anzufihigei. den Eisenbahnbibliotheken
handelte es sich aber nicht um Blchereien, wieeesTdrminus vielleicht nahe legt,
sondern um eine Publikationsform speziell fir dektiire wahrend der Eisenbahnfahrt.
Sie ist damit auch von jener Reiselektire abzugmnzie sich die Reisenden
individuell zusammenstellten. Nach der DefinitioonvChristine Haug stellten die
Reise- und Eisenbahnbibliotheken eine verlegerggederd. h. organisierte Form der
Reiselekture in Form einer besonderen Textsorte diardurch einen Serientitel zum
Ausdruck brachten, dass sie als periodisch ersehde Buchreihe konzipiert waren
und dies durch ihre einheitliche aufRere Ausstattsogie Preisgestaltung diesen
Reihencharakter nochmals besonders betdife®ie unterschieden sich von den sonst
Ublichen Publikationen durch spezifische Produldipmistributions- und Rezeptions-
formen. Auch grenzten sie sich hinsichtlich ihresnigeption deutlich von den Reise-
handbiichern und Reisefiihrern'ab.

Die ersten Reise- und Eisenbahnbibliotheken Eurepéstanden in England und
Frankreich, wo sie bereits seit Ende der 1840eredaregelmalig erschienen. Als der
eigentliche Initiator der Publikationsform gilt demglische Essayist und Unter-
haltungsschriftsteller Thomas Babington Macaulywar an das englische Verlagshaus
Thomas Longmammit der Idee herangetreten, eine gesonderte Bihehreur flr
Eisanbahnreisende herauszugeben. Macauly dachée lokedonders an die Publikation
seiner eigenen Texte und verfolgte damit dezidsein eigenes 6konomisches

126y/gl. Haug: Reisebibliothek, S.253.

127 Der Begriff der Reisebibliothek verweist danebderdings auch auf eine Auswahl von Schriften
unterhaltender Art fir die Reise, im engeren Siimm Behéltnis, meist ein verziertes und innen
gepolstertes Holzkastchen, das zur Mithahme vorh&iicauf Reisen verwendet werden konnte - der
alteste Buchbehalter ist in dieser Form z. B. flexander den Grof3en nachgewiesen. Dazu und zur
Definition von Eisenbahnbibliotheken vgl. Haug: iBBuchladen auf Stationen, wo sich zwei Linien
kreuzen, misste gute Geschafte machen ...", Ri&&.: Reisebibliothek, S. 253.
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Interessé?® Unter dem SerientiteTraveller Library erschien diese Buchreihen seit
Ende der 1840er Jahre. Aufgrund ihres Erfolges nebnghamauch andere Autoren
auf, damit ein fortlaufender Erscheinungsturnus@meieistet werden konnte. Die Reihe
enthielt aber nicht nur Kurzgeschichten sowie Essagn Macauly und anderen
Autoren, sondern auch Reisebeschreibungen sowmmikdistorische Abhandlungen,
wie zum Beispiel Uber die Geschichte des Telegmrapbder die Entwicklung der
Dampfkraft'

In Frankreich konzipierte 1854 der franzosischel&{mr Louis Hachette, der
bedeutendste franzdsische Verleger von Lexika widilBichern im ersten Drittel des
19. Jahrhunderts, seine Buchreihe unter dem Bit#dlothéque des chemins de.f&s
handelte sich dabei um eine Sammlung von Bandenmetrhaltender und belehrender
Intention>*® Im Sinne einer Reihenkonzeption war dabei die &ktdn von preis-
werten und handlichen Einzelausgaben vorgesehendutich eine einheitliche Preis-
gestaltung und Farbordnung als Fortsetzungsre#eeptiert werden sollteri*

Doch nicht allein in England und Frankreich, auch zahlreichen anderen
europaischen Landern, wie z. B. in Italien, Schweded Russland, sowie in den Ver-
einigten Staaten, entstanden ReisebibliothekenarSwoglische Verleger nahmen die
Idee von serieller Reiselektire auf. In der sechdigien Reihdndian Railways Library
des Verlages H. Wheeler aus Kalkutta erschieneB 18&. Erzéahlungen von Rudyards
Kipling.*** Allerdings richteten sich diese Publikationen siclan jene britischen
Reisenden, die ihre europaischen Reisegewohnhaiieimin den Kolonien des Empire
beibehalten wollten.

In Deutschland sind seit den 1840er Jahren &hnliBbhehreihen als Eisenbahn-
bibliotheken zahlreich erschienen. Haug verwei®.zxdarauf, dass Verleger wie Albert
Heinrich Hoffmann (Berlin) mit den SerieHumoristische Reise- und Eisenbahn-
bibliothek (1848-1896), Karl Berend Lorek (Leipzig) mibrcks Eisenbahnbibliothek
(1856-1860) direkt an die franzdsischen und enlgéacVorbilder anknupften. Als eine
der frihesten deutschen Eisenbahnbibliothekemgith Haug indessen die Reihe des

128 gijddeutsche Buchhandler-Zeitung, Nr. 37 vom 1pteBeber 1851, S. 201.

129y/gl. Haug: Reisebibliotheken., S. 253f.

130ygl. DeMarco: Cultural Business. Marketing the hBothéque des Chemins de Fer“, S. 116.

131ygl. ebenda, S. 116-117. Christine Haug: Reiséaiitiek, S. 253f.

132 vgl. Heinz J. Galle: Populare Lesestoffe. Grostiedte, Dime Novels und Penny Dreadfuls aus den
Jahren 1850 bis 1950. Kleine Schriften der Univétsi und Stadtbibliothek, Bd. 10. Kéln 2002, S.
33.
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Leipziger Verlegers Otto Wigand. In kurzer Folgealienen seit der Jahrhundertmitte
aulBerdem digConversations- und Reisebibliotheles Verlegers Carl Berend Lorck
(1855-1857), diBergson’s Eisenbahnblchdes Verlages Bergson und Soneberg aus
Leipzig (1861-1866) sowie di®Reisebibliothek fur Eisenbahnen und Dampfschiffe
(1856-1861) von Friedrich August Brockhaus. lhnelgten bald weitere Serien. Zu
nennen sind z. B. diRheinische Reisebibliothek fir Dampfschiffahrt Eisenbahn
des Verlages Rudolf Hergt (1859), diEsenbahn-Unterhaltungles Verlegers G.
Behrend (1863-1882) sowie dignterhaltungsbibliothek fir Reise und Haass dem
Verlag Hermann Costenoble (1870-185%).

Ihre eigentliche Konjunktur erlebten die Reise- Ugidenbahnbibliotheken vor
allem in den letzten zwei Jahrzehnten des 19. Jaldrts. Als mogliche Grinde fur
diese Konjunktur lassen sich die anhaltende Expandges Eisenbahnverkehrs, infolge
des fortwahrenden Netzausbaus und der damit veememdSteigerung der Fahrgast-
zahlen, als auch die erfolgreichen Alphabetisieskagipagnen des 19. Jahrhunderts
anfuhren. Ursachlich waren zum einem die immer gréZahl von Passagieren, die auf
einem stetig wachsenden Streckennetz reisen kannten den 500 Schienen-
kilometern im Jahr 1840 war das Streckennetz deisdeen Eisenbahn bis 1874 bereits
auf 18.876 Schienenkilometer angewachséZum anderen muss man bedenken, dass
sich Uber denselben Zeitraum die Lesefahigkeit iautBchland infolge breiter
Alphabetisierungskampagnen mehr als verdoppelieh&tach Schatzungen lag der
Grad der Alphabetisierung 1840 hdchstens bei 4@dPtound stieg dann im letzten
Drittel des 19. Jahrhundert gemaR erster Statistéef 88 Prozent® Damit stieg
nattrlich auch die Zahl derer, die mutmallich eitedesse an Eisenbahnlektire hatten.
Gemald der gestiegenen Nachfrage erschien eine igraBere Zahl entsprechender
Publikationen. Allerdings war der Markt bald Ubetigh Denn zahlreiche Reisebiblio-
theken, die insbesondere seit den 1880er Jahreballags kaum noch tberschaubare
Angebot vermehrten, waren zumeist kurzlebig uneienten kaum mehr als vier bis
funf Nummern. Andere Reihen brachten es im LaufesitErscheinens auf mehrere
hundert Bande in Folge.

Es erschienen jedoch nicht nur als Fortsetzungsieimzipierte Werke, sondern
auch Einzelpublikationen wie z. B. bereits in ddilzeit der Eisenbahnreise dexbe-

133ygl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandef%s .

134 vgl. Rudolf Stdber: Mediengeschichte. Die Evolatimeuer* Medien von Gutenberg bis Gates. Eine
Einflhrung. Band 1: Presse — Telekommunikation.dé&len 2003, S. 185.

1%vgl. ebenda, S. 105.
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Becher fur Fahrlustige. Die launige Locomotive oder lustige Gesellschafter aus der
Eisenbahn zu Erheiterung im Dampfwagtes Meil3ner Verlages F. W. Goedsche im
Jahr 1848. Ein anderes Beispiel hierfur ist der518&im Leipziger Verlag Ernst Julius
Gunther erschienene Tité#lr alle Wagen & Menschen-Classen. Plaudereien von
Station zu Station. I. Clas$® Die jiingsten Reisereihen in Deutschland, Hckstein's
ReisebibliotheK1887-1901) odeGoldschmidt’s Bibliothek fir Reise und HqA868-
1904), stellten ihr Erscheinen kurz nach der Jakdbriwende ein. Wahrend des Ersten
Weltkriegs wurde die Gattung von den sogenanntddbEehereien sowie seit den
1920er Jahren endgultig von den serienmal3ig predeni und als Fortsetzungsgattung
konzipierten Taschenbuchreihen vom Buchmarkt vegtrs’

In den Vorkriegsjahren konkurrierten zudem eine3gréd\nzahl von Serienheften
und belletristischen Kollektionen, die sich nichélm explizit an Reisende wandten, mit
den organisierten Eisenbahnserien. Auch Zeitungeh Zeitschriften waren mittler-
weile Konkurrenzmedien der Reise- und Eisenbahititgken. Bereits in der Frihzeit
der Eisenbahnreise konnten die Passagiere an d#eutbaedsten Verkehrsknoten-
punkten ein internationales Angebot an Presseé#rtigeverben. Der Bahnhofsbuch-
handel trug damit mafl3geblich dazu bei, dass der Yferkauf von Einzelnummern die
bislang in Deutschland Ubliche Form des Zeitungsd &Zeitschriftenabonnements
zunehmend abloste. Doch erst in den Inflationsjalztg Zeit der Weimarer Republik
wurden die Presseartikel von Reisenden bevorzuggin dlie Inflation hatte zu einer
eklatanten Erhhung der Buchpreise geftifirt.

Den unterschiedlichen Eisenbahnbibliotheken wae dieihe von inhaltlichen und
aulBeren Spezifika gemeinsam. Als Reisebandchen obiepf sie sich als einfach
ausgestaltete, kleinformatige und preiswerte Bushalben, deren Verlust oder
Verschmutzung wahrend der Reise wohl nicht bedamertle. Grellfarbene Buchein-
bande dienten der werbewirksamen Présentation an Rehnhéfen. Mit einer

besonderen Papierauswahl und SchriftgréRe versudieeAnbieter von Reisebiblio-

theken, die mit dem Ritteln des Eisenbahnwagernsimdene Unruhe des Schriftbildes
abzumildern*® Als ein weiteres besonderes Merkmal gilt, dassi&s um sogenannte

138 vgl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandef9s.

137 vgl. Heinz J. Galle : Eisenbahnliteratur. In: Liexh der Reise- und Abenteuerliteratur. T.2: Themen
und Aspekte. Hrsg. von F. Schegte. Meitungen 1988;20. Haug: Reisebibliothek, S. 253f.

138 \/gl. Haug: Reisen und Lesen, S. 129-135.

139vgl. ebenda.
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offene Buchreihen handelte, die B&nde damit auchetn k&uflich waren. Das war ein
Novum auf dem Buchmarkt, das sich erst im Kontegs dahnhofsbuchhandels
etablieren konnte, denn bis dahin wurden Buchsearigngeschlossen in Gestalt eines
Abonnements (ber den Kolportage- oder Reisebuclehaizhesetzt*® Die Verleger
achteten zudem darauf, dass die einzelnen BandeBatmhofsbuchhandel zu runden
Preisen angeboten und verkauft wurden. Damit walieen wohl erreichen, dass sich
der Verkauf vereinfachte, indem sich zeitaufwensli@eldwechseln meist erubrigte,
was dem eiligen Kauf durch die Reisenden entgegenfa

Nach Haug bevorzugten die Produzenten der ersteselftleliotheken in Abh&ngigkeit

von der jeweiligen Fahrtstrecke solche Textsortln, einerseits ein flichtiges und
sporadisches Lesen ermdglichten und anderersait8Bliek aus dem fahrenden Zug
Hilfestellung boten. Die Reisebibliotheken botema&laein breitgefachertes Angebot an
unterhaltenden und populéarwissenschaftlichen Sehtifz. B. Reisebeschreibungen,
volker- und kulturgeschichtliche Abhandlungen so®ensationsberichte und Skandal-
geschichten. Wie bereits im Zusammenhang mit derohddie Eisenbahn initiierten

Wahrnehmungswandel angefiihrt, dominierten in déhZeit der Eisenbahnreise ins-
besondere solche EisenbahnreisebeschreibungemledieReisenden das kurzweilige
Unterbrechen der Lektire z. B. durch den wechseligleek zwischen Landschafts-

panorama und Lektiire einraumtén.

Diese frihen Reise- und Eisenbahnbibliotheken,auim Beispiel die bei Brock-
haus erschienendreisebibliothek fir Eisenbahnen und Dampfschdfentierten sich
dazu stark an der Gattung des literarischen Raisbiee Die Reisebibliothek fir
Eisenbahnen und Dampfschiieschien mit beinahe dreif3ig Titeln in dem Zeitnaton
1856 bis 1861. Von Konkurrenten soll sich nach Hdag Verlagsprojekt durch sein
ausgewahltes Programm an literarisch anspruchsvdRleisebeschreibungen unter-
schieden haben. Somit adressierte man vor alleenamtellektuelles und eher elitares
Reisepublikum. Die eigene Zusammenstellung von d®eischreibungen grenzte
Brockhaus in einer Verlagsankiindigung programmiatigm den marktublichen Reise-
handbtichern und Stadtfuhrern ab. Hier kommen Argiien2um Tragen, welche die
bereits vorgestellte Reihgechts und Links der Eisenbabas Verlegers Justus aus Gotha
dann spater wieder aufgegriffen hat. GemalRR deragsdnkiindigung lieferten die

10v/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietet Linien kreuzen...“, S. 72.
1“1ygl. ebenda, S. 72.
12y/gl. ebenda, S. 73f.
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Reisebeschreibungen von Brockhaus die in Reiselighdbn nicht gegebenen
Informationen Uber die geographischen und kultereBesonderheiten des bereisten
Landes, seiner Geschichte und Volksgebrauche. Exhihdschaftsbeschreibungen
sowie die Benennung besonderer Landschaftsmerkmsalden dem reisenden
Beobachter eine schnelle Orientierung dartber, waie gerade befand, merklich
erleichtern. Brockhaus versprach einem literari@obpruchsvollen Bildungsreisenden,
der Eisenbahn und Dampfschiff nicht allein als kb®[Eortbewegungsmittel zwischen
Abfahrts- und Zielort nutzte, mit Hilfe einer eigeiir den spezifischen Strecken-
abschnitt angefertigten Reiseliteratur die gezieMeleitung des Blick auf den
durchreisten Raurtf? In den Vereinigten Staaten traten oftmals sogar Bisen-
bahngesellschaften selbst als Verleger solchemB#ereisefiihrer auf. Deren Publi-
kationen beinhalteten ebenso wie das europaischdaRe Beschreibungen der wich-
tigsten Ortschaften, kulturellen und landschaftictSehenswirdigkeiten entlang einer
bestimmten Strecke bzw. entlang der Eisenbahnligiieer ganzen Regidit?

Spéatestens ab den 1870er Jahren wurden die Reihesiésingen in den Eisen-
bahnbibliotheken immer mehr um ein breites Angednotzeitgendssischer belletris-
tischer Literatur erganzt, die nicht mehr die Rgis&ation oder die bereiste Landschaft
zum Thema hatte, und wurden schlie3lich von ihrzgarsetzt. Die belehrend-infor-
mierende Intention wurde zugunsten einer rein hiategnden Funktion aufgegeben. Zu
einem der bevorzugten Genres entwickelten sichidibeKriminalromane, vor allem
solche, in deren Handlungsmittelpunkt der Eisenbadrd stand. Haug hat bereits
aufgezeigt, wie manche Serien, zum Beisgsenbahn-Unterhaltunge(iLl862-1882)
vom Berliner Verlag Gustav Behrend und di@eressante Sammlung spannender
Romane und Novellen fir Reise und Hdes Leipziger Verlegers O. Zéphel (1905-
1911) sich von Beginn ihres Erscheinens an ganz dief zeitgenossische
Kriminallektlire spezialisierten. Die Reilieisenbahn-Unterhaltungerdie tUber einen
Zeitraum von 20 Jahren erschien, zéhlte demnadezlesonders erfolgreichen Reise-
und Eisenbahnbibliotheken. Die Reihe flihrte vonerety die Feuilletonromane der
Berliner Gerichts-ZeitungBehrend hatte diBerliner Gerichts-Zeitund.852 gegrindet
und sie erschien bis 1898, wahrend die Reiseggsenbahn-Unterhaltungehbereits
1882 ihr Erscheinen wieder einstellte. Solangepsirallel erschienen, wurde in der
Reiseserie fur das Abonnement 8erliner Gerichts-Zeitungieworben und diese wies
wiederum auf die Reisebibliothek hin. In der Rbibkothek wurden ca. 10 bis 15

13ygl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 74.
144 ygl. Kilton: The American Railroad as Publishegdkseller and Librarian, S. 40ff.
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Romanfortsetzungen des Feuilletonteils der Gereltisng in einem Band
zusammengefasst. Doch wéhrend die in der Zeitusghitebenen Falle die alltagliche
Kriminalitéat der GroR3stadt darstellten, fanden endEisenbahn-Unterhaltungeror
allem die Sensationsprozesse Beriicksichtigung, imieder Offentlichkeit bereits
besonderes Aufsehen erregt hatten. Diese Verdffeatigspraxis erwies sich als
wichtiger Werbeeffekt fur die Serie. Haug verwelatauf, dass ein konstantes Motiv in
den Kriminalerzéhlungen der Reisebibliothek die dalnst irrtimliche Verdachtigung
eines Protagonisten und dessen anschlieRende Relfiabi gewesen sei. Im Gegensatz
zu den Feuilletonromanen in dgerliner Gerichts-Zeitundpot das Ende des Romans in
der Reisereihe grundsatzlich ditappyend So lag der Schwerpunkt hier nicht mehr
allein auf der Vermittlung von Rechtskenntnissemdern auf der Unterhaltung, wie es
der Serientitel in Erwartung zu stellen verspradie Reihelnteressante Bibliothek.
Sammlung spannender Romane und Novellen fir Reiselausdes Berliner Verlegers
Zophel erschien als eine der spateren Reiselektzimeschen 1905 und 1913. Hier
fanden vornehmlich Kriminal- und Detektivromane Aalime. Innerhalb des relativ
kurzen Erscheinungszeitraums erschienen 70 Bandeimeim Umfang von mindestens
80, selten mehr als 100 SeiténAber nicht nur in diesen beiden Reihen, sondenhau
in den Ubrigen Reisebibliotheken bildeten die Kriatt und Detektivgeschichten das
bedeutendste Genre. Als ein weiterer Absatzgaralhtngphl neben der Aufnahme von
Prozessberichten und Kriminalgeschichten die syatisohe Anwerbung von populdren
Autoren des 19. Jahrhunderts als regelmaRige Bs#tdieferer fir die Reise-
bibliotheken'*®

Als ausschlaggebend flr diese Verschiebung beirm®iten der Eisenbahnreise-
bibliotheken hin zu rein belletristischen Texte®gren Umfangs erachtet Haug die
Erh6hung der Reisegeschwindigkeit und Reisedaudeinletzten Jahrzehnten des 19.
Jahrhunderts. Das wachsende Streckennetz der Blserdrmoglichte immer mehr
Fernverbindungen mit immer langeren Reisezeitenbatdlamit mutmalflich mehr Zeit
fur die Lektiire nun auch langerer TeXtéZugleich nahm die Durchschnittsgeschwin-
digkeit der Zige weiter zu. Diese Dynamisierungdfgarallel zur wachsenden Popu-
laritdt der Eisenbahnbibliotheken statt und schdem von Schivelbusch angefiihrten
Zusammenhang von der visuellen Reiziberforderung lidick aus dem fahrenden
Zug und der Entstehung der Eisenbahnlektire zuatigsh. Unabhangig davon,

15\v/gl. Haug: "Kriminalromane, auf Reisen", S. 247924
10y/gl. Haug: Reisebibliothek, S. 253f.
147vgl. Haug: "Kriminalromane, auf Reisen", S. 242424
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welchen Stellenwert man dieser kausalen Setzungueit, ist sicher zu konstatieren,
dass der Blick aus dem fahrenden Zug nach Uberab@ed und bei einer Fahrt-

geschwindigkeit von 80 Stundenkilometern sicheneeainfangliche Faszinationskraft
eingeblf3t hatte. Zumindest kénnte man die inhh#lid/erschiebung, welche die
Eisenbahnbibliotheken gekennzeichnet hat, als mliz Idaflir heranziehen, dass hier
der von Schivelbusch formulierte Zusammenhang hedbafiir muss aber nicht gelten,
dass eine mit dem Blick aus dem Fenster verbundéeforderung, die alleinige

Voraussetzung fur die Aufnahme der Lektire beins&emit der Eisenbahn bildete. Es
genugt, hier eine Interdependenz von parallel uéleden Entwicklungen zu

festzustellen. Demnach hatten die spezifischeneRetingungen der Eisenbahnfahrt
einen Einfluss auf die inhaltliche Zusammensetzuley Reise- und Eisenbahn-
bibliotheken, ebenso wie die fortschreitende Halbisierung des neuen Verkehrs-
mittels. Die Synchronisierung von Eisenbahnfahrtl Mdahrnehmung wurde in dem
Mafle Uberflussig, in dem der Blick aus dem fahrandeg seinen Status und seine
Attraktivitat als eine besondere Attraktion verlBetrachtet man im Nachfolgenden die
Entwicklung des Bahnhofsbuchhandels, wird sich ruaeigen, dass schon mit der
Inbetriebnahme der ersten Eisenbahnstrecken inpauden Reisenden am Bahnhof
Literatur fUr die Eisenbahnlektire zum Erwerb amgeb wurde. Hierbei handelte es
sich jedoch nicht ausschliel3lich um Eisenbahnhitdiken mit Reisebeschreibungen.
Die Eisenbahnlektire etablierte sich zugleich r@mdAufkommen des neuen Ver-
kehrsmittels und substituierte nicht nachtraglichee spezifischen Wahrnehmungs-
modus. Bereits zur Mitte des 19. Jahrhunderts waEtsenbahnlektire kulturell fest
etabliert.

3.2.2 Der Bahnhofsbuchhandel

Wie die Ausbildung von organisierten Eisenbahnlekditiwar die Entstehung und
Organisation des Bahnhofs- und Verkehrsbuchhandeisdie Mitte des 19. Jahr-
hunderts ein internationales Phanomen. Denn zmitgleu den ersten Reise- und
Eisenbahnbibliotheken entstanden spezielle, von differenten Entwicklung des
Eisenbahnwesens in den einzelnen Landern abhabgggeutionssysteme entlang der
Eisenbahnstrecken und auch in den Zigen. Dabei aar Entwicklung des

Bahnhofbuchhandels und seiner spezifischen Vessiebkturen sowohl in Europa als
auch in den USA abhangig von einer Reihe verschiexdEaktoren. Zu ihnen zé&hlen
nach Haug die jeweiligen geopolitischen Gegebeahgitlie Organisationsstrukturen
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des Eisenbahnwesens und der allgemeine Entwicldtangd des Verkehrssystems
sowie die Bevdlkerungsdichte in den einzelnen Lamdend der davon abhéangende
Umfang des Reiseaufkommens. So war z. B. in demdskavischen Landern die
zogerliche Entwicklung des dortigen Bahnhofsbucletsdie Folge der nur geringen
Besiedlung. Entsprechend gering war im Vergleictdmiter besiedelten Landern der
Reiseverkehr. Des Weiteren waren die fur die wesgischen Lander und fur die
USA typischen Monopolbildungen im Eisenbahnwesemies@ann auch im Bahnhofs-
buchhandel in Deutschland in einem vergleichbaraféd&/nicht vorhanden, da dies der
politische Partikularismus verhindert hatte. Demutdehe Bahnhofsbuchhandel war
daher dezentral organisiert, denn die deutscheenB@hnbuchhandler waren gendétigt
Pachtvertrdge und Konzessionen zum Verkauf von @&inchan Bahnhdfen mit
mehreren, regional gebundenen EisenbahngesellsntatizuschlieRetf®

Bahnhofsbuchhandlungen entstanden zuerst in defiet8h&hren in Grol3britannien.
Hierbei handelte es sich um stationare Buchverk#ifisle, die nach der Abfahrt des
Zuges gewohnlich wieder abgebaut wurd&nDer Verleger William Marshall hatte
1841 einen solchen mobilen Verkaufsstand in decligrch Street eingerichtet, an dem
er neben Reiselektire auch Sandwiches und Flasendaltbot. Dazu hatte er mit der
Eisenbahngesellschaft London & Blackwell Railwayne#i Pachtvertrag abge-
schlosser® Diese frilhen Verkaufsstande auf den Bahnhéfenedgten Eisenbahn-
strecken wurden in aller Regel zunachst von ddrcléen Buchhandlern betrieben, die
sich hier ein Zusatzgeschéft erwarteten. Im JalB8Xwarb dann allerdings das 1842
gegrundete Presseunternehmen William Smith die @eigeing zum alleinigen Betrieb
von Kiosken entlang der wichtigsten Eisenbahnvehlangen in England. Die schnelle
Expansion des Unternehmens in den Folgejahren wahdemerkenswert moderne
Marktforschungskonzepte begrindet. So wurden beAdsgestaltung des Sortiments
u. a. die auch regional stark divergierenden Leédepenzen des Reisepublikums
bertcksichtigt. Wahrend z. B. in Liverpool der Vauk von religidser Erbauungs-
literatur am Bahnhof stagnierte, herrschte in Mastér eine ungeheuer grof3e Nach-
frage. Landesweit beschaftigte das Unternehmenrdagenten fir die Beobachtung
der regionalen Verkaufsentwicklung an den tiberBi0alen*

18\/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 77.
149vgl. ebenda, S. 76.
1%0yvgl. ebenda, S. 77.
31y/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 77f.
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Auch in Frankreich etablierte sich zugleich mit dgsenbahn der Bahnhofs-
buchhandel entlang der wichtigsten Stadteverbindan®er Verleger Louis Hachette,
der ab Mitte der 1850er die ersten franzdsischesertbiahnbibliotheken herausgab,
erwarb beinah zeitgleich die Konzession fir denks®ef von Reiselektire an den
wichtigsten Bahnhofen des Landes und unterhielteitser 1864 mehr als 60
Bahnhofsbuchhandlungen. Deren Zahl stieg innerhadniger Jahre auf tGber 900
Niederlassungen. Schon 1861 gelang es Hachette diddirmeneigenen Bahnhofs-
buchhandlungen an die 200.000 Titel abzusetZen.

Der Buchhandel in den jeweiligen skandinavischendesin war gleichfalls durch
monopolgleiche Strukturen gekennzeichnet. Allerdivgurden die ersten Verkaufs-
kioske entlang der schwedischen Eisenbahnstrealsemedativ spat ab dem Jahr 1899
von derSvenska Telegrambyrdmetrieben. Bis dahin fand der Verkauf von Reisgliek
vornehmlich in den Zigen statt. Ursachlich war dasr niedrige Reiseaufkommen
infolge der geringen Bevoélkerungsdichte Schweddd® Einrichtung von festen
Verkaufsstanden an den einzelnen Stationen scluedigsem Hintergrund fur Privat-
unternehmen nicht als lukrative Unternehmiiiglm gleichfalls bevélkerungsarmen
Norwegen war der Bahnhofsbuchhandel wie im Nachbdrbrganisiert. Das Monopol
fur die literarische Versorgung von Reisenden hdtig die Gesellschaflarvesens
Kioskkompanieinne. Neben den Buchhandlungen auf den gro3erdmi®den des
Landes betrieb die Kompanie auch ein weitflachigesksystem in den mittleren und
kleineren Stadten Norwegens. In Danemark schlosgdn die verschiedenen Bahn-
hofsbuchhandler zu einem Verein zusampaar nicht nur ein Interessenverband war,
sondern u. a. auch den Rechnungsverkehr zwischeneithzelnen Mitgliedern ab-
wickelte. In Finnland besal? eine Aktiengesellsclda® Monopol fur die Versorgung
der Reisenden mit Buch- und Presseartikeln undebetis zu 140 Verkaufsstande. Wie
in Schweden und Norwegen betrieb das in Finnlandinierende Unternehmen nicht
nur die eigenen Bahnhofsbuchhandlungen. Es bdkefauch 2000 Papier- und
Buchhéndler mit Presseerzeugnissen. Eine solchagedareite Monopolstellung von
einem einzelnen Bahnhofsbuchhandel-GroBunter-nehmemnschte auch in den
stidlichen Landern, wie z.B. in Spanien und Italieor,*>*

152 /gl. James Smith Allen: In the Public Eye. A Histof Reading in Modern France 1800-1940. New
Jersey / Princeton 1991, S. 33fund S. 297-323.

133 y/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 78.
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Dies galt vergleichbar auch fir die USA. In den &ieigten Staaten organisierte
die United News Compangine Tochtergesellschaft des PresseunternehAraescan
News Companyab Mitte der 1860er Jahre die systematische Vgusg von
Eisenbahnpassagieren mit Reiselektire. Das fladokedde Kiosksystem des Unter-
nehmens entwickelte sich im Zusammenhang mit derelamenden Verkehrser-
schlieBung des amerikanischen Kontinents entlang igkerkontinentalen Verbin-
dungen. Wie in Schweden war auch der Verkauf inZiggen tblich. Zum Einsatz fir
den Verkauf von Leseartikeln, vor allem in den si@ntinentalen Zigen der 1880er
und 1890er Jahre, kamen speziell hierfir abgestBllichverkaufer. Die United News
Company liel3 uniformierte Buchverkaufer vor allem jenen Zigen zum Einsatz
kommen, welche die weit entfernten Stadte miteieanvérbanden. Bei diesen a&fain
butchers bezeichneten Verkaufern handelte es sich ausB@bhe um mannliche
Jugendliche. Sie entwickelten unterschiedlichet&gian, um ihre Ware zu verkaufen.
Zu ihnen zéhlte die Methode, kurz nach der Abfdles Zuges zunachst Werbematerial,
Prospekte und Ansichtsexemplare an die Reisendsautmilen. Man wollte den
Reisenden erst ausreichend Zeit einrfGumen, dagsedius dem aktuellen Bucher- und
Zeitschriftenangebot den von ihnen gewlinschterk@rzum Kauf auswéhlen und mit
einer Probelektire beginnen konnten. Nach Ablanérehalben Stunde sammelte der
Verk&ufer in einer zweiten Runde die Leseware etdéwvavieder ein oder verkaufte sie
an die am Kauf interessierten Reisentfén.

Eine solche Verkaufspraxis konnte sich nur durcle desonderheit des
amerikanischen Durchgangswagens etablieren. Wieitbeangemerkt, besal3en die
europaischen Abteilwagen lange Zeit keinerlei edong zwischen den einzelnen
Abteilen des Zuges, so dass ein Buchverkauf imefaden Zug gar nicht mdoglich
gewesen ware. Doch in Amerika war die Anwesenhaitjugendlichen Buchverkaufer
in den Zigerein alltdgliches Phanomen. Manche von ihnen nutaterden Aufenthalt
der Zuge an den Bahnhofen fur ihr Geschatft, doehibderwiegende Mehrzahl vertrieb
in der bereits geschilderten Weise die LiteraturBisenbahnreisende. Neben Blchern
boten sie auch Flugschriften und Zeitschriften so®iiBigkeiten und Friichte an. Die
Allgegenwartigkeit der Jungen, die sich dlsin butchers bzw. als news boys
verdingten, stie3 nicht immer auf die allgemeingy&wiebe der Reisenden, vor allem
weil jene Verkaufer, die ausschlieBlich Reiselektifeilboten, immer offensiver
auftraten. Einige verteilten grof3ziigig Handzettetleén Waggons, um auf ihr Angebot

1%5ygl. Hayes: Railway Reading, S. 316.
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aufmerksam zu machen. Nicht immer wollten die Reise darin die Mdoglichkeit
erkennen, mithilfe von Werbezetteln mehr Zeit fig Haufentscheidung zu gewinnen.
Schlief3lich war das Sortiment im Zug auch nichtdsstich gro3. Im Vergleich zu den
Bahnhofsbuchhandlungen konnten die Verkaufer in diéggen selbstredend nur eine
begrenzte Auswahl besonders populérer Titel offen=®

In den auf den transkontinentalen Strecken verkelae Zligen kam es dartber
hinaus sogar zur Einrichtung von Leihbibliothekémden Jahren von 1890 bis 1920
gehdrten sie beinah zum allgemeinen Standard inadeerikanischen Luxuszigen auf
den Fernverbindungen. Oftmals waren es blol3 ewigage Regale mit Bichern und
Magazinen, die sich in den Salonwagen oder in Eeltman Schlafwagen Lounges
befanden. Dennoch umfassten diese Leihbiicheregerbil40 Einzelausgaben. Uber
die Zusammensetzungen der Bestande existieren Haoggegen keine genauen
Informationen mehr. Eine Werbebroschiire fur @arental Limited Expresaus dem
Jahr 1925 verweist zumindest auf die moégliche Begith des Buchbestandes in den
Zugen, der sich in diesem Fall bemerkenswerter &/@iseinen Bucherschrank im
Aussichtswagen am Ende des Zuges befand. Demnafasstendie Buchauswahl nicht
nur einige Romane und Biographien, sondern auckoktigraphien und Reiseflhrer
sowie Gedichts- und Essaysammlungén.

Neben den Leiheinrichtungen in den Zigen richtethea amerikanischen
Eisenbahngesellschaften entlang ihres gesamtenck8imeetzes Buchereien und
Leseséle ein. Allerdings waren sie ausschlie3lictBenutzung durch ihre Angestellten
bestimmt. Der Bestand dieser Leihbibliotheken usti@avor allem Publikationen zur
Eisenbahngeschichte und Eisenbahntechnik sowiegakite die auf die Eisenbahn
irgendeinen Bezug nahm. Nur in seltenen Féallen amrdiese Einrichtungen auch
anderen Nutzern zugéanglich gemacht. Vereinzelehatuweilen die Passagiere einer
Eisenbahngesellschaft die Méglichkeit wahrend dertézeit auf den Bahnhofen ihre
Zeit in dem Lesesaal einer Eisenbahngesellschafteriringen, falls ein solcher am
Bahnhof vorhanden war®

Zu den eher ungewdhnlicheren Formen der literagiscWersorgung fir die
amerikanischen Eisenbahnreisenden besonders ptestigtiger Zige gehorten
Eisenbahntageszeitungen. Bereits im ersten Jahr dac Fertigstellung der ersten
transkontinentalen Eisenbahnstrecke in Amerika héesc z.B. im Pullman Hotel-

1%6\/gl. Hayes: Railway Reading, S. 312-318.
157ygl. Kilton: The American Railroad as Publisher53.
138 yv/gl. ebenda, S. 52-62.
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Express Excursion Traimuf der PullmanSchlafwagenverbindungwischen Boston
und San Francisco taglich die Zeitumgans-Continentabzw. die The Great Pacific
Lines Gazettem Overland-Expressler Great Pacific Zu diesem Zwecke fuhrten die
Zuge eigene Druckmaschinen mit sich. Uber den Tafeg erreichten die neuesten
Nachrichten den Zug und die Zeitungen wurden daaohts im fahrenden Zug
gedruckt:>®

Die Fertigung der Tageszeitungen im Zug selbst a@er eher ungewohnlich.
Zumeist wurden die Eisenbahntageszeitungen anntmestin Orten entlang der Route
zum Zug gebracht oder gleich am Abfahrtspunkt dgaréss-Zuges komplett geladen
und dann wahrend der mehrere Tage umfassenden Regselber den Kontinent
sukzessiv verkauft. In dieser Form erschien u.baden 1920er Jahren d@verland
Mail an Bord de$sold Cost Limited Expresger Union Pacific An jedem Morgen auf
der fast dreitdgigen Reise von Chicago nach Losefesgwurde die entsprechende
Tagesausgabe an die Passagiere ausgegeben. Dieg@eit boten insbesondere
Informationen Uber den Streckenverlauf und Uberwiightigsten Stadte entlang der
Eisenbahnstrecke. Sie glichen darin den Eisenbsefeschreibungen der frihen
Eisenbahnbibliotheken in Europ¥.

In Deutschland war das Geschaft mit der Reiselekuiie in England erst nur ein
Zusatzunternehmen, das der Ortliche Buchhandel medmnen Sortiments- und
Verlagsbuchhandlungen betrieb. Die ersten mobilerkaufsstande an deutschen
Bahnhofen eroffneten in Nurnberg, Wirzburg, Miunch&tettin und Heidelberg,
nahezu zeitgleich mit der Inbetriebnahme des Ememerkehrs zwischen Minchen —
Berlin — Hamburg und Basel — Frankfurt/M. — Kass@&tettin sowie Mannheim — Kdln
— Paris in dem Zeitraum von 1847 bis 1848. Zunashbventionierten die Eisenbahn-
gesellschaften die Unterhaltung der Buchverkaufsttéan ihnren Bahnhofen, aber als
sich dieses Geschaft als lukrative Unternehmungdesrwnussten die Buchhandler fur
ihre Verkaufstatigkeit an den Bahnhofen jahrlichacti'summen entrichtéfi: Die
ersten festen Verkaufsstellen fir Reiselektiretanten dann in den 1860er Jahren.
Die Buchhandler errichteten mit Genehmigung deetishngesellschaften gegen die
vereinbarten Pachtgebihren in den Warterdumenoséamé, verschlie3bare Bicher-
kioske und Verkaufswagen. Im letzten Drittel des J&rhunderts Gbernahmen z. B.

%9 y/gl. Kilton: The American Railroad as Publisher 48.
1%0yvgl. ebenda, S. 52.
81ygl. Hack: Vom Bahnhofsbuchhandel, S. 271-273.
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die FirmaBangel & Schmitin Heidelberg sowid. G. Schmitan Kdln, erganzend zu
ihren Sortiments- und Verlagsbuchhandlungen, ifdgrém Umfang das Geschéft an
mehreren ortlichen Eisenbahnstationen. Beide Uelenen expandierten rasch und
betrieben daraufhin erstmals in Deutschland alspiigaschaft die Buchhandlungen auf
den Bahnhofen®?

Die rasche Expansion des Bahnhofbuchhandels wwithbstsdurch die ab den 1870er
Jahren einsetzenden ,Schmutz- und Schunddebatte‘dienEisenbahnlektiire nicht
wesentlich beeintrachtigt, obwohl schlie3lich dienZur merklich Einfluss auf den
Verkauf von Buchern an Bahnhdfen ausubte. So behiedich im Kontext des 1878
erlassenen Sozialistengesetzes die Eisenbahnvengeft gegeniiber den Péchtern ein
weitreichendes Kontroll- und Zensurrecht vor. Peetitige waren auf ein Jahr
befristet und dienten damit als Instrument, dasegedie Vertragspartner eingesetzt
wurde, falls diese gegen die teilweise rigoroseflagen verstoRRen solltefi® Bereits in
der Frihzeit standen die Betreiber von Bahnhofshaietiiungen und Blicherkiosken im
Verdacht, vor allem Vermittler von sogenannter reimeertiger Literatur zu sein, und
waren daher heftigen Angriffen von lesepadagogischund volksbildnerischen
Vereinigungen ausgesetzt, die den Kampf gegenStamutz- und Schundliteratur” als
ihr vorrangiges Ziel erachtetéff: Als Reaktion darauf formulierten spater einige
Eisenbahnbuchhandler eine Art brancheninterne Betiik, wonach mithilfe einer
rigiden Selbstzensur auf den Verkauf von politisgcheeligiosen und sogenannten
sittenwidrigen Schriften verzichtet und ein besordéNert auf das Angebot von
literarisch niveauvollen, aber preiswerten Blchgehegt wurde. Infolge des Inkraft-
treten der Sozialistengesetze 1871 unterlag dekawérvon politischen Zeitungen,
Zeitschriften und Broschiren einer immer weitersebérften Kontrolle von Seiten des
Staates, zumal der Verdacht bestand, dass gerad@mdinymitat und der schnelle
Umschlag im Bahnhofsbuchhandel eine vermeintlichstjije Voraussetzung fur deren
maogliche Verbreitung boten. Um 1889/1890 verschkarfie Eisenbahngesellschaften
ein weiteres Mal die Zensur an den Bahnhofen urrthivgten nun sogar von ihren
Buchhéndlern die unaufgeforderte Einsendung von hBiisten und Pressever-

82y/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 81.

183v/gl. Hack: Vom Bahnhofsbuchhandel, S. 274-279.

184 vgl. Georg Jager: Der Kampf gegen Schmutz und SthDie Reaktion der Gebildeten auf die Unter-
haltungsindustrie. In: Archiv fiir Geschichte decBwesens (1988) Nr. 31, S. 163-192.
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zeichnissen, denn bei der Auswahl des Lesestoffe Har Buchhandler den kulturellen
165

und volksbildnerischen Gesichtspunkten Rechnunigagen.
Doch auch ungeachtet solcher Einschrankungen ffleraer Verkauf von Bichern und
Zeitungen an den Bahnhofen. Bis zur Jahrhunderteventizog sich die Entwicklung
des Bahnhofsbuchhandels als Wandel von einem Ayesatiaéft ortlicher Buchhandler
hin zu einem eigenstandigen Zweig des vertreibeRlechhandels. Dies geschah als
konsequenter Abgrenzungsprozess von konkurrierefidéioranchen des Buchhandels,
u. a. von dem herkdmmlichen Sortimentsbuchhandsl,die Konkurrenz durch die
Bahnhofsbuchhandlungen massiv bekamfSfte.Denn die branchenspezifischen
Handelspraktiken und Verkaufsmodalitaten des Bafsflobchhandels, wie z. B. die
privilegierte Rabattierung durch die Verleger aufgt des hohen Blicherumschlags an
den Bahnhofen und die dem Reiseverkehr angepalsattmoffnungszeiten, hatten in
den 1870er Jahren immer Ofter Konflikte mit denditianellen Sortimentsbuchhandel
zur Folge. In diesem Zusammenhang kam es bald dindang von zahlreichen Fach-
periodika, in denen sich frih ein sich vom tradigtben Sortimentsbuchhandel ab-
grenzendes Selbstverstandnis artikulierte, u. aAdressbuch deutscher Colportage-
und Eisenbahnbuchhandler nebst Colportage-Verlagsilig und Geschaftsanzeiger
(Berlin 1883-1884), imBolm’s Borsenblatt fir den Sortiments-, Colportaged
Eisenbahn-Buchhande{Berlin 1877-1883), imAnzeiger fir die Colportage- und
Eisenbahn Literatur, Papier- und Schreibwar@erlin 1884-1892) oder in d&btrsen-
Zeitung fir den Colportage- und EisenbahnbuchhagBetlin 1885-1888§%’ Sie alle
bereiteten tUber den brancheninternen Diskurs dend@&lades bestehenden Gewerbe-
und Arbeitsrechts sowie die Liberalisierung desdrathlussgesetzes vor, die fur die
besonderen Bedingungen des Betriebs von Bahnhdfsbodlungen erforderlich
waren® Denn anders als in den restlichen europaischemdrénoder in den USA
wirtschafteten in Deutschland die Bahnhofsbuchhémdur auf regionaler Ebene und
so bedurfte es zunéchst eines langeren Findungsmez, bis es schliel3lich zur
Grindung des Vereins Deutscher Bahnhofsbuchhakdhar Mit der Griindung dieser
Interessenvertretung hatte sich der Bahnhofsbuclghaandgultig als eigenstandiges
und spezifisches Distributionssystem institutiosiali.

185ygl. Bertold Hack: August Vaternahm 1874-1974. $&is1974, S. 58.

186 y/gl. Hack: Vom Bahnhofsbuchhandel, S. 270-272.

87v/gl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhande6(®.

188 \/gl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietez Linien kreuzen..., S. 82.
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Als ein weiterer Vertriebsweg fir Reiseliteratur @@n Eisenbahnstationen etablierte
sich der Verkauf aus Automaten. Bereits zwanzigelabr dem serienméRigen Aufbau
der Reclam-Bucherautomaten konnten Reisende anhB&wm Ansichtskarten und
Taschenblicher aus Automaten beziehen. So wurdensd@89 die populare
Zehnpfennigbibliothekderen aufl3ere Ausstattung derjenigen RaclamsUniversial-
Bibliothek ahnelte, diese aber im Preis deutlich unterbogy ilen Automatenverkauf
erfolgreich feilgeboten. Der Gedanke, Bicher wiedema Markenartikel durch
Automaten zu verkaufen, stammte urspriinglich aaskFeich*®® In Deutschland er-
ganzte dann ab dem Jahr 1912 der Philipp Reclam\jerlag seine vertrieblichen
Aktivitaten durch Biucherautomaten. Durch ihr Fornaditer auch durch die Vielfalt des
Programms, das je nach Standort eine besondetscFiterung erlaubte, erschienen die
Publikationen der Universial-Bibliothek fir dieseéarkaufsweg als besonders geeignet.
Tatséchlich waren bis kurz vor Ausbruch des Ersitkriegs rund 1000, bis 1917
fast 2000 Automaten in Betrieb. In den Jahren Zwaac1913 und 1923 betrug der
jahrliche Absatz, der durch den Automatenverkauftridenen Exemplare der
Universial-Bibliothek, etwa 1 bis 1,5 Millionen. Emndelte sich dabei in erster Linie
um unterhaltende Titel und moderne Erzahlliterader Automatenverkauf galt jedoch
zu keinem Zeitpunkt als ernst zunehmende Konkurfénzden eigentlichen Bahn-
hofsbuchhandel, auch wenn er mit der massenhatfttallation der Reclam-Automaten
an samtlichen Bahnhofen Deutschlands, an belebtiefdeéhkreuzungen und Schiffs-
anlegeplatzen immer mehr an Selbstverstandlichkeit Popularitdt gewann. Reclam
war jedoch in Deutschland der einzige Verlag, deatesgisch und auf breiter Basis
Automaten fUr seine Blcher einsetzte. Gegen 194@evdas Automatengeschaft ein-
gestellt. Reclam versah mit dem Automatenverkasiflainin einen Markt, der seit 1950
vom Taschenbuch bedient wittf.

Zum Distributionssystem fur Reiselekture zahlte areBahnhofsbuchhandlungen und
Automaten eine Reihe von Leiheinrichtungen fur Bleisttire, die sich ausschlief3lich
an Reisende wandten. Nur wenige Jahre nach deicliimng von ersten stationaren
Buchverkaufsstanden schufen Buchh&ndler und Ldibbiekare ein weitreichendes
Reiseleihsystem, das den EisenbahnpassagierenigiDalier der Reise gegen ein
geringes Entgelt das Entleihen gewinschter Literam Abfahrtsbahnhof und die

189v/gl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhande§1Sf.
170vgl. Dietrich Bode: Reclam. Daten, Bilder und Dakente zur Verlagsgeschichte. 1828-2003. Stutt-
gart 2003, S. 74-77.
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praktische Rickgabe am Zielbahnhof zum Angebot teacMit einem solchen

Literaturservice speziell fur Eisenbahnpassagiesgierten die ortlichen Sortiments-
buchhéndler und Leihbibliothekare auf die aggres#hwerbung ihrer Kunden und
Mitglieder durch die Verleger von preiswerten beittischen Buchreihen und Reise-
bibliotheken, das ein kostenglnstiges Abonnementdbe o6rtlichen Leihbibliothek

tiberfliissig erscheinen liéf:

Die ersten Reiseleihbibliotheken entstanden altggliwieder in England. Dort
richtete das Verlagsha@&mith & Soneine sogenannterculating library ein, die das
Angebot der verlagseigenen Reisebibliotheken, zsdther Reihdrailway Literature,
um das Literaturangebot seiner Geschaftskonkumetereicherte. Infolge dessen
umfasste innerhalb weniger Wochen der Gesamtbest@andeuen Reiseleihbibliothek
tiber 300.000 Titel’? In Deutschland setzte sich das ansonsten schumbaweit
verbreitete Modell der Reiseleihbibliotheken hingegnur zdgerlich durch. Eine
umfassende Literaturversorgung gelang erst 1909 Idsihbibliothek Friedrich
Ladendorf GmbHLadendorf etablierte sich auf sédmtlichen deutsdBsenbahnlinien
und gliederte die Bahnhofshotels in sein System Hier konnten die entliehenen
Blcher zurtickgeben werden. In den Jahren 1912/Mi&3 die Ladendorf’sche
Reiseleihbiicherei einen Bestand von rund 250.00@ &% auf und bis 1917 waren 365
Hotels in 280 Stadten an dem Leihbetrieb beteflijt.

Die komplexen Distributionsstrukturen fur die Plkbtionen, die spezifisch Eisenbahn-
reisende adressierten, bestanden in der hier ueiljes Form bis zum Ende der
Weimarer Republik. Bereits in den 1920er Jahrest Isish eine Entdifferenzierung des
Vertriebssystems beobachten. Die Bahnhofsbuchhéataigannen damit ihr eigent-
liches Geschaftsfeld zunehmend zu erweitern. Zunerktiofferierten sie ihr Angebot
auch an den Anlegestellen der Binnen- und Uberbééfabrt und zum Anderen
wurden die Passagiere des neuen Verkehrstragetiatmifals Kunden angesprochen.
Mit den ersten Ganzmetallflugzeugen und Luftschiffeurden in Deutschland auch
bereits Buchhandlungen an den ersten FlughaferinetofDer Bahnhofsbuchhandel
wandelte sich zum Verkehrsbuchhandel. Dieser WaddelVertriebsstrukturen ging
mit dem Verschwinden der spezifischen TextsortanEisenbahnreisende einher. So
lassen sich die Eisenbahnbibliotheken schon nasheatsten Weltkrieg nicht mehr im

"1vgl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhande§1%f..
12ygl. ebenda, S. 617.
13yvgl. ebenda, S. 617.
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Sortiment der Bahnhofsbuchhandlungen finden. Tasdulgher und Presseartikel wur-
den nun bevorzugt zur Eisenbahnlektiire herangezdgen

Diese Entwicklung ist ein sicheres Indiz fur dendgiitigen Abschluss der
Habitualisierung des Reisens mit der Eisenbahn IlgeAeinen und der Eisenbahn-
lektiire im Besonderen. Bis sich aber die spezifisdReisebedingungen der Eisenbahn
soweit modifiziert hatten, dass sie fortan die Medutzung eher beférderten als
behinderten, war eine Adjustierung des MassenmeslilBuch erforderlich. Die
spezifischen Textsorten und das Distributionsnetz Bahnhofsbuchhandels bildeten
eine Art Rahmung fur die Transformation einer irderen Zusammenhangen bereits
fest etablierten Medienpraktik. Die Habitualisiegutes Reisens mit der Eisenbahn und
der Eisenbahnlektire sind zumindest in dieser Einisnicht voneinander zu trennen.
Dies fand erst in dem Moment sein Ende, in demzdior notwendige Adjustierung
begann uberflissig zu werden. Dies gilt vornehmliigh spezifische Textsorten flr
Eisenbahnreisende. Die Distributionsstrukturen @adnhofsbuchhandels bestehen
unvermindert fort. Das Sortiment hat sich nur dghimend verschoben, dass vor allem
Presseartikel, Zeitschriffen und Magazine, sowieschanbiicher das Angebot
bestimmen, womit immer weniger Uberschneidungend®ih klassischen Sortiments-
buchhandel existieren. Statt das vollstdndige Aatgspektrum vorzuhalten, sucht man
sich durch Spezialsortimente zu profilieren. Sclpuekte bilden hier Eisenbahn-
Literatur, Fachzeitschriften, Comics, Mode und CatepMagaziné’® Dies geschieht
aber weniger aus dem Umstand heraus, dass Reissmrdehmlich ein solches
Spezialsortiment nachfragen, sondern um in Konkarrenit dem Ubrigen Handel
spezifische Kauferschichten zu binden. Der Bahrhafshandel ist nur noch bedingt
die basale Infrastruktur fir die Eisenbahnlektire.

3.3 Zur diskursiven Sondierung der Eisenbahnlekire

Der Uberblick tber die Kontexte der Ausbildung deisenbahnlektire und die
Darstellung der Entwicklung spezifischer Textsoneia eines Distributionssystems fur
Reiselektlre hat gezeigt, dass sich schon recht di& Habitualisierung der Eisen-
bahnreise mit der Aufnahme der Lektire im fahrendeg verband. Die Etablierung

174 ygl. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationen, wo sietet Linien kreuzen...“, S. 84ff.

175 vgl. Peter Brummund: Bahnhofsbuchhandel. Von dersérgung mit Reiseliteralien zum Premium-
handel fur Zeitungen und Zeitschriften (Dortmun@sitrdge zur Zeitungsforschung 61). Minchen
2005, S. 25f.
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der Eisenbahnlektiire zeichnete sich dabei besomidelsrch aus, dass sich das Lesen
im Zug als eine Formation organisierter Mediennatzdurchsetzte. Sowohl ein kom-

plexes Netzwerk zur Produktion spezifischer Eisenbektire, als auch der generelle

Verkauf von Lesematerial durch den Bahnhofsbuchélabddeten den besonderen

strukturellen Rahmen fiir den individuellen Leseddd Reisenden.

Vor diesem Hintergrund erscheint die Frage nach londeren Motivation
einzelner Reisender, wahrend der Fahrt zur Lektiwragyreifen, sekundar. Selbst die
Frage danach, ob die mit dem Blick aus dem fahmertiegy verbundene Faszination
bzw. sensuelle Uberforderung den eigentlichen Anfés die neue Medienpraxis war
oder nicht, verliert ihre eigentliche Brisanz. Dennabhangig davon, inwieweit das
Entstehen der Eisenbahnlektire in einen Zusammgnhah dem Blick aus dem
Eisenbahnfenster und dessen Status im allgemeinamr&hmungswandels des 19.
Jahrhunderts steht, entstand bereits zur FrihzeitEdsenbahn eine speziell auf die
Eisenbahnreisenden ausgerichtete mediale InfraatruRie Formation als solche sagt
mehr Gber das Phanomen aus, als die Fragen damachm Passagiere damit begannen
im Zug zu lesen. Denn hieran ist ablesbar, wielraie Eisenbahnlektire zur Selbst-
verstandlickeit wurde. Die Eisenbahnlektire hah sicht im Sinne von Schivelbusch
erst als latente Reaktion auf die bis dahin unbeeaBeforderungsbedingungen des
neuen Transportmittels ausgebildet. Das Entstebelidenbahnlektiire wurde nicht so
sehr durch eine wie auch immer geartete visuellerfdbderung der Reisenden forciert,
sondern einfach, durch die eigentlichen Moglichéeitim fahrenden Zug lesen zu
kénnen, begunstigt.

Wie bereits angefuhrt, war das Reisen mit der Bigbn durch das Klassensystem
von einer strikten sozialen Differenzierung gepr&@gé sich erheblich unterscheidenden
Reisebedingungen in den verschiedenen Wagenkldsslean die Eisenbahnlektire
daher zunachst nur zu einer elitdren Praktik voisd®elen erster und zweiter Klasse
werden lassen, denn die offenen und Uberfiillten gag der niedrigen Reiseklassen
standen einer Eisenbahnlektire eher entgegen. Eoat davon auszugehen, dass erst
im Zusammenhang mit der Verbesserung des Komfoutsh an den niedrigen
Reisenklassen ab den 60er und 70er Jahren destrBudderts und der erfolgreichen
Alphabetisierung die Eisenbahnlektire erheblichBagitenwirkung gewinnen konnte.
In diesen Zeitraum féllt schlieBlich die eigenticiKonjunktur der Reise- und die
Eisenbahnbibliotheken und des Bahnhofsbuchhandddeutschland, auch infolge des
stetigen Ausbaus des Eisenbahnstreckennetzes anwvdagdbsenden Reiseaufkommens.
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Die Entwicklung der Eisenbahnlektire war dabei imragch von Irritationen
begleitet, wie es bereits bei den Ausfihrungen (s Entstehen des Bahnhofs-
buchhandels, zu den Auseinandersetzungen um disuZesowie zum Konkurrenz-
verhaltnis des Bahnhofsbuchhandels zum etabli@tetimentsbuchhandel angedeutet
worden ist. Dies lenkt beinah zwangslaufig dasrédse auf jene zeitgendssischen
Diskurse, die die Entwicklung der Eisenbahnlektimgmallich begleitet und zugleich
formiert haben. AuRerdem drangt sich die Frage al, und mit welchen
Zuschreibungen sie Funktion und Nutzen der Eisenlb&tire mitbestimmten? Da sich
aber ein allein auf die Eisenbahnlektire isoliegbabDiskurs so nicht einfach
rekonstruieren lasst, gleicht ein solches Unteanginer Spurensuche. Im Folgenden
wird also in erster Linie versucht — unter den awigrfenen Fragestellungen zur
diskursiven Sondierung der Eisenbahnlektiire — aeigen, in welchem Umfeld Uber-
haupt das Lesen im fahrenden Zug zum Gegenstaad Biskurses geworden war.

Hierzu scheint es zunachst geboten, die Setzungdndie Argumentation der
Forschung zu Funktion und Nutzen kurz zu bilanzierem im Anschluss deren
Evidenz anhand zeitgendssischer Diskurse zu prifeh zu evaluieren. Schliel3lich
bindet sich im Falle der Eisenbahnlektire der wisskaftliche Diskurs dezidiert an die
zeitgenossischen Einschéatzungen. Das pragt big ewscheidend die Art und Weise,
auf welche schlie3lich das Phanomen auch durchwidisenschaftliche Beobachtung
konstituiert wird. Im besonderen Fall der Eisenbekttire lassen sich die wissen-
schaftlichen und die publizistischen Fremdbeschirggen nicht voneinander isolieren.
Sie fallen zusammen, weil die bisherige Forschuegditgendssischen Texte nicht als
diskursiv ausweist. Hierauf darf aber nicht verizch werden. Die entschiedenere
Betrachtungsweise miusste sein, dass der Diskursktibon und Nutzen der
Eisenbahnlektire seit dem 19. Jahrhundert in das&\&o formiert hat, dass am Ende
nur noch die Verkirzung von Langeweile vs. Untdthr steht. Die Verkirzung auf
einen solchen Gemeinplatz hat sich indessen auchlem Forschung bis heute
fortgeschrieben. Daher soll nun dargelegt werdea,die These von Schivelbusch den
wissenschaftlichen Diskurs derart dominiert, dasden Blick auf die zeitgentssische
Reflexion verstellt und es so auch nachfolgend tnimtischen Wirklichkeit und der
Beobachtung von Wirklichkeit differenziert wurde.

Denn nimmt man in den Blick, nach welchem Muster Hisherige Forschung das
Phanomen zu erklaren versucht, so wird es von Begaman festgemacht, dass es der
Eisenbahnreise an eigenen Erlebnisqualitaten gegitangbe. So zitiert u.a. Schivel-
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busch Beispiele, die zeigen, dass sich Monotoni lLamgeweile als kommerzielles
Argument fur die Grindung des Bahnhofsbuchhandels1B. Jahrhundert finden
lassen. Als Louis Hachette die Eisenbahnbibliothek852 in Frankreich einfiihrte,
begriindete er sein Vorhaben gegeniber den Eisegésdlischaften mit dem von ihm
beobachteten Verhalten der Reisenden in den Eibaabteilen. Der Reisende:

sowie er den Wagen betreten hat, ist zur [...] tigkéit verurteilt. Die Monotonie der

Reise macht sich bemerkbar: Langeweile stellt sinhoder schlimmer noch, Ungeduld
bemachtigt sich des Unglicklichen, den der Zug wile Stickgut beférdert. [...]

M.M.L. Hachette und Compagnée haben die Idee ekéltic die erzwungene

Untatigkeit und Langeweile einer langen Reise zstem der Unterhaltung und
Belehrung aller umzuwenden. Sie denken an Grindimey Bibliothéque des Chemins
de Fer'’®

Demnach waren Monotonie und Langeweile jene mitElsenbahnreise verbundenen
Nebenwirkungen, denen man mit Unterhaltung und [Baleg entgegen wirken

wollte.*””

Auch so gut wie alle wissenschaftlichen und popuksenschaftlichen Texte, die auch
nur im Ansatz die Eisenbahnlektire thematisierermtlieren diesen Befund von der
Eisenbahnlektire als Mittel gegen Reiselangewddezantrales Forschungsergebnis.
Ein Hinweis auf Schivelbuschs Aussagen dient stist&videnz. Damit dréngt sich der
Verdacht auf, dass sich an dieser Stelle ein wssdsitlicher Fachdiskurs einfach an

die zeitgenotssischen diskursiven Aussagen angebumale ohne diese grundsatzlich

176 Zitiert nach Schivelbusch: Geschichte der Eisenbeibe, S.63.

Y7 Als entscheidenes Argument filhrte also Hachetiesevon der Gemeinniitzigkeit an. Die Gemein-
nitzigkeit machte er an vier Punkten dingfest. Z#rsten seien Eisenbahnbibliotheken ein
ausgezeichnetes Instrument zur Volkserziehung. Zweiten wéare der Verkauf von Bilichern an den
Bahnhotfen in aller Voraussicht ein sehr ertragkchéusatzgeschaft, sowohl fir die Eisen-
bahngesellschaften als auch fiir den Verlag Hach&tien Dritten wirde dartiber hinaus der gesamte
Buchmarkt eine Belebung erfahren. Und schlusseimgdkt eben die Eisenbahnlektiire das beste Mittel
um der Reiselangeweile zu begegnen und es seimintéresse der Eisenbahnen, wenn der Reisende
die Fahrt als angenehm erlebe. Selbstredend verfdéghette hier ein dezidiert 6konomisches
Interesse, doch sind die volkserzieherischen AbsicHie Quintessenz eigener Ambitionen. DeMarco
verweist darauf, dass hier Hachettes beinah eines@éndungsbewusstsein besal3, welches in seiner
spezifischen Biographie wurzelt. Bevor er den gedlR3franzésischen Verlag fur Schul- und
Lehrbicher begrindete, hatte er eine akademischfiodlan verfolgt, die aber nicht zur erwiinschten
Professur gefiihrt habe. Das Bestreben Eisenbabndsa populdarwissenschaftliche Abhandlungen
an die Hand zu geben, um die Eisenbahnfahrt sihauahiitzen, ist im Falle von Hachette in der Tat
der Ausdruck fir ein offentliches Bildungssendureygbsstsein. Vgl. DeMarco: Culturell Business.
Marketing the “Bibliothéque des Chemins de Fer"1 8)-115.
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hinterfragt zu haben. Aber bereits der Hinweis ttagztsischen Buchhandlers und
Verlegers Louis Hachatte zeigt auf, dass Unterhgltucht der einzige Nutzen war, den
man mit der Eisenbahnlekture verbinden wollte. Zndst nichts unbestimmter als die
Kategorie der Unterhaltung. Man muss also sowoélSktzungen von Schivelbusch,
als auch die zeitgendssischen Stimmen eingeherdi@chten. Es sind Differenzierun-
gen angebracht, anstatt ungepruft an einmal gehenBeklarungsmuster aufzugreifen.

Doch leider knupft z. B. Haug sowohl in ihren a@lmveroffentlichten Aufsat-
zen als auch in ihrer Monographie zur Geschichte Bhnhofsbuchhandels stets ein-
fach nur an die Thesen von Schivelbusch an. Irk@ireAnbindung findet sie zu der
Setzung, dass der Griff zur Lektire dem Reisendsnsianvoller Zeitvertreib im
Eisenbahnabteil galt. SchlieBlich sei die Fahrzatbst vielfach als langweilig
empfunden worden und sich die Reiselektire ebedadseinzig probate Mittel gegen
Reiselangeweile etablierté® Zwar verweist sie wie Schivelbusch noch auf ,auRer
literarische Faktoren®, die diese Entwicklung ertigig und begtinstigt hatten — z. B.
Reisekomfort und Reisegeschwindigkeit, doch andies wenig am Grundtenor ihrer
Aussagen. Auch wenn sie die Gedanken SchivelbuaghBedeutung der Lektire von
Kriminalliteratur im Eisenbahnabteil weiter ausfijhiverden die Setzungen von
Schivelbusch nicht kritisch reflektiert. Die Eisahinlektire bzw. die Dominanz des
Krimi-Genres in den Eisenbahnbibliotheken wird z.V®n ihr als Regulation jener
Angste gedeutet, die aus der Isolation des Eisevatmébils, einer Serie von Eisenbahn-
raubmorden und von aufsehenerregenden Eisenbatiickegl herriihrte’® So heift
es dann bei Haug:

Trotz [...] der zunehmenden Gewdhnung an das neargsportmittel war die Angst vor
Verbrechen bei den Eisenbahnreisenden dennocht tedehanden. Der Bedarf nach
Spannung, Nervenkitzel und Nervenstimulation beiseBbahnreisenden, die
gewdhnlich unter Langeweile litten, blieb aber zroes steten Unbehagens offenbar
unbefriedigt. Die Lektire von Kriminal- und Deteldrzahlungen, vor allem von
Geschichten, die im Eisenbahnabteil handelten,teseien Leser einer besonderen
Angstlust aus. Sie war der Gegenpol zur Reiselaadew]...] Mit der Wahl ihrer
Lektire gingen die Reisenden bewusst die Gefahy ibin bereits angegriffenes
Sicherheitsgefihl um ein Weiteres zu untergrabere Dektire von Detektiv-
geschichten, die in der Eisenbahn spielten, ereedaier ein kiinstliches Risiko. Durch

178 Siehe hiezu u.a. Haug: ,Ein Buchladen auf Stationeo sich zwei Linien kreuzen,...“, S. 71f und S.
75f. Ebenso dies.: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuatibla S. 594. Dies.: Kriminalromane auf
Reisen, S. 239. Und Schivelbusch: Geschichte dambahnreise, S. 62.

179 vgl. hierzu Haug: Kriminalromane auf Reisen, SO®5Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahn-
reise, S. 67-83.
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die Lektire verliel3 der Eisenbahneisende voriberpgtlden ereignisarmen Ort des
Abteils, an dem er sich langweilte, fllichtete ie tierarische Fiktion und erregte sich
am kriminalistischen Handlungsgeschehen. [...] d&s Gefuhl des Reisenden, nicht
unmittelbar betroffen zu sein, geniigend ausgebildi@n erlebte er das dargestellte
Grauen als &sthetisches Vergniigéh.

Resumiert man dartberhinaus die vorhandene ForgachwrEisenbahnlektiire, so muss
man feststellen, dass eine kritische NeubefraguesyRhanomens nicht stattgefunden
hat. Soweit das Phanomen uberhaupt thematisiedt wérfahren die wenigen Autoren
in ganz &hnlicher Weise wie Haug. Sie entwickehe iRragestellungen auf der Basis
von Schivelbuschs Thesen und verzichten auf eingesiighrende kritische Aus-
einandersetzung’ Dadurch erweisen sich die von Schivelbusch vorgenenen
Funktionszuschreibungen und Erklarungsmuster hisehals bemerkenswert bestandig.
Seine Setzungen sind augenscheinlich so tUberzeudassl sie nicht zu einer erneuten
Beschaftigung herausfordern. Letztlich sind es ZBatrungen, die im Zusammenhang
zur Eisenbahnlektire immer wieder auftauchen. Diekkon der Eisenbahnlektire
wird entweder als eine Form der Kompensation oldeMadikation beschrieben.

Unter dem Begriff Kompensation lassen sich alle sagen von Schivelbusch
zusammenfassen, die von dem Wahrnehmungswanded.idahrhundert handeln, der
von der Eisenbahn initiiert worden sei. Als einek@tere Form der Medikation gegen
die mit der Eisenbahnfahrt verbundenen Angste eisthdie Eisenbahnlektiire
hingegen dann, wenn u. a. Schivelbusch und Hawutiaingehen, dass die Kriminal-
romane eines der popularsten Genres darstelltdoh&vdie Eisenbahnreisenden um die
Jahrhundertwende als Lesestoff bevorzugt gewabkmaDenn mit der These, dass die
Kriminallektire die mit der Eisenbahn verbundenarwisicherungen uberspiele, wird
das Buch eindeutig als Betdubungsmittel konzestieal

Geht man dazu uber, diese Setzungen mit AussageBizenbahnlektiiren in zeitge-
nossischen Diskursen abzugleichen, fallt zunacimghad auf, dass auch im 19. Jahr-
hundert die Eisenbahnlektire nur selten kritisdtekgert worden ist. Dabei war das
Lesen wahrend der Eisenbahnfahrt zuweilen in ucherdlichen Zusammenhéngen
durchaus ein &ulRerst kontroverses Thema. Schivelmedbst weist schon darauf hin,

180 Haug: Kriminalromane auf Reisen, S. 254-256.

181 Als Beispiele sei u.a. verwiesen auf Hayes: Rajil®aading, S. 324. Krohn: Welche Lust gewahrt das
Reisen, S.158f; Paech: Unbewegt bewegt, S. 44.clSpBechts und links der Eisenbahn, S. 96.
Vorsteher: Reisen mit der Eisenbahn, S. 423ff.
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dass die Eisenbahnlektire z. B. auch ein Gegenstesdnedizinischen Diskurses in
der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts gewesersastsollen in den 1860er Jahren
stattgefundene Diskussionen Uber die Schadlichkeit. Unschadlichkeit der Eisen-
bahnlektire zumindest in Frankreich am Ende zunemedizinischen Kongress gefuhrt
haben, der diese Kontroverse dezidiert in den Mittgkt der Tagung stellte. In dem
Bericht Uber diesen franzdsischen Mediziner-Kongrags dem Jahr 1866 wird die
Reiselektlre in einen Zusammenhang mit der geeeraptischen Wahrnehmungs-
veranderung durch die Eisenbahn gestellt. Die Lrektird allerdings nicht, im Sinne
der These Schivelbusch, als entlastete Kompenséiiodie mit der Eisenbahnfahrt
verbundene visuelle Uberforderung begriffen undabelelt. Vielmehr sei die Reise-
lektire schadlich fur das Augenlicht, denn sie bégleine zusatzliche Anstrengung des
Auges, das den unruhigen Buchstaben des Bucheded&reitung wahrend der Fahrt
folgen muisse. Umso bedenklicher sei dies, da diktike nunmehr nahezu zur
allgemeinen Beschaftigung auf der Eisenbahn gewosde und zwar so sehr, dass man
kaum jemanden aus einer bestimmten Bevolkerungssckehen wirde, der sich nicht
vor Antritt der Reise mit dem fur diesen Zeitveittradtigen Lesestoff versorgte. Man
beflirchtete aber nicht nur eine erhebliche Schadjgles Sehvermdgens, die Uber-
mafige Lektire im fahrenden Zug Uberfordere mit Aagen in dem gleichen MalRe
ebenso das Gehiffi* Man riet daher eher vom Lesen im Zug ab, als dessin einer
solchen Medienpraktik ein Gegenmittel zu den veestdnen Nebenwirkungen einer
Eisenbahnreise sah.

Selbst wenn hier tber die Lektlre im direkten Zusemhang mit einer visuellen
Uberforderung restimiert wird und sich die Schluggfungen von Schivelbusch an die
im Kongressbericht formulierten Beobachtungen dieféén, erschien den Medizinern
die Eisenbahnlektlire damals z. B. nicht als dabgieoMittel um den Blick aus dem
Eisenbahnfenster zu kompensieren. Mit einer Ubeigeald_ektire verscharfe sich nur
die Situation der visuellen Uberforderung von Ebssmreisenden. Lesen wird
stattdessen als Medienpraktik konzeptualisiert,nitat mit den Reisebedingungen der
Eisenbahn kompatibel sei. Daher wird so eindritghor der Schadlichkeit einer
ungezugelten Lektlre gewarnt. Dies erinnert starkeae Lesesuchtkritik, die bereits
im vorangegangenen Jahrhundert aufgekommen war.

Seit 1800 ist die Lesesuchtkritik ein Gemeinpld&enn seitdem sich im spaten
18. Jahrhundert das Buch zum Massenmedium undeenlzur Alltagsbeschéftigung

182y/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&sé?. Hayes: Railway Reading, S. 303.
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zu entwickeln begonnen hatte, wurde diese Exparstietis von Sorgen und Bedenken
begleitet, welche Folgen das Lesen fiir die Lesbe{f& Zwar wurden zum Ende des

18. Jahrhunderts bei einer mal3losen Lektire elicts bzw. moralische Fehlent-

wicklungen und weniger direkte korperliche Folgeéstdm unterstellt, doch immer

wurde zum Mal3halten angehalten. Sowohl bei derduetekritik um 1800 als auch bei

der vorgestellten Kontroverse um die FolgeschaagrEisenbahnlektire sah man sich
also berufen, das Lektureverhalten der lesefahimrolkerung regulieren zu muissen.
Erst die exzessive Eisenbahnlektire einer steBgetden Zahl von Zugreisenden
scheint ja bei den Medizinern jene Beflrchtungeoz@rt zu haben, die schlielich zu
der Warnung vor dem Lesen im fahrenden Zug fuhr@n Mahnungen, dass man
wahrend der Zugfahrt von der Lektire absehen soligd die Erschitterungen wahrend
der Fahrt dem entgegenstinden, liegt denn auclspeaifisches Ideal der Lektire

zugrunde, das sich mit der Aufklarung durchgeskttte. Verfochten wird augen-

scheinlich die Lektire als Akt der Kontemplationalwend das Lesen als populére
Form der Zerstreuung auf Ablehnung sto(3t.

Solche Anstrengungen, Lektire auch weiterhin ais @raktik zu etablieren, die
volle Aufmerksamkeit verlangte und eben nicht i @@senbahn zur Zerstreuung
erfolgen sollte, zielten zu guter Letzt darauf, reldert eine Reglementierung auszu-
Uben, wo gerade eine Entwicklung vonstatten gimgsitth untbersehbar einer solchen
Beeinflussung und damit auch dem Konzept der Koplation schon lange entzogen
hatte. Sehr deutlich wird hieran die Angst der dglides 19. Jahrhunderts vor dem
zunehmenden Kontrollverlust Uber das Leseverhatten Massen, paradoxerweise
gerade vor dem Hintergrund des zunehmenden Erfoltgss Alphabetisierungs-
kampagnen in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhusiddidn stellte sich noch einmal der
Entstehung einer Populéar- bzw. Massenkultur entyeigel versuchte den Leseakt auch
fur die Zukunft an das Konzept der Kontemplatiorkeppeln.

Die Kontroverse, wie sie Schivelbusch fur den mieiszhen Diskurs angezeigt
hat, findet allerdings kein Echo in der publizistisn Berichterstattun§? auch wenn

183 vgl. Rudolf Schenda: Volk ohne Buch. Studien zoriglgeschichte der populédren Lesestoffe 1770-
1910. Frankfurt/M. 1970, S.57-72. Insbesondere weiblichen Lesesucht und zur Geschichte des
Leselernens vgl. Friedrich A. Kittler: Aufschreilysieme. 1800. 1900. Minchen 199S. 37-86 und
S. 183-186.

184 Die Thematisierung der Eisenbahnlektiire in pusiigchen Periodika des 19. Jahrhunderts wurde in
Form einer exemplarischen Fallstudie anhand von e populdrsten Zeitschriften des 19. Jahr-
hunderts nachgegangen. Herangezogen wurden zum die&nterhaltungen am hauslichen Herd
(1852-1864) undie Gartenlaubg1853-1944). Ausgewahlt wurde insbesondere dieeBkube vor
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sich zumindest in den 1850er Jahren vereinzelikkaih dem kleinen und gedrangten
Schriftbild der ersten speziell fur Eisenbahnreigererschienenen Publikationen in
Form der Eisenbahnbibliotheken getbt wird. Allegdinwird hier das Lesen beim
Reisen mit der Eisenbahn nicht grundsatzlich irg€rgestellt. Nur ein Mangel bei der
Transformation der bereits fest im Alltag etabkertMedienpraktik an die besonderen
Bedingungen der Zugfahrt wird hervorgehoben. Sorkbman in der Rezension zu den
damals neuen Eisenbahnbibliotheken in der Zeit&ddnterhaltungen am héuslichen
Herd aus dem Jahr 18551 dem Urteil, dass man eben nur solche Buchréfinredie
Reiselektire als wenig geeignet hielt, die durchk@sonders kleines und gedrangtes
Schriftbild auffielen'® Denn grundsatzlich wird in dem Artikel die neuebRkations-
form der Eisenbahnbibliotheken sehr begrif3t. Sd dénn auch in den Besprechungen
sogleich darauf verwiesen, welch groRer Mehrwesh ditir den Reisenden mit den
Eisenbahnreisebeschreibungen in den neuen Publileati verbindet. Sie werden als
probates Mittel gegen Reiselangeweile vorgestelimal wenn es der Aussicht an
Abwechslung ermangef&®

Die Lekture tritt damit aber nicht an die Stellesdglicks aus dem Eisenbahn-
fenster, sondern flllt eine Erlebnisleere und kamspet keine visuelle Uberforderung.
Als Mehrwert der Eisenbahnbibliotheken wird des #&fein angefiihrt, dass es sich um
eine Form organisierter Mediennutzung handelt. Déares sich bei den Eisenbahn-
bibliotheken um Textsammlungen handelte, wirdenssteon durch ihre Anlage fir
eine bestmdglichste Auswahl zum Zwecke der Untarhgl wéhrend der Eisenbahn-
fahrt burgen. Der Reisende werde von der Herausford) entlastet, eine eigene
Selektion vornehmen zu missen. Die Ratlosigkeiesichts der Fulle der Auswahl in
der ortlichen Buchhandlung wirde man in Zukunftotiudie Eisenbahnbibliotheken

allem aufgrund ihrer ungewdhnlich groRen Breitekutig. Hatte sie in den Anfangsjahren zunachst
nur 14.500 Abonnenten, so stieg die Auflage bis518if 382.000 Exemplare. Hier muss man sich
vor Augen halten, dass fir Zeitschriften im deugsctSprachraum wahrend des 19. Jahrhundert
Auflagen von héchstens 4.000 Exemplaren Ublich manmmanche erreichten sogar nur 500
Exemplare. Selbst bei Zeitungen wurden in der R&§ed00 Exemplare nicht Gberschritten. Damit
kommt der Gartenlaube eine Ausnahmestellung zunwean fur das 19. Jahrhundert diskursiven
Spuren nachgeht. Fir die hier vorgenommene Faitstudirden die Ausgaben aus den Jahren
zwischen 1857 und 1900 herangezogen. Zu den Anghbgh der Auflagenstarke vgl. Werner
Faulstich: Medienwandel im Industrie- und Massetaiteir (1830-1900). Géttingen 2004, S. 66.

185 \/gl. Anonymus: Eisenbahn-Bibliotheken. In: Untdthagen am hé&uslichen Herd (1855), Nr. 51, S.
815-816.

18 v/gl. Anonymus: Eine Eisenbahn-Bibliothek. In: Uritaltungen am hauslichen Herd (1855), Nr. 29,
S. 448.
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hinter sich lassen konnéfY. Zuletzt werden sie noch ausdriicklich als Hilfdated fiir
das Betrachten der am Abteilfenster vorbeizieherderdschaft begrtf3t, wohingegen
die zum Teil in den Eisenbahnbibliotheken schonder Frihzeit mitgefihrten
Kriminalgeschichten als ungeeignet fir das Reisegesehen werden. Dem Abteil und
dem Wirtshaus ermangele es an der sicheren Behkegiic die der Reisende von
daheim kenne und die solche Geschichten erst zu Aim Vergniigen werden las&&.

In der auB3erst popularen Familienzeitscidie Gartenlaubewird die Eisenbahn-
lektire fur die gesamte zweite Halfte des 19. Jdatatbrts nicht in derselben Ausfuhr-
lichkeit behandelt. Wenn sie Uberhaupt zum Gegadstier Berichterstattung wird,
dann spielt sie keine solch exponierte Rolle, assdsie kritisch reflektiert wirde.
Weder wird das Lesen im Zug als Medikation nochGasundheitsrisiko apostrophiert.
Die Eisenbahnlektiire erscheint vielmehr als Errasgkaft, die als Indiz fir den
jeweiligen Stand des Reisekomforts der Eisenbakweget wird. Dies wird besonders
deutlich in mehreren Berichten Uber das Reisendait Eisenbahn in den USA. Sie
stellen den Lesern in ausfuhrlichen Beschreibungentranskontinentalen Eisenbahn-
fahrten wiederholt das besonders angenehme Remsaten PullmanWaggons der
amerikanischen Eisenbahn V8. Die bessere Beleuchtung in den amerikanischen
Waggon$® oder der Verkauf von Lesematerial wahrend der tf3hwerden dabei als
solche Dienstleistungen herangefuhrt, die Vorbitdekter flr die europaischen
Eisenbahnen haben sollten. Damit werden insbeserBledingungen angemahnt, die
das Lesen wahrend der Eisenbahnfahrt grundsathkgiinstigt hatten. Und es wird
auch immer deutlicher, dass die EisenbahnfahremRkgel nicht mehr der eigentliche
Anlass einer Reise war, sondern einzig das Mittel der Weg, so schnell und so
bequem wie moglich ein bestimmtes Ziel zu erreichieann in den Darstellungen
schwingt stets mit, dass die Eisenbahnlekttre i@hgrzu nétige Kurzweil birge. Sie
wird damit als ein integraler Bestandteil der Bd&mungsbedingungen aufgefasst.

187v/gl. Anonymus: Eine Eisenbahn-Bibliothek, S.448.

188 \/gl. Anonymus: Anregungen ,Unterhaltungslectiire Reisende“. In: Unterhaltungen am hauslichen
Herd (1856), Nr. 46, S. 734-736.

189 Als Beispiel sei verwiesen auf: Fr. Gerstackemekikanische Schlaf-Waggons. In: Die Gartenlaube
(1868), Nr. 33, S. 519-520. Theodor Kirchhoff: Eir@hrt mit dem ,Hotelzuge" der Pacificbahn. In:
Die Gartenlaube (1870), Nr. 19, S. 296-298. D®#:wildeste Dampffahrt des Jahrhunderts. In: Die
Gartenlaube (1876), Nr. 29, S. 490-491.

1% vgl. Gerhard Rohlfs: Einige Knackmandeln fiir Eisehndirectoren. In: Die Gartenlaube (1875), Nr.
39, S. 667-668.

191 vgl. Gerhard Rohlfs: Auf der nordamerikanischesdBibahn. In: Die Gartenlaube (1876), Nr. 13, S.
215-217.
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Dahingehend unterscheiden sich alle Berichte Ubergisamten Zeitraum der zweiten
Héalfte des 19. Jahrhunderts nicht voneinander. ldteeine erstaunliche Konstanz zu
beobachten.

Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts wird damn der Berichterstattung der
Gartenlaubé® und aber auch generell das Lesen wahrend dertzikafahrt erstmals
kritischer betrachtet. Allerdings wird nicht die Menpraktik an sich zur Diskussion
gestellt, sondern das von den Bahnhofsbuchhandienierte Sortiment bietet den
eigentlichen Anlass zur Kritik. In der an die Lasdstkritik anschlieBenden und nun
neu aufkommenden Sittlichkeitsdebatte wurde der serdsafte Verkauf von
sogenannter Schmutz- und Schundliteratur an demtgdén zu einem der zentralen
Themen und dies anderte sich bis ins 20. Jahrhumileit mehr substanziell. Die
Kontroverse wurde beherrscht von dem Topos der dbichéeit der Unter-
haltungsliteratur. Dies Uberrascht kaum, schliélW@r seit dem Beginn der Massen-
kommunikation mit der Verbreitung des Buchdrucks &ntwicklung der Massen-
medien von stets solchen Diskursen begleitet, dge Bhanomen der Popularitdt zum
Gegenstand hatten. Man kann solche Kontroverserarsbig ins Spatmittelalter
zurtckverfolgen, wo vor schlechter Lektlre in Fodes hofischen Romans gewarnt
wurde. Seither erwies sich das sogenannte ,Pogiitéareer wieder als Problert?

So war das Aufkommen der sogenannten Populérkuitdform einer ganzen
literarischen Unterhaltungsindustrie im 19. Jahdmrhverbunden mit einer zunehmend
dogmatisch werdenden Trennung von Hoch- und Tkuiglr. Alle Diskurse, die an
diesen Antagonismus anschliel3en, werden dann autldlem Muster bestimmt, dass
Vertreter der gesellschaftlichen Eliten zu bestimmversuchen, was dem Status der
Hochkultur als angemessen gilt und was nicht. IrgeZzder Entwicklung der Presse zur
Massenpresse und des Buches zur Massenware kamv&slaufe des 19. Jahrhunderts
zu einer entsprechenden Verscharfung des Diskumsesloch- und Trivialkultur und
gipfelte schlieRlich in Deutschland um 1900 in d®genannten ,Schmutz- und
Schund-Debatte’®*

192y/gl. Anonymus: Eine Unsitte auf Bahnhéfen. In: @artenlaube 52 (1875), S. 877-878.

193ygl. Schenda: Volk ohne Buch, S. 97.

1% Die Genealogie der in der ,Schmutz- und Schundiebaemiihten Argumentation wird noch an
spaterer Stelle ein wenig ausfiihrlicher betrachtet so erfolgen hier nur erste Anmerkungen und
Hinweise.
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Bis zur Jahrhundertwende hatte sich innerhalb @eitsthen Gesellschaft eine
gro3e Zahl von Gruppierungen gebildet, die alle d@&ut jeweils eigene Weise
Reformen des sozialen, nationalen oder kulturellebens durchzusetzen versuchten.
Aus der gemeinsamen Ablehnung von ,Schmutz und &thkonstituierte sich eine
sehr geschlossene Sittlichkeitsbewegung mit ausgaen Organisations- und
Aktionsformen sowie einheitlichen Argumentation&im'®® Als Angriffsflache suchte
man sich in erster Linie die expandierenden Masseiien und so blieb der von den
verschiedenen Interessengruppen getragene Sitlisdiskurs auch nicht auf das
Massenmedium Buch beschrankt. Spater entziindetedsc Streit ebenso an dem
damals noch neuen Medium Film und die fortwahrdexgansion der Massenmedien —
Zeitung, Film, Horfunk — in den ersten beiden dehnten des 20. Jahrhunderts flhrte
schlieRlich zu einer noch weiteren Verhartung denten'®

Doch zunachst stand vor allem der BahnhofsbuchhaindeMittelpunkt der
Kritik. Diskutiert wurde also beziglich der Eisehb&ektiire nicht so sehr die Frage, ob
man beim Reisen mit der Eisenbahn Uberhaupt Leskie,ssondern umstritten war,
was gelesen wurde. Die engagierten Volksbildner Wedtreter von Sittlichkeits-
vereinen sahen besonders die gesellschaftlicherr&smichten sowie Kinder und
Jugendliche gefahrdet. Das Sortiment der Bahnhofgiindler werde von Zer-
streuungsliteratur beherrscht, die nicht nur astble¢tn Malstdben nicht genlge,
sondern dartber hinaus sittenwidrige Lebensveris&#nund Verbrechen verherr-
liche.’

Die Debatte fokussierte damit das Problem der Medikung, denn dass die
sogenannte ,Schmutz- und Schund-Literatur® einesetegende Wirkung im Hinblick
auf Geschmack und Wertevorstellungen habe, galZe#genossen als unzweifelhafte
Tatsache. Daher konzentrierten sich die Aktionen 8gtlichkeitsvereine auf die
Uberwachung und Kontrolle der Distributionswege utait vornehmlich auf den
Bahnhofsbuchhandel mit seinem nur schwer zu Ubenslm schnellen Waren-
umschlag. Es galt die Hauptquelle fur die mindetigerund geféhrliche Literatur zum
Versiegen zu bringelt® Die fortwahrende Kontroverse um den Bahnhofsbuctibia
fand erst nach dem Zweiten Weltkrieg ein Ende. Nelmmwurde der Bahnhofs-

195 yvgl. Mitjam Storem: Literatur und Sittlichkeit. BiUnterhaltungsliteraturdebatte um 1900. In: Das
bewegte Buch. Buchwesen und soziale, nationalekutidrelle Bewegungen um 1900. Hrsg. v. Mark
Lehmstedt / Andres Herzog. Wiesbaden 1999, S. 3@0-3

1% y/gl. ebenda, S. 373f.

97yvgl. ebenda, S. 375.

198 \/gl. Storem: Literatur und Sittlichkeit, S. 376.
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buchhandel auch nicht langer mit Zensurvorschriftelegt'*° Die Lektiire wahrend der

Eisenbahnfahrt hatte sich unumstrittene Medienakin Reisenden etabliert.

Sowohl die Reflexion im medizinischen Diskurs algla die ,Schmutz- und Schund-
Debatte” erscheinen als verspatete Reaktionen,veligeblich versuchen etwas zu
regulieren, was schon langst eine eigene Form defurinatte. Die Eisenbahnlektire
zeichnet sich zuletzt denn auch durch eine zentaldiisselkategorie aus, die erst
Fixpunkt der Auseinandersetzungen gewesen war yodders dann ein Indiz far
Funktion und Mehrwert darstellte. Denn Eisenbaltifilek verband sich in allen hier
vorgestellten diskursiven Zusammenhangen stetsenikaum bestimmbaren Kategorie
Unterhaltung Betrachtet man nur allein die verschiedenen Ratiinen, die speziell
fur Eisenbahnpassagiere entstanden sind, so imdft oft bereits im Titel auf einen
entsprechenden Funktionsindikator. Sowohl die alshiBeihen erscheinende Eisen-
bahnbibliotheken wie Humoristische Reise- und Eisenbahnbibliothek, Hialn-
Unterhaltung oder Unterhaltungsbibliothek fir Reisend Haus', als auch
Einzelpublikationen wie z. B. Der Labe-Becher fur Fahrlustige. Die launige
Locomotive oder der lustige Gesellschafter aus He&senbahn zu Erheiterung im
Dampfwagen® aus dem Jahr 1848, also aus der Frihzeit der l&beafektire,
markieren augenscheinlich eindeutig das ihnen zutgliegende Nutzungskonzéeft.
Demnach liest man seither im Zug zum Zeitvertrgienn im Zweifelfalle war die
Lektire immer attraktiver als der so oft bemihtelBlhus dem Waggonfenster. Den
Griff zur Unterhaltungsliteratur vermochte auchhtidie Vehemenz der ,Schmutz- und
Schund-Debatte” abzustellen.

19ygl. Hack: Vom Bahnhofsbuchhandel, S. 278.
20 7um Nachweis der hier genannten Titel vgl. dierfi8n auf S. 65 und S. 76.
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4.  Auf hoher See

Parallel zur Entwicklung der Eisenbahn vollzog giah ErschlieBung der Ozeane durch
die Dampfschifffahrt. So konnte mit Dampfschifferstenals ein vom Wetter weit-
gehend unabhéangiger regelmaRiger Liniendienst gesvéiet werden. Auch infolge-
dessen kam es zur einem stetigen Anstieg des mantPassagierverkehrsaufkommens
ab Mitte des 19. Jahrhunderts. Schlie3lich wurdenlhwagbarkeiten einer Seereise
zunehmend berechenbarer, auch wenn man noch imomeeig nur dann eine
Uberfahrt antrat, wenn man sich dazu gendtigt €2mn bis weit hinein ins 20.
Jahrhundert war die Passage zu Schiff die einzigglighkeit, die Entfernung zwischen
den Kontinenten zu Uberwinden. Fir die Reisendépavel sich der Aufenthalt an Bord
von jeher zwangslaufig mit der Herausforderungh sioit den spezifischen Be-
dingungen einer Schiffspassage zu arrangieren. igsen Herausforderungen zahlte
auch die Organisation der zeitlichen Dauer einess&®ge. Schon der Tatbestand, dass
sich die Schiffsreise bereits sehr friih in der Ge$ite der Dampfschifffahrt mit den
unterschiedlichsten Formen der Bordunterhaltungva eemSchuffleboard verband,
zeigt deutlich an, dass die Atlantikiiberquerung ddr zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts immer weniger ein Wagnis darstdlléder verband sie sich nun mit dem
Bedurfnis nach einer, die eigene AufmerksamkeiAnspruch nehmenden Tatigkeit.
Angebote flr solche Tatigkeiten gab es alsbaldvéeitrlei Art, nicht nur in Form
organisierter Mediennutzurfg*

21 pie Passagiere der Jungfernfahrt des ersten ttantischen Passagierdampfschiffes sollen die rrste
gewesen sein, die ernsthaft Deckspiele verfolgtem.dieser Zeit beschrankte sich die Unterhaltung
an Bord auf intellektuelle Wettbewerbe im Salonteurdenen Rechtschreibwettbewerbe, Ratespiele
und Whistpartien dominierten. Die Bereitstellungnvé®pielen aller Art wurde eine Selbst-
verstandigkeitSchuffleboardvar dabei die erste von vielen auch noch heutelidgrt Decksportarten.
Rasch wurde das Spiel zu einem festen Bestandtesl étlantikiiberfahrt. Ein weiteres Uberaus
beliebtes Ozeanspiel war Decktennis, bei dem miandalgs auf Schlager und Ball verzichtete und
stattdessen einen Gummiring Uber ein fir Badmig@eignetes Netz hin und her schleuderte. Auch
Minigolf erfreute sich allgemeiner Beliebtheit. Adén grof3en Schiffen tauchte es bereits vor dem
Ersten Weltkrieg auf und war damit seinem Pendantand um Jahrzehnte voraus. Des Weiteren
veranstaltete man bei sommerlichen Uberfahrten Rigibe von sportlichen Wettbewerben an Deck.
Damen waren u. a. eingeladen zu Eierlauf, Sackhiipéer Nadeleinfadeln. Wahrend der Winter-
monate vergnigte man sich unter Deck mit Tischtennid Wasserpolo, sofern das Schiff Gber ein
geeignetes Schwimmbad verfligte. Neben all den Iggmnh Aktivitdten gab es zahlreiche
Gesellschaftsspiele an Bord: Scharaden im Rauahs&ohatzsuchen, Tanzmarathons und auch
Amateurtheaterauffiihrungen. Insbesondere auf emglis Schiffen sollen Kostimwettbewerbe eine
grof3e Begeisterung ausgelost haben. Ab Mitte dB0dr9Jahre beschréankte sich der Maskenball auf
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Gerade fur die Bordlektire bemuhten sich die Reseersehr frithzeitig darum,
wenigstens den Reisenden in der Ersten Klasse a@diddangebot in Form einer
Schiffsbibliothek bereit zu stellen. Schiffsbibheken gehdrten zu den altesten Ein-
richtungen fir die Unterhaltung der Reisenden amdBd@\llerdings wurden diese
Bibliotheken erst nach 1900 zu einer vollends &aiein und damit allgemein
verbreiteten Einrichtung an Bord der Liniendampfén Nordatlantikdienst.
Entsprechend lasst sich die organisierte Mediemmgtzfir die Passagierlinien-
schifffahrt — wie im Falle der Eisenbahn — zunachsrster Linie als Organisation von
spezifischen Distributionsstrukturen fur die zuride&ektire bestimmte Literatur
beobachten. Zur durch die Reedereien an Bord asigaten Mediennutzung zahlten
seit dem Ende des 19. Jahrhunderts denn auch ti&lBeon Schiffsbuchhandlungen,
die Herausgabe von Bordzeitungen, die AnwesenhegseBordphotographen und
spater der Betrieb von Bordkinos. So waren die KEedalsbald ein integraler
Bestandteil einer besonderen maritimen Reisekultur.

Unter dem Einfluss der spezifischen Rahmenbedingumgr Seefahrt hat sich z.
B. die Bordlekture seit der zweiten Halfte des dJ&hrhunderts in Form einer durchaus
komplex organisierten Medienpraktik etablieren kfmninsbesondere fir die Anfangs-
phase der Passagierlinienschifffahrt von der Miteés 19. Jahrhunderts bis zur Jahr-
hundertwende lasst sich aufzeigen, wie erst dgeadeine Entwicklung der Passagier-
linienschifffahrt die Rahmenbedingungen und die alssetzungen schuf, die es not-
wendig erscheinen liel3en eine Reihe medialer Rektan Bord von Ozeandampfern
zu Uberfihren. Analog zur Eisenbahnlektire solb alm Nachfolgenden erlautert
werden, dass auch die mediale Infrastruktur an Baml Passagierlinienschiffen als
dispositive Formation betrachtet werden kann. Hiexall zuerst auf die Geschichte der
Passagierlinienschifffahrt eingegangen werden.b&tet den entscheidenden Rahmen
fur die verschiedenen Formen der Mediennutzung Bimeen auf hoher See.

den Schiffen dann allerdings ausschlie3lich auf Kdieder. Ein Wettbewerb um die komischste
Kopfbedeckung stellte das letzte Uberbleibsel deraéhsenenspiele der Vorkriegszeit dar. Auch die
Veranstaltung von Bordkonzerten unterlag dem Waikgsl vorherrschenden Zeitgeschmacks. Sie
waren zunachst um 1900 in Mode gekommen, dochstpatein den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts
waren sie dann wieder unublich geworden. Mittlelevdionnten Reisende auch an Bord der
Ozeanliner wahrend der Uberfahrt Radio-Sendungeiolgen. Vgl. John Maxton-Graham: Der Weg
Uber den Atlantik, S. 209-218.
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4.1 Zur Entwicklung der Passagierlinienschifffaint

Die Nutzung von Medien an Bord von Passagierlirgaifien héngt eng mit der
Entwicklung der Passagierlinienschifffahrt zusammiem Blick auf die Entwicklung
der Hochseeschifffahrt zeigt, dass dem Dampfsdhiéfi eine entscheidende Rolle
zukommt. Es verénderte in der Mitte des 19. Jaltbus den Seeverkehr ebenso
grundlegend, wie die Eisenbahn den Landverkehr.

Bis ins 19. Jahrhundert gab es noch keinen regeymé/Passagierlinienverkehr
auf den weltweiten maritimen Handelsrouten. Derkeélr zwischen den Kontinenten
war vom Wetter abhangig. Handelsschiffe verkehrnieht nach einem festen Fahrplan
und boten auch kaum Raum fur mitreisende Passaddeich mit der fortschreitenden
Besiedlung des amerikanischen Kontinentes im zweléattel des 19. Jahrhunderts
steigerte sich die Zahl von Schiffsreisenden zuretdnin immer groRerer Zahl fuhren
nun ausschlie3lich mit Auswanderern besetzte Seuyéks von Europa in die USA
sowie von GrofR3britannien um das Kap der Guten Hofjnnach Australien. Gold-
sucher reisten in wochenlangen Uberfahrten sowalnl Europa, als auch von der
Ostkiuste Nordamerikas um das Kap Horn nach Kaliéorn Andere fuhren nach
Panama, Uberquerten dort die Landenge und fandeStdlen Ozean Anschluss an
Segelschiffen zu den Goldfeldern Kaliforniens. Zudbatten die vielen Straflings-
transporte europaischer Nationen zu ihren Kolomedbersee nach wie vor einen sehr
grof3en Anteil am maritimen Weltverkehr. Selbst 8&fdahrten gab es noch im 19.
Jahrhundert und zwar vornehmlich vom afrikanisckentinent Uber den Atlantik nach
Brasilien?%?

Der Einsatz der ersten Dampfschiffe anderte ardeth zunachst kaum etwas.
Denn diese konnten wegen ihrer geringen Reichvagitengs nur auf Binnengewassern
und entlang der Kisten eingesetzt werden. Rechteikehrten Personendampfschiffe
z. B. im nahen Baderverkehr von London zu den véesenen Badeorten an der Kuste
von Kent. Durch die Verbesserung der DampfmaschdieeErh6hung der Maschinen-
leistung bei einem zugleich verringerten Kohlevauwh, konnte man ab den 1830er
Jahren auch daran denken, die ersten Hochseefalrtamternehmeff?

Die Aussicht auf eine stetig wachsende Zahl vors&gisren war schlussendlich
der Anstol3, um ab 1830 den Bau erster Hochseedahifpésin Angriff zu nehmen, die

292 gl. Helmut Pensel: Weltgeschichte der Seefahandlll. Geschichte der zivilen Schiffahrt. Von
1800 bis 2002. Die Zeit der Dampf- und MotorschiftaGraz / Wien 2002, S. 877-878.
23ygl. ebenda, S.877.
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ausschlieBlich fur den Passagierliniendienst urdRtistbeforderung bestimmt waren.
Insbesondere fur vielreisende Geschéftsleute ungodaten schien eine bequeme,
schnelle und punktliche Beférderung auf den magtinHandelsrouten, wie sie das

Dampfschiff zum ersten Mal zu gewahrleisten versipraon einem besonders grof3en
Interesse. Man ging davon aus, dass dies denmggitéftigen Passagieren auch einen
entsprechend hoheren Preis wert sei. Hinzu kamndaieerzu gréf3ere Zahl europai-

scher Auswanderer, die allein durch ihre grof3e Ahgelbst bei einem relativ niedrigen

Fahrpreis eine verlassliche Einnahmequelle furRieedereien darstellen wirden und
den Einsatz groRer Passagierdampfschiffe ebensechtfertigen verspracti?

Die Fahrten der Dampfschiffe Gber die Meere wurigheri-olgenden schrittweise
ausgedehnt. Die ersten Liniendienste gingen UberAdmelkanal, die irische See, von
London nach Hamburg und nach La Havre. Dann foligtener weitere Fahrteff> Die
Hochseeschifffahrt mit Dampfschiffen im gréRerenfangy setzte schlie3lich ab Mitte
des 19. Jahrhunderts ein. Das bei weitem groéf3teoRenaufkommen im weltweiten
Passagierlinienverkehr verzeichnete man von Begimrauf den Nordatlantikrouten
zwischen Europa einerseits und der Ostkiste der Uish Kanada andererseits. Die
Passagierschifffahrt zerfiel rasch in den Liniendie mit fixen Abfahrten und
Ankunften fur reine Passagierschiffe mit Postbedtudg und in den Liniendienst von
Kombischiffen, die neben Passagieren auch Fradbtdesten, der nur fixe Abfahrten
in Aussicht stellte, also die Ankunft in den Zidfi@ nicht zu einem zuvor festgesetzten
Zeitpunkt garantierte. Die gemischten Passagied- knachtschiffe fuhren meist bis zu
viermal im Monat von Europa nach Sidamerika, duteh Suezkanal nach Indien,
Ostasien und Australien und gegen Ende des Jalehsnduch nach Afrika. Im
Einzelfall hatten auch manche Frachtschiffe eirdgdinen fir Passagiere jenseits der
maritimen Hauptreiseroutéfi®

Die Mehrzahl der Reisenden wurde von den nach eirfien Fahrplan
verkehrenden, grol3en Passagierdampfern Uber dedathortik befordert. Auf den
Routen zwischen Europa und Nordamerika gab es sciorder Mitte des 19.
Jahrhunderts eine so groRe Nachfrage, dass undntweger neue Reedereien
gegrundet wurden. Doch nur wenige konnten dauedzaftnotwendige Kapital fir den
Bau und Unterhalt moderner Dampfschiffe aufbringga.dominierten langfristig nur
einige groRe Reedereien dieses Geschéaft. Um gegedién anderen Wettbewerbern

204\/gl. Pensel: Weltgeschichte der Seefahrt, S. 877f.
25 vgl. ebenda.
2% yvgl. ebenda, S. 986f.
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bestehen zu kénnen, standen selbst diese wenigekurkeerenden Grol3reedereien
unter dem fortwahrenden Zugzwang immer groRRere, @mscthnellere und immer

luxuridsere Schiffe in Dienst zu stellé. Ab den neunziger Jahren des 19.
Jahrhunderts gab es schlief3lich die ersten Sclamefiter, die den Atlantik in rund fanf

Tagen Uberqueren konnten, wozu 1836 mit einem dédreh Dampfschiffe noch

durchschnittlich 16 Tage nétig gewesen waren.

Die ersten Hochseepassagierdampfer waren mit Kabum einen zentralen
Salon fir besonders zahlungskraftige Passagiergesiadtet und hatten daneben nur
eine geringe Ladekapazitat fur weitere Fracht. Nether Luxusklasse oder der ersten
Klasse verfligten diese Schiffe Uber eine etwasaeidre zweite Klasse. Fur die
zahlreichen Auswanderer gab es im sogenannten Hensleck Massenquartiere mit
groRen Schlafsale’?® Die Auswanderer bildeten in der Zeit von 1850 hisr
Jahrhundertwende die weitaus grof3te Gruppe unter Stiffsreisenden. Rund 70
Prozent des weltweiten Passagieraufkommens stelleeAuswanderer. Politische und
wirtschaftliche Krisen hatten dazu gefuhrt, dass liawufe des 19. Jahrhunderts
Millionen Europaer den Kontinent verlie3en. Die [§goEmigrationsbewegung vor
allem in die USA hatte eine jahrzehntelange Konjunkler Nordatlantikschifffahrt zur
Folge. Der Transport der Auswanderer war ein lodeenGeschéft, und in dieses
Geschaft schalteten sich schon frih deutsche ReeiderBereits im Jahre 1782
schickten Kaufleute aus Bremen die ersten Segéfisamach Philadelphia. Hamburg
folgte bald nach. Bei allen Risiken war es ein #&fimes Geschaft, weil die
Zwischendeckpassagiere die Transportkosten im \éoraodeckten und somit im
zusatzlichen Frachtgeschaft hohe Gewinne erziettleve konnten. Das Geschaft mit
den Emigranten war so auch ursachlich fur den Aegsier beiden grof3en deutschen
Reedereien, dedapad®® von 1847 und delorddeutschen Lloyd von 1857. Seit den

27\/gl. Pensel: Weltgeschichte der Seefahrt, S.986f..

28 \/gl. Maxtone-Graham: Der Weg (iber den Atlantik15-23.

29 Dje ReedereHamburg-Amerikanische Paketfahrt-AktiengesellscidlAPAG) wurde am 27. Mai
1847 von Hamburger Kaufleuten und Reedern gegrunet Beginn an unterhielt didapageinen
Liniendienst von Hamburg nach Nordamerika, weslsah spater auch die Bezeichnung Hamburg-
Amerika Linie fUr die Reederei einbilrgerte. Dieibimdienste umspannten dann im Laufe der Zeit die
gesamte Welt.

210 Bereits im Jahr 1858 wurde von déorddeutschen Lloythit dem DampfeBremenein regelmaRiger
Linienbetrieb zwischen Bremerhaven und New Yorkgenichtet. In den folgenden Jahren kamen
Passagierverbindungen nach Baltimore und New Csldamzu. 1897 schliel3lich beanspruchte der
Norddeutsche Lloydnit der Indienststellung des Schnelldampfiaser Wilhelm der Grossden
Spitzenplatz unter den Nordatlantikreedereien.
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siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts gehorteisdiiéfe zu den modernsten der Welt
und seit den neunziger Jahren auch zu den sclamellsomfortabelsten und gréi3ten
Schiffen. In der Konstruktion moderner Ozeanrieselmugen sich die drei Geschafts-
bereiche nicht nur der deutschen Reedereien exeasgtianieder: Die betont luxuriése
Passagierschifffahrt spielte sich in den moderneim&lidampfern der 1890er Jahren
allein in den oberen Decks des Schiffes ab; demRawr Unterbringung von mehreren
tausend Auswanderern befand sich im Zwischendec#, die restlichen Etagen der
Unterdecks boten Raum fir mehrere zehntausend hdmaeht.

Die Hapag besal? 1914 nicht weniger als 194 groé@aeandampfer und der
Norddeutsche Lloyd 135 fiir die Hochseeschifffareeignete Schiffe. Eine Zeitlang
dominierten die beiden deutschen Grol3reedereiear stig Passagierlinienschifffahrt
auf dem Nordatlantik. Sie stiegen zu den beidefRtgrd Reedereien der Welt auf. Vor
allem durch die Geschwindigkeitsrekorde ihrer Sddaepfer in den Jahren von 1897
bis 1907 bestimmten sie um die Jahrhundertwendeder Hinsicht die Entwicklung
der Passagierlinienschifffahrt nicht nur zwischemdeuropéaischen und amerikanischen
Kontinent?*! Infolgedessen setzten die deutschen Reedereiemadigls allgemein
gultigen Malfl3stabe hinsichtlich der Ausstattungalesschlie3lich auf der Nordatlantik-
route nach New York verkehrenden Schnelldampferd&u damit verbundenen Inno-
vationen beim Passagierkomfort gehérte auch déefleveite Einbau von Bordbiblio-
theken.

Uber diesen Zeitraum hinaus gilt im Allgemeinenssialie Entwicklung der
Passagierschifffahrt fortwahrend durch eine grofl®ndémische und technische
Innovationsdynamik gekennzeichnet war. Insbesondierstete Verktrzung der Nord-
atlantikiiberfahrt stand fir Innovation und Forts#thMan z&hlte die durch d&laue
Band honorierten Rekordfahrten der Dampfschiffe diegeit zu den Kennzeichnen
wirtschaftlicher und nationaler Grof¥. Die groRten und schnellsten Schiffe wurden

21 ygl. Arnold Kludas: Die Geschichte der deutschesdagierschiffahrt. 5 Bde. Hamburg 1986-1990,
Bd. 1, S. 12ff. u. 27f. und Bd. 3, S. 7.

212 DasBlaue Bandals Auszeichnung fir die Rekordiberfahrten derddtiantiklinienschiffe ist es eine
Kreation von britischen Journalisten, die diesemgrBegegen Ende des 19. Jahrhunderts aus dem
heimischen Pferdesport, dem Derby, fur die ScHifffantlehnt haben. Seit 1780 wird beim Derby
dem schnellsten Pferd als &auf3eres Zeichen des sSieige Blaue Schleifeverliehen. In der
Dampfschifffahrt bekam nun jedes Passagierschéf cein neuer Geschwindigkeitsrekord bei der
Transatlantikiberquerung gelang, diese Auszeichrugmtiehen. Aber auch alle vorangegangenen,
seit 1838 unter dem Begriffecord breakergefiihrten Dampfschiffe wurden posthum mit dieser
symbolischen Ehre ausgezeichnet. Es handelte k#rdiags um keine reale Trophée, sondern einzig
um eine diskursive Pramierung der jeweiligen Sehifba es also im eigentlichen Sinne kBlaues
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ausschlieflich fur den Atlantikdienst gebaut. Endjahriger aggressiver Wirtschafts-
kampf drangte die Reedereien dazu, sich unentwegtBedirfnissen der Reisenden
anzupassen. Nur was an Ausstattung und Diensthgisauf wirklich nachhaltige
Anerkennung und Nachfrage traf, wurde auch flrrdiehste Generation von Schiffen
Ubernommen — und was sich wirklich bewahrte, wurde der Konkurrenz sogleich
kopiert.

Der Bau von immer gro3eren Schiffen ist so denmalas deutliche Indiz dafr,
dass sich seit Beginn des 20. Jahrhunderts immér Reisende die Fahrt tGber den
Atlantik leisten konnten. Selbst der erste Weligrexzwang nur eine voribergehende
Pause im Wettbewerb der Reedereien um die stadigeside Zahl von Passagieren.
Von besonderem Vorteil war dabei stets, wenn mankdizeste Uberfahrt Gber den
Nordatlantik versprechen konnte. Denn fir die stibiee Passage verlieh die Presse
weiterhin die Auszeichnung dd3lauen BandesGrolR3britannien, Deutschland und
Frankreich beteiligten sich an diesem Konkurrenziariwor allem die weltgréf3ten
Reedereien aus Deutschland und Grof3britannien,Neieldeutscher LloydHapag
Cunardund White Star waren bei all dem die Vorreiter und setzten jStendards, an
denen sich die Ubrigen Wettbewerber aus den andenm@paischen Nationen und den
Vereinigten Staaten messen lassen mussten. Nidnbaéidie Weltwirtschaftskrise
konnte diesen Wettlauf entscheidend hemAt@Mit immer groReren und luxuriseren
Schiffen warben die Reedereien um Fahrgaste. adeseWintergarten, Spiel- und
Rauchzimmer, Musikkapellen und exquisite Speiserbdsten Koche wurden geboten.
Die Innenausstattung der Schiffe vermittelte deis@&welen den Eindruck nicht auf See,
sondern wahrend der gesamten Uberfahrt noch an ziasein. Genau diesen Eindruck
herzustellen, war die Absicht der Reedereien. Angst Unbehagen vor dem Ozean
waren noch immer gegenwartig. Dies driickte sichkfioér in der Struktur und der
Ausstattung der Schiffe aus. Beides hatte sich gkema Konzept unterzuordnen, die
Bedingungen einer Schiffspassage vergessen zunlaBse Wettbewerbspolitik der
Reedereien bestand damit neben dem Geschwindigk#istreit vornehmlich darin, bei

Band gab, gab es auch keine Ubergeordneten Institutiatie es an dieecord breakerund
Reedereien hatten verleihen kénnen. Erst 1935 bakankKonkurrenz um das Blauen Band den
Charakter eines offiziellen Wettbewerbs. Der behis Parlamentsabgeordnete Harold K. Hales
stiftete aus Anlass der Grindung eines internalion&omitees deflauen Bande®ine silberne
Statuette als Symbol fur das Blaue Band. Siehezhiekrnold Kludas: Das blaue Band des
Nordatlantiks. Der Mythos eines legendaren WettlwbsueHamburg 1999.

23 ygl. Pensel: Weltgeschichte der Seefahrt, S. 1@1181.
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dem Versuch, der Schiffsreise den Charakter undriaines Hotelaufenthaltes zu
geben, die Uibrigen Konkurrenten zu tbertreffén.

Die Linienschiffe wurden bis zum ersten Weltkriegdier ersten Klasse vor allem
von Geschafts- und Bildungsreisenden der amerikhars Oberschicht genutzt. Die
dritte Klasse und das sogenannte Zwischendecketiembch immer vornehmlich den
Emigranten aus Europa, deren Strom um die Jahrhiwetede seinen Hohepunkt
erreicht hatte. Die fur die gebildete Mittelschiclirgesehene zweite Klasse — in der
sowohl Bildungsreisende wie besser gestellte Emigraunterwegs waren — spielte
eine vergleichsweise untergeordnete RAffeEntsprechend der Etikette erwarteten die
Passagiere der ersten und zweiten Klasse ein nasth&chtern getrenntes Raum- und
Unterhaltungsangebot, wobei man mit dem Frauenbiéber Epoche eine primar
schongeistige Schriftlichkeit verband und fir diéver einen fur Damen gesperrten
Rauchsalon mit Ausschank von Alkoholika einrichtefmch weit strenger als die
Trennung nach Geschlechtern war die Trennung isd@gerklassen, in denen durch
den Fahrpreis die entsprechenden Einkommensveids#tabgebildet waren. Der Kon-
takt zwischen den Klassen galt nicht nur als urtdich, sondern war sogar verboten.
Es gab auf den Schiffen keinerlei gemeinsam gemR&ume, die Verbindungsgange
waren allein dem Schiffspersonal vorbehalten. ESo&h strikte Klassenaufteilung
erzwang eine spezifische rdumliche Gliederung aéiffe und damit auch die mehr-
fache Einrichtung bestimmter Gesellschaftsraumeim Beispiel auch die getrennter
Leihbuichereien, wobei diese ohnehin zunadchst aRsisenden der ersten Klasse zur
Verfuigung gestellt worden warétf,

214 vgl. hierzu die Ausfiihrungen eines Schiffbauingems in einem Vortrag im Jahre 1922 beim Royal
Institute of British Architects, der den Standpudktr Reedereien wie folgt schildert: ,Als ich vor
etwa 15 Jahren mit dieser Arbeit betraut wurdg pagte ich zum Vorstand der Reederei, die mich
anstellte: »Warum lassen Sie nicht ein Schiff wie 8chiff aussehen?« [...] Aber ich erhielt zu
Antwort, dass die Menschen, die diese Schiffe mytkeine Piraten seien und keine Matrosentanze
auffihrten; es seien hauptsachlich seekranke aamgsithe Damen, die vor allem nicht daran erinnert
werden wollten, dal sie sich auf einem Schiff beéin Die meisten von ihnen missen mit den Schiff
reisen und schatzten das ganz und gar nichtdh.iirde sagen, dal3 der Transatlantikliner nicht nu
ein Schiff ist, sondern eine schwimmende Stadt B8G00 Einwohnern aller Art und jeden
Geschmacks. Leute, die sich hier gern aufhalten sindeutig in der Mehrzahl. Wenn wir Schiffe
zur Verfigung hatten, die innen wie Schiffe auseelned die Passagiere dazu bringen, das Meer zu
genieBen, ware das natlrlich wunder-bar. Aber so di¢ Dinge stehen, kénnen wir nur riesige
schwimmende Hotels anbieten.” Zitiert nach Maxtaiat@&am: Der Weg Uber den Atlantik, S. 128.

#5ygl. Maxton-Graham: Der Weg (iber den Atlantik180-181.

#%ygl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlarttike. 1890-1915, S. 96-98.
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Mit ihrem ausdifferenzierten Mikrokosmos markiertdie luxuriosen Schnell-
dampfer den letzten und gréf3ten Hohepunkt der BesBaienschifffahrt, denn mit
dem Ruckgang der Massenemigration in die USA deusath schon in der Zeit
zwischen den Weltkriegen das Ende der Passagenrtiohifffanrt an. Anstelle der
Auswanderer fuhr ab den 1920er Jahren eine imm@Bege Zahl amerikanischer
Touristen in den billigen Klassen der Ozeanlineerifden Atlantik. Doch mit dem
endgultigen Ende der europadischen Massenemigratidnhmit dem Aufkommen des
interkontinentalen zivilen Flugverkehrs beganne slie Verhaltnisse entscheidend zu
verandern. Am 26. Oktober 1958 startete das emt&ikanische Disenflugzeug nach
Paris. Fortan reduzierte sich die Flugzeit von Barmach New York von zwolf
Stunden auf durchschnittlich sieben Stunden. Aufdrder deutlich kirzeren Reise-
zeiten der neuen Dusenjets wurde der transatl@etiBeiseverkehr ab 1960 — schon mit
einem Anteil von Uber siebzig Prozent — vom Flugebr bestimmt. Allerdings
florierte die Passagierlinienschifffahrt in den @86 Jahren noch ein letztes Mal und
erreichte 1957 sogar einen neuen Hohepunkt. AbkgjeSchiffen hatten in diesem Jahr
1.036.000 Passagiere den Atlantik Gberquert. Imfdainer typischen Sommerwoche
legten mehr als zwdlf Passagierschiffe in New Yabk Doch nur ein Jahr spater war
die Zahl der Flugpassagiere zum ersten Mal holedi@ Zahl der Schiffsreisenden.
Infolge der Expansion der Passagierluftfahrt kansasit zu Beginn der 1960er Jahre
zur Einstellung der Passagierlinienschifffahrt zhisn den Kontinenten. Die grol3en
Passagierschiffe waren zu Verlustobjekten gewordesch wurden sie aus dem
Verkehr gezogen oder fiir Kreuzfahrten umgerifstet.

4.2 Organisierte Medienpraktiken an Bord

4.2.1 Die Einrichtung von Schiffsbibliotheken und buchhandlungen

Als Schiffsbibliothek wird in der Fachliteratur sotl die literarische Gattung der
Dampfschiffsbibliotheken, als auch die Einrichtumgn bordeigenen Bibliotheken
bezeichnet. Bei den Dampfschiffsbibliotheken hatedes sich um eine mit den Reise-
und Eisenbahnbibliotheken vergleichbare Gattung,ddin Dampfschiffpassagieren im
19. Jahrhundert in Form einer gebundenen Textsangdin breites Angebot an Reise-
und Unterhaltungsliteratur zur Lekture fur den Aufelt an Bord der Schiffe bot. Zu

27vgl. Maxton-Graham: Der Weg Uiber den Atlantik9S.
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ihnen zahlten z. B. ausfiihrliche Reisebeschreibunger Dampfschifffahrten auf
Binnengewassern und Flissen, wo sich den Reisemd&egensatz zu Ozeanpassagen
ein vorbeiziehendes Landschaftspanorama bot. Edeliansich in erster Linie um
Erfahrungsberichte von Schiffsreisenden mit de¢aikn Landschafts- und Stadtebe-
schreibungen. Besonders popular waren Schilderurdgs Panoramas, das eine
Rheinreise den Passagieren eines Dampfschiffegeienbvermochte. Wie im Falle der
Eisenbahnreisebeschreibungen kann man solche Demffisisebeschreibungen als
Anleitung fur die richtige Wahrnehmung der vorubenenden Landschaft begreifen.
Bei den Dampfschiffsbibliotheken handelte es sislo & erster Linie um ein Angebot
fur die Passagiere auf den Dampferlinien der Bisnkifffahrt?'®

Als Schiffsbibliotheken im eigentlichen Sinne wandehliel3lich auch schon jene
ersten stationaren Leihbibliotheken an Bord deRgroOzeandampfer bezeichnet, die
sich zu der wichtigsten Einrichtung zur Beschaffwog literarischer Reiseunterhaltung
wahrend einer langen Schiffspassage nach Uberséeickelten. Wie bereits
angemerkt, boten die Luxusdampfer der Jahrhunded&eor allem den Passagieren
der ersten Klasse grof3ziigige offentliche Raumlitbkefir den gesellschaftlichen
Umgang und die Unterhaltung wahrend der mehrtagigem mehrwdchigen Schiffs-
reise zwischen den Kontinenten. Neben Kasino, Musikd Tanzsaal, Speisesaal,
Lounge und Promenadendeck, zéhlten auch Lese- ghctkiBzimmer, sowie Bord-
bibliotheken dazu. Boten die Lese- und Schreibzimeie abgeschiedenes Ambiente
fur die Zeitungs- und Zeitschriftenlektire und firs Verfassen von Briefen, konnten in
der Leihbibliothek gegen Hinterlegung einer Kauti&ticher fur die Dauer der
Schiffspassage entliehen werden. Sie boten denff§eisenden oftmals ein sehr
breites Angebot nicht nur an zeitgendssischer Watemgsliteratur und maritimen
Fachpublikationen, sondern auch eine Auswahl vortu#@gen, Zeitschriften und
lllustrierten.

Zu einer vollends etablierten Einrichtung wurdericlse Schiffsbibliotheken
allerdings erst ab der Jahrhundertwende um 1908 oBanisierte Lesen und Schreiben
wahrend einer Schiffspassage bedurfte zunachstAdsbildung jener spezifischen
Réaumlichkeiten an Bord, die diese Tatigkeiten ven ibrigen Umgebung — z. B. vor
der Witterung oder dem sonstigen Betrieb an Bombschirmten. Dies war auf den
alteren Schiffen so nicht unbedingt vorauszusetdig2enn ein vor 1870 gebautes
Dampfschiff besal noch immer mehrere Segelmasteh infiolgedessen praktisch

218 \/gl. Christine Haug: Schiffsbibliotheken. In: Lérin des gesamten Buchwesens (LGB). Hrsg. von
Corsten Severin u.a. 2. Auflage. Stuttgart 198543.
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keinerlei weitere Deckaufbauten. Dies beschrankteRlaum flir Passagiere und Fracht
auf den Rumpf des Schiffes. Die Kajluten fur die d@eden wurden unter Deck
untergebracht. Neben den Kajlten wies ein solclybsides Dampfschiff als weitere
Raumlichkeiten fur die Reisenden gewdhnlich nuriz8aons auf, die ausschliellich
fur die Passagiere der ersten und zweiten Klasstinbbat waren und zumeist
Ubereinander im Achterdeck angeordnet waren. Vereth fensterlosen Salons gingen
direkt zu beiden Seiten die Kajutentliren ab. Dasewalenkbar ungiinstige Voraus-
setzungen fur die Lektlre, zumal die Schiffe langdt Gber elektrische Beleuchtung
verfigten und man sich mit Gaslampen begnigen muksmerhin wurde der Salon
der ersten Klasse zumeist durch Deckenluken mieglaght erhell£*®

Arno Mentzel-Reuters weist daraufhin, dass ein lsmiczentraler Salon die
Keimzelle von all dem gewesen ist, was spatereebsthiffe an unterschiedlichen
offentlichen Raumen boten. Doch zunachst war elichso Salon noch Speisesaal und
Gesellschaftsraum zugleich. Dort befanden sich #ew@uch die wenigen Biicher, die
man fur die Passagiere der ersten Klasse mitfUhtBerdem grof3e Schreibtische, da
neben der Lektire auch das Verfassen von Briefes le¢vorzugte Tatigkeit wahrend
der um 1870 noch um die 10 bis 12 Tage dauernd&mtidiberfahrt gewesen sein
soll?® In den folgenden Jahrzehnten differenzierten siehRaumlichkeiten an Bord
immer mehr zu einem komplexen Mikrokosmos aus,dder verschiedenen typischen
Situationen an Bord jeweils abgegrenzte Bezirke igsiwAus dem zentralen Salon
wurden die unterschiedlichen Funktionen in neuenf&ausgegliedert. Dies hatte dann
um die Jahrhundertwende ein allgemein gultigesdatalangebot von Lounge, Speise-
saal, Rauchsalon fiur Herren und Damensalon auf RBssagierliniendampfern zur
Folge®*

Die Rolle des Damensalons, der oft mit der Funkémes Leseraumes gekoppelt
war, ist dabei eng mit der rigorosen Geschleclgenung in der ersten und zweiten
Klasse an Bord und mit dem zeitgentssischen Fradewérknupft. Die Lektlre galt
als die vornehmliche Beschéaftigung weiblicher Redle. Allerdings hatten auch die
mannlichen Passagiere Zugriff auf die Bilcherscleamk den Damensalons. Denn
wahrend Frauen der Zutritt zu dem Rauchsalon finrdeuntersagt war, so war der
Damensalon fur das andere Geschlecht nicht verssdrtio Doch die in der Folgezeit
einsetzende weitere Zergliederung des Damensalams Hie Ausgliederung von

219\V/gl. Otness: Passenger ship libraries, S. 487f.
220y/gl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlarttike, S. 97.
22lygl. ebenda, S. 97.
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vormals dem Damensalon zugeordneten Funktionen tnoaeltlich, dass sich die im
Damensalon ausdrickende strikte Geschlechtertrgniaumn Bord recht bald immer
weiter aufloste??

Es entstanden eigenstandige Schreib- und Musikzimswsvie die Bordbiblio-
theken. Wahrend die Bibliothek zunachst ein Besgihdes Damensalons gewesen
war, so war die Bibliothek jetzt oft identisch rdgm Schreib- und Lesezimmer. So fan-
den sich in den ersten Lese- und Schreibzimmertemigdie Blcherschranke der
Bordbibliothek, Schreibpulte zum Verfassen von femeund Lesesessel mit elek-
trischem Lich£®® Es wurde aber nicht nur damit experimentiert, wiele unter-
schiedliche Funktionen einem einzelnen Raum zugedrdierden sollten. Auch der
Stellenwert und die Position der einzelnen offehth Raume im Gesamtkonzept der
Raumgliederung des Passagierbereichs waren largggsghieden. Das Schreib- und
Lesezimmer bzw. die Bordbibliothek der ersten Keéagefand sich auf den unter-
schiedlichen Schiffen der verschiedenen Reedeteinin der Nahe des Speisesaals,
des Promenadendecks oder war an der Haupttrepfiedem. Letztlich setzte sich die
Positionierung auf dem Promenadendeck untermitteibzter oder unter der Briicke
durch und bekam allgemeine Giltigkeit. Da der Foesliglich des Repréasentations-
wert bei den Raumlichkeiten der ersten Klasse garizder Nahe zur Haupttreppe und
der Lounge lag, rickten damit die Raume der orgamémn Lektire in eine Rand-
stellung, gewannen jedoch gleichzeitig an jenereSiohiedenheit, die ihrer eigentlichen
Nutzung besonders entgegen K&fh.

Wie all die Ubrigen neu entstandenen offentlicheiurRe an Bord waren die
Schiffsbibliotheken die Konsequenz aus der sozidMfferenzierung an Bord und
Ausdruck der sozialen Hierarchien der an Land kbbesden Gesellschaftsordnung. Ein
mit dem Angebot der ersten Klasse vergleichbaresriRaogramm wiesen namlich die
unteren Reiseklassen in einen solchen Umfang aightSalons gab es zwar auch in der
zweiten Klasse, doch gesonderte Lesezimmer oddioBibken waren dort lange nicht
zu finden. Die Masse der Passagiere, die im Zwisidbek reisten, musste dagegen
ganz auf ein solch grofRRzigiges Angebot an Offdmlic Raumen verzichten. Die
Maoglichkeit mittels spezieller Einrichtungen an Bavledien in Form von Bichern und
Zeitschriften wahrend der Passage privilegiert @émitzu kénnen, war lange Ausdruck
des sozialen Status eines Reisenden. Denn wie i@ dex Eisenbahnlektire wurden

222\/gl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlartike, S. 97f.
22 \/qgl. ebenda, S. 96-98.
224\gl. ebenda, S. 99.
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auch an Bord der Ozeandampfer zunachst nur fuRéisenden erster Klasse jene
Bedingungen geschaffen, welche die Ausbildung vereits habitualisierten Formen
der Mediennutzung — wie die der Lektlre — auchdi@s industrialisierte Reisen Uber
den Atlantik beglnstigten bzw. erst zu bewerkgehivermochten.

Fur die zweitgroRte britische Reederei, dfithite Star Lin&° aus Liverpool,
wurde z. B. die Einrichtung eines eigenstandigggading and Writing Roommit
Bilcherschrank, Lesepulten, ausleihbaren BlcherreurainLibrary Stewarderstmals
im Jahr 1889 auf deFeutonicrealisiert, die das erste Dampfschiff der Reedehgie
Segel war. Auf dem Promenadendeck der ersten Klassksich eine Bibliothek mit
mehreren Bicherschranken, um die herum von zweersdienutzbare Schreibpulte
aufgestellt worden waren. Eine Trennwand zwischemlzkiden Schreibflachen war mit
Fachern fur Papier und Formulare versehen. Derfaliemoch im gleichem Jahr in
Dienst gestellte Dampfe€ity of Paris der Imman Liné?® konnte sogar mit einer
Bibliothek aufwarten, die bereits zu diesem friiHeitpunkt 900 Bande umfasste.

Auch auf deutschen Schiffen kam es zu dieser Zeifarcierten Einrichtung von
Schreib- und Lesezimmern, sowie von Schiffsbibké#n. Denn nicht zuletzt durch die
Geschwindigkeitsrekorde ihrer Schnelldampfer hattié® deutschen Reedereien ab
1890 enorme Marktanteile gewonnen, die sie ausb&oanten, indem auch sie bei
ihren neuen Schiffen auf Luxus setzten. Die Eirting von Bordbibliotheken war
dazu nur eine der vielen Mal3Bnahmen zur AufwertuegRleisekomforts der Schiffe. In
der Zeit von 1897 bis 1907 wurden allein beWarddeutschen Lloydlier neue grof3e
Ozeandampfer in Dienst gestellt, die durchschdittlietwa 400 deutsche, 100
franzosische und 200 englische Bénde in der ekdtsse sowie etwa 100 deutsche, 25

225 Die White Star Linewar eine britische Reederei mit Sitz in Liverpodie Liniendienste nach New
York City, Australien und Neuseeland betrieb. Ser w869 alDceanic Steam Navigation Company
von Thomas Henry Ismay gegriindet worden, um eimgelmafiigen Liniendienst von Liverpool
nach New York zu unterhalten. Sie unterhielt ab119nit der Olympic, Titanic und Britannic - die
zu dieser Zeit groRten Schiffe der Welt. Spaterdeuder Hauptsitz nach London verlegt. 1934
fusionierte diéNhite Star Linamit derCunard Line

Die Imman Linewar eine britische Reederei mit Sitz in Liverpodie einen regelmaRigen Linien-
dienst nach Philadelphia und spater nach New Yaterhielt. 1886 ging digmman Linein die
freiwillige Liquidation, um eine Neugriindung zu érglichen.Die Imman & International Steamship
Co. Ltd.war entstanden. Eigentimer war die US-Reedereiriational Navigation Company mit Sitz
in Philadelphia. Die Flotte wurde modernisiert, e der Werft). & G. Thomsonn Glasgow gab
man zwei Neubauten in Auftrag. 1888 liefen die SesterschiffeCity of Parisund City of New York
vom Stapel. Sie waren die gréRten bis dahin gehdassagierschiffe.

227\/gl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlarttike, S. 98f.
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franzosische und 50 englische Werke in der zweKé&sse mitfihrten. Die Viel-
sprachigkeit der Passagiere erforderte eine sdclsdifferenzierung des Buchangebots
nach Sprachen. So fanden sich an Bord der Nordikiampfer desNorddeutschen
Lloyd in der Regel stets deutsche, englische und fréschis Werke, zusatzlich aber
noch auf den zwischen Italien und den USA fahrerda@mpfern und auf den zwischen
Brasilien und Bremen sowie zwischen SudamerikaBraien verkehrenden Schiffen
eine groRe Auswahl italienischer und spanischeeraitir. Ferner waren die Biblio-
theken der nach Ostasien fahrenden Sdfffeaufgrund der vielen hollandischen
Passagiere auf der Route nach Niederlandisch-Indiem heutigen Indonesien) auch
mit einer Anzahl hollandischer Werke ausgestaftet.

Bis 1912 erganzten zwei weitere Schnelldampfertbgd-Flotte, welche die bis
dahin grof3ten Bordbibliotheken aufweisen konnteie. jBweils etwa 1700 Banden ver-
teilten sich auf drei Leserdume fur die verschiede®assagierklassen. In Summe
handelte es sich schlie3lich ab 1910 bé&ierddeutschen Lloydim rund 85 Biblio-
theken. Denn zusatzlich zu den Bibliotheken an Bied Passagierdampfer unterhielt
die Reederei auch noch auf jedem der eigenen Facipfer eine kleine Bibliothek von

% Hierbei handelte es sich um die sogenannten Reishdampfer. 1885 gewann dioprddeutsche
Lloyd die nationale Ausschreibung einer Reichspostdaninufe von Deutschland nach Australien
und Ostasien. Auf dieser vom Deutschen Reich awinérder Postbeférderung subventionierten
Linie, verkehrten Kombischiffe, die sowohl Passagiend Post, als auch eine groRe Menge weiterer
Frachtzuladung nach einem vertraglich fixierten rplm im Linienbetrieb nach Ostasien und
Australien beforderten.

Die Angaben zu den Bordbibliotheken désrddeutschen Lloydenennen im Jahr 1911 fir die vier
Schnelldampfer delloyd-Flotte Kaiser Wilhelm der GroReKronprinz Wilhelm Kaiser Wilhelm 11.
und Kronprinzessin Ceciliedie auf der Route von Bremen nach New York zums&iz kamen, im
Detail einen Buchbestand von durchschnittlich e#@® deutschen, 100 franzésischen und 200
englischen Banden in der Ersten Klasse und in degitzn Klassen etwa 100 deutsche, 25
franzdsische und 50 englische Werke. Die Bibliot#relder utbrigenLloyd-Dampfer auf dem
Nordatlantik enthielten in der Ersten Klasse etv#® 2leutsche, 30 franzdsische und 60 bis 70
englische Bande; in der zweiten Klasse ungefahmsbeviele wie auf den vier angefiihrten
Schnelldampfern. Die Reichspostdampfer, welche i@stasien und Australien verkehrten, waren in
der Ersten Klasse durchschnittlich mit 170 deutsct80-40 franzdsischen und 75-80 englischen
Banden ausgestattet, wogegen die zweite Klasseetwa 100 deutsche, 20 franzdsische und 50
englische Bande aufwies, also auch ungefahr diesgsfizahl wie auf den Nordatlantikdampfern. Die
Reichpostdampfer auf den Linien nach Sidostasienfwstralien hatten selbst in der dritten Klasse
eine kleine Bibliothek, die 50 deutsche und 75 isobke Bande umfasste. Die Schiffe, welche von
Bremen in die Karibik und nach Studamerika fuhrettema fiir die Erste Klasse Bibliotheken mit
etwas Uber 100 deutschen, 10 englischen, 10 spamisend 40-50 franzésischen Banden. Vgl. O.
Boljahn: Die Schiffsbibliotheken der Flotte des Ndeutschen Lloyd in Bremen. In: Blatter fir
Volksbibliotheken und Lesehallen (1911), Nr. 121%4 -177, hier S. 175f.
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50 deutschen und 20 englischen Banden fiir die fSbhi#atzung*® Abgesehen von
diesen Einrichtungen fir die Besatzung, richtetk der Umfang des Gesamtbestandes
einer Bordbibliothek in erster Linie nach der Grdafes Schiffes, aber zuweilen auch
nach der Route, auf welcher es regelmafdig verkelmte nach der Beliebtheit des
Schiffes beim Reisepublikum. Zudem war ganz sedssténdlich der Bestand der
hoheren Reiseklassen stets grofl3er als in jenerbiBticdtheken fir die dritte Klasse.
Allerdings gab es im Jahr 1911 nur auf zwei SchifierLloyd+lotte im Atlantikdienst
auch schon in der dritten Klasse Bordbibliotheken.

Denn selbst wenn es daneben bereits auf allen imaloln, Ostasien und Aus-
tralien fahrenden ReichspostdampféfrdesLloyd schon kleine Bibliotheken fiir die
dritte Klasse gab, trat die allgemeine Einfihrumgee Buchangebotes unterhalb der
ersten Klasse erst mit einer gewissen VerzégerumgAds erste Reederei richtete die
Hapag bereits ab dem Jahr 1908 auch Bichereien fir diee Klasse ein. Eine
Werbebroschire deHapag tUber die 1912 vom Stapel gelaufefraperator hob
entsprechend besonders hervor, dass hier Blchegsdtriftkundige und lesebereite
Passagierklasse®® d. h. auch fiir die dritte Klasse vorhanden sela.Bordbiblio-
theken dritter Klasse détapagsetzten sich dabei allerdings zum grol3ten Tefem
aus gebrauchten Buchern der Bordbibliotheken desteer und zweiten Klasse
zusammenR>*

Die Ausweitung von Dienstleistungen, wie die eiberdeigenen Leihbibliothek
auch fur die unteren Reiseklassen, war die Folgen@kischer Zwange. Seit der
Jahrhundertwende nahm die Zahl der Emigranten wiedle In Folge des Ersten
Weltkrieges und der Weltwirtschaftskrise ging aheht nur die Zahl der Reisenden
auf dem Zwischendeck immer weiter zuriick, sondeahalie Buchungen in der Ersten
Klasse lieRen deutlich nach. Zudem ergriff 1921 dererikanische Kongress Mal3-
nahmen, um den weiteren Zustrom von EinwandererdienVereinigten Staaten zu

230 Auch dieHapagbetrieb auf ihren Frachtschiffen kleine Bibliotkekfiir die Mannschaft. Fir das Jahr
1909 sind fur 50 Frachtdampfer delapagFlotte solcherlei Mannschaftsbiichereien vermesd.
handelte sich dabei vor allem um kleine Buchbestidrdle sich aus gebrauchten Biichern der
Bordbibliotheken der Passagierschiffe zusammereetz¥/gl. Anonymus: Die Bichereien der
Hamburg-Amerika-Linie. In: Blatter fur Volksbiblibeken und Lesehallen (1909), Nr. 10, S. 49-51,
hier S. 50.

#1ygl. Boljahn: Die Schiffsbibliotheken der FlottesiNorddeutschen Lloyd in Bremen, S. 174-177.

232 Sjiehe hierzu FuBBnote Nr. 228.

233 zitiert nach Mentzel-Reuters: Biicher auf der Ndeddikroute, S. 106.

234y/gl. Anonymus: Die Biichereien der Hamburg-Amerikaie, S. 50.
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unterbinden. Noch wahrend der Spitzenjahre vor &esten Weltkrieg waren jahrlich
mehr als eine Million Einwanderer aus Europa eirmgjigsn, deren Zahl nun auch
aufgrund der neuen verscharften amerikanischen t@gd®ing zur Einwanderung
endgliltig einbrach® All dies bedeutete fir die Reedereien eine Einbilier
Gesamteinklinfte um bis zu ein Drittel. Mit dem Rgakg der Nachfrage ging in den
1920er Jahren auch eine weitere Veranderung eizhen ersten Mal bestand die
Mehrheit der Dampfschiffreisenden aus AmerikanBabei handelte es sich nicht aus-
schlie3lich um die vermégenden Amerikaner der Medsjahre, sondern um einen
neuen Typ von Massenpassagieren, der die Auswarmlerehmend abldste. Durch die
neue restriktive Einwanderungsgesetzgebung der W8w&n die Massenquartiere des
Zwischendecks verwaist. Daher wurde die Mehrzahlydemaligen Massenquartiere zu
Kajuten einer neuer Touristen-Klasse umgewande#nrDmittlerweile wollte eine
immer groBere Zahl von Amerikanern, in Mehrzahl akamische Studenten und
Nachfahren ehemaliger Emigranten fir die Sommermeonach Europa reisen, konnte
aber lediglich den Fahrpreis fur das Zwischendadkvanden. Die MalRnahmen der
Reedereien zielten darauf, den Bedurfnissen dieseen Gruppe von Reisenden mit
einem kostenginstigen, aber einem im Vergleich awormaligen Zwischendeck
hoherwertigeren Angebot zu entsprechen. Mit der dnlung des Zwischendecks in
eine neue Touristen-Klasse war daher eine gener&illbvertung der unteren
Reiseklassen verbunden. Dies betraf nicht nur deatE der Massenschlafsale durch
Kajuten. Viele Dienstleistungen, die man bislang den Reisenden der ersten und
zweiten Klasse angeboten hatte, wurden nun auctiéiineue Touristen-Klasse Uber-
nommen, um das Reisen in der neuen dritten Klassendlers attraktiv zu machen. So
wurden auch fir die Reisenden der unteren ReissiaSchiffsbibliotheken eingerich-
tet. Die organisierte Mediennutzung diente fortashinmehr als Signum fur den Status
des Reisenden, sondern suggerierte nun in alleseRassen einen speziellen Mehrwert
fur den Aufenthalt an Bord.

Zum Betrieb einer Leihbibliothek an Bord d@ceanlinergehorte in der Regel auch
speziell fur die Bibliothek abgestelltes Persoda, sogenanntehnibrary Stewardsoder

Bibliotheksstewards auf den deutschen Schiffenh&wlelte sich hierbei jedoch nicht
um eine eigene Berufsgruppe mit entsprechender ilusiy, sondern einzig um die
Zuordnung zu einem Raum, wie es eben zugleich &beWwards fir die Rauchsalons,
die Speiseséale oder fur die Salons der ersten &lgab. Bibliothekare im engeren

235ygl. Maxton-Graham: Der Weg (iber den Atlantik 187f.
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Sinne gab es einzig initerarischen Bureauder Hapag und auf einigen spateren
Schiffen. Der Bibliothekssteward war demnach fie @enutzung der Blicher, aber
nicht fir die Zusammensetzung des Bestandes vevatich.?*® Es gibt allerdings
kaum konkrete Hinweise dafur, nach welchen Kritemte Buchbestdnde der Schiffs-
bibliotheken zusammengestellt wurden. Die Auswahkst von der Verflugbarkeit und
der Popularitat eines Titels bestimmt gewesen Zo. Séeben zahlreichen zeitge-
ndssischen Bestsellern und aktuellen Neuerscheamungurden auch Reiseflhrer
mitgefiihrt*®’ Zudem waren — vermutlich aus Prestigegriinden -h domner eine
gewisse Anzahl von Klassikern oder auch umfangestehzyklopadien vorhanden. Die
Bibliothek der Queen Mary zahlte z. B. eine Prachtausgabe d&icyclopaedia
Britannicazu ihrem Bestang®

Grundsatzlich verfuhren die Reedereien bei der dd#nmg des Bicherbestands
ihrer Schiffsbibliotheken wie bei anderen beweglithGegenstanden an Bord. Sie
nutzten bevorzugt umfassende FremdleisturfgieRinzig dieHapagstellte hierin eine
Ausnahme dar. Zwar liel3 sie auch Buchhandlungenibmah Schiffen zu, versorgte
aber ihre vergleichsweise grof3en Leihbibliotheken Bord in eigener Regie. Die
Zusammenstellung und die Verwaltung der Blcherdsgyen in der Verantwortung
eines eigens dafir angestellten Bibliothekars imti&¢biro derHamburg-Amerika-
Linie. Mit ihm war in der Hamburger Zentrale dagerarische Bureauder Hapag
eingerichtet worden. Diesem oblag nicht nur die watung des gesamten Buch-
bestands der Biichereien, sondern auch die Aufglodit die gesamte Produktion aller
eigenstandigen Publikationen delapag lhm kam also eine Vielzahl von unter-
schiedlichen Funktionen zu. Doch im Wesentlichery ter zuvorderst die Gesamtver-
antwortung fir die organisierte Bordlektire aufeallmit Bibliotheken versehenen
Passagierdampfern der Flotte #mburg-Amerika-Linig*°

Der Gesamtbestand der Bibliotheken an Bord derfféctiéer Hamburg-Amerika-
Linie, die dasLiterarische Bureawon Hamburg aus verwaltete, belief sich z. B. im
Jahr 1909 auf insgesamt 22.100 Bande und 800 Misik&' Darunter befanden sich

238 \/gl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Atike Linie. In: Zeitschrift der Hamburg-
Amerika Linie (1908), Nr. 22, S. 133-134.

#37\/gl. Otness: Passenger ship libraries, S. 489.

238 \gl. ebenda, S. 490f.

29 vgl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlartike, S. 114.

240v/gl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Anika Linie, S. 133f.

241 yon dem genannten Gesamtbestand waren 12.000 tsotter, 7300 in englischer, 1800 in
franzdsischer, 700 in spanischer, 200 in portugidsr und 100 in italienischer Sprache geschrieben.
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beinahe alle literarischen Gattungen. Hauptsachhtiehdelte es sich um Romane,
Novellen, Reisebeschreibungen und ethnologischek&Vigber die von den Dampfern
besuchten Hafen und Lander sowie eine grof3e Zahl Masikalien. Unter den
Terminus der Musikalien wurde eine Vielfalt an Noteaterial zusammengefasst. Denn
fur das Spiel auf den an Bord der Schiffe mitgeti@r Instrumenten hielt man
Klavierausziige von klassischen und zeitgendssisdt@mpositionen, Opern- und
Operettenausziige, Tanze, Marsche sowie ein- undstiremige Lieder in den Bord-
bibliotheken bereit*? Novitaten wurden im Allgemeinen aus Hamburg geliefdoch
aufgrund der vielen amerikanischen Reisenden wargens in New York ein Agent
von derHapag beauftragt, die dortigen Neuausgaben zu erwerbenzur Hamburger
Zentrale zu senden.

Schlief3lich bot man an Bord auch Bicher zum KaufSongab es in der ersten
Klasse zumeist neben der Bordbibliothek auch einehBandlung, in der die neusten
Erscheinungen des deutschen, englischen, franhésisand amerikanischen Blcher-
marktes nur den Passagieren der ersten Klasse zaumh @#hgeboten wurden. Der
Betrieb der Buchhandlungen an Bord der Schnelldamfdnd allerdings nicht in
eigener Regie statt, sondern als Betreiber wurd® an Fall derHamburg-Amerika-
Linie der Bahnhofsbuchhandler Georg Stillke gewonners®i hatte 1882 die Ein-
richtung von Bahnhofsbuchhandlungen in Deutschland Osterreich mafRgeblich
initiiert und erweiterte nun sein Geschéftsfeld auen die Schiffsbuchhandlungen an
Bord der Ozeanliné?® Wie die Bahnhofsbuchhandlungen offerierten seinkiff3-
buchhandlungen neben einer grofen Auswahl Literatiwh eine ganze Reihe von
Reisefiihrerf**

Die umfangreichsten Blichereien besalRen 1909 dieibeéSchnelldampfefaiserin Auguste Victoria
und Amerika im Detail 420 deutsche, 420 englische, 80 fraiszhe, 20 spanische sowie 30
Musikalien in der Ersten Klasse; ferner je 230 delué, 150 englische und 20 franzésische Werke
nebst 20 Musikalien in der zweiten Klasse sowie #eQtsche, 80 englische und 25 franzésische
Bande in der dritten Klasse. Die Bicher sind ihidrerwiegenden Mehrzahl der Belletristik
zugerechnet geworden. Daneben gab es eine groReedlA/on Reisefihrern Uber die Zielhafen und
—lander im Bestand der Bibliotheken an Bord vonsBgerschiffen der Hapag. Vgl. Anonymus: Die
Biichereien der Hamburg-Amerika-Linie, S. 49-51.

242y/gl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Anika Linie, S. 133f.

243ygl. Haug: Der Bahnhofs- und Verkehrsbuchhande§1®-614.

244 Fur amerikanische Reisende stellte idapag sogar einen eigenen Europa-Reisefiihrer selbatriter
lieR ihn als kostenlose Beigabe zum Fahrscheirereistasse an die Reisenden der Ost-Route
verteilen. Es handelte sich um den vornehmlich luAnizeigen von Hotels finanzierteBuide
through Europepresented by the Hamburg-American Libge sechste Ausgabe von 1905 umfasste
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Der Norddeutsche Lloydsowie die beiden grol3en britischen Reedereien
Cunard®® und White Starschlossen Exklusivvertrage mit Leihbiichereien @b, in
Eigenverantwortung und mit eigenem Risiko ergdnzeadden von ihnen ebenfalls
gelieferten — aber von den Reedereien angekaufiiichkern fur die Bordbibliotheken,
nun auch den Passagieren Bicher zum Verkauf anlbiese Mittelstellung zwischen
Leihbibliothek und Buchhandel war durchaus typiithdas Leihbibliothekswesen der
Jahrhundertwende. Die Schiffsbibliotheken vBmnard und White Starsowie des
Norddeutschen Lloydriffen damit eine allgemeine Praxis des damaliBechhandels
und des Leihbibliothekswesens &tffMan konnte die Biicher in traditioneller Weise
ausleihen oder aber zum normalen Handelspreis keneDie Reedereien hatten dazu
Partner gefunden, deren eigene Geschéftspraxisgendkeeder glich. Es handelte sich
im Falle der britischen Reedereien um den von aerdbner Tageszeitunbhe Times
subventionierten Buchclub.B.C?*’

942 Seiten mit zahlreichen Stadtplanen und phopdgsahen Abbildungen. Vgl. Mentzel-Reuters:
Bicher auf der Nordatlantikroute, S.114-116.

2% Dje Cunard Lineist eine englische Reederei mit Sitz in Liverp(®19 nach London verlegt). Ge-
grundet 1838, betrieb die Reederei einen Linierddiermch Boston und Halifax, 1851 wurde New
York City Endhafen. Heute konzentriert sich die @ksshaft auf das Kreuzfahrtgeschaft und ihre
Schiffe, dieQueen Elizabeth 2ind Queen Mary 2gehéren zu den grof3ten Kreuzfahrtschiffen der
Welt. Cunard unterhalt auch als einzige Reederehri@eute einen regelmafigen Liniendienst tber
den Atlantik zwischen Southampton und New York.

248y/gl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlartike, S. 116.

47 Der Times Book Clubwar offiziell eine Kombination aus Leihbiichereiif@lating library) und
Buchhandlung. Er wurde 1905 als besonderes Angglvotie Abonnenten der Londondiimes
gegrundet. Diese waren zwar verpflichtet den gkiciiagespreis zu zahlen wie jemand, der die
Zeitung taglich einzeln erwarb. Doch wurden die Abenten automatisch Mitglied des Buchclubs
und konnten kostenlos Bucher ausleihen bzw. zuneimeheblich reduzierten Preis erwerben.
Begriindet wurden diese Verginstigungen dadurcls, essich um bereits benutzte Blicher handelte,
was allerdings nicht immer zutraf. Dies fuhrte danrheftigen Auseinandersetzungen sowohl mit den
Verlegern als auch mit dem Buchhandel. Zunachstegimit einer groRen Anzahl von Verlegern
Sondervertrage, die sicher stellten, dass der Ritlpreisvergiinstigten Blichern in beliebiger Anzahl
beliefert wurde, und die die Verleger verpflichteinen Teil des Verkaufspreises in Anzeigen in der
Times wieder umzusetzen. Als aber Neuerscheinungen meneireduzierten Preis an die Club-
mitglieder weitergegeben wurden und damit die Bredung unterlaufen wurde, weigerten sich
immer mehr Verlage dem.B.C mit Blchern zu beliefern. Nach einer langen Awnagedersetzung
einigten sich die Verleger mit dem Buchclub derflegsreichenTimesdarauf, dass der Club seine
verbilligten Leihexemplare erst nach dem Ablauf v@nigen Monaten verkaufen durfte, niemals
ausgeliehene Exemplare sogar nur dann, wenn déag/sie nicht selbst zuriickkaufen wollte. Im
Gegenzug sollte ddrimes Book Clulalle Rabatte erhalten, die Buchhandlungen unddishereien
Ublicherweise gewahrt wurden. Vgl. Mentzel-Reut&igcher auf der Nordatlantikroute, S. 117.
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Bereits im Jahr 1906 nahm déimes Book Clulalie Belieferung der Reedereien
auf. Dabei wurde zwischen einem vergleichsweisen&te Dauerbestand, den die
Reedereien vom Club fest erworben hatten, und derefveils eine Uberfahrt von
diesem Club zusammengestellten und angebotenenalfétan unterschieden. Das
Angebot zum Erwerb umfasste insgesamt vier KategoNewest Books for Boys and
Girls of all Ages - The Little Books, that Womervé.e Beautiful Art Calenders - Gift
Books of every description for M&f.

Das durch denTimes Book Clubbetreute Angebot an Bord der britischen
Atlantiklinienschiffe ist gezielt vermarktet wordeMit der Ubernahme der Belieferung
der Reedereien wurden in déimesab dem 3. Juli 1906 die taglichen Anzeigen der
auslaufenden Schiffe — zumeist auf der Seite 2 alkdwellen Ausgabe — u. a. mit
folgenden Zusatzen versehen:

The service of THE TIMES Books Club is availablegassengers by the Steamers
Oceanic, Majestic, Teutonic, Baltic, Cedric, Celtit the »White Star Line«", bzw.
,CUNARD STEAMERS have a perfect circulating-librasgrvice for Passengers. By
contract with THE TIMES the advantage of THE TIMBSok Club are available for
Saloon Passengers during every voyage without ehargd a liberal supply is carried
of all the newest booké?

Eine @hnliche Praxis verfolgte man beWarddeutschen Lloyier verfligten die
Schiffe Uber in sich abgeschlossene Bichereien,ddreh die Bremerische Buch-
handlungFranz Leuwer- eine der grof3ten deutschen Leihblchereien -eaidfilf und
fortwahrend erganzt wurden. Die Buchhandlureuwerwar vertraglich verpflichtet,
bei den regelmaRigen Revisionen der Bibliothek diicldie Instandhaltung der Blicher
auf Kosten ded.loyd zu sorgen. Nach jeder beendeten Reise fand engelende
Uberprifung statt, bei der alle irgendwie beschi@tidiicher ausgebessert wurden und
unvollstandig gewordene oder verloren gegangenetztrsvurden. Je nach Bedarf
wurde der Bestand durch Neuheiten ergéanzt. NuBitikotheken der ersten Klassen an
Bord der Schnelldampfer wurden grundséatzlich alier \bis funf Jahre umfassend
erneuert™ Zusatzlich zu den Leihbiichereien an Bord Ideyd-Dampfer vertrieb die
Buchhandlung-euwer auf denselben Schiffen entweder selbst oder ddrelBiblio-

248\/gl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlartike, S. 116f.

249 Hervorh. in dem Orig. Zitiert nach Mentzel-ResteBiicher auf der Nordatlantikroute, Anmerkung
Nr. 192.

#0ygl. Boljahn: Die Schiffsbibliotheken der FlottesiNorddeutschen Lloyd in Bremen, S. 176f.
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theksstewards der Reederei aktuelle Neuerscheinungeiner gesonderten Bordbuch-
handlung?>*

Damit unterschied sich die Situation auf den eobks Schiffen nicht grund-
legend von der auf den deutschen Dampfern. Allgsdirerfigten die Flaggschiffe der
Cunard Lineim Vergleich zu den deutschen Schiffen lber eimelativ kleinen
standigen Buchbestand mit jeweils 150 Bénden &iedste Klasse, zu denen dann noch
weitere 500 Bande aus defimes Book Cluthinzukamen. Auch die Bibliotheken der
White Star Lineerreichten nur die GroéRe der kleineren Dampfer desldeutschen
Lloyd. Die groRenOceanlinerdesLloyd wie die Imperator verfigten in den Biblio-
theken fur alle drei Schiffsklassen Uber einen @wsastand von rund 2400 Bé&nden.
Solche Rekordbestande konnten nur von wenigen endgchiffen Uberboten werden,
etwa von deiQueen Mary die 2000 Bande in der ersten Klasse, 1600 inzdeiten
Klasse und selbst 1000 Titel in der dritten Klass&veisen konnté&>?

Doch nicht allein die Linienschiffe auf der Norgattikroute verflgten tUber umfang-
reiche Bordbibliotheken. Wie bereits angeflhrt,eunielten die deutschen Reedereien
auf allen ihren Passagierdampfern zumindest fir ldibaeren Reiseklassen Leih-
blchereien an Bord. Auch diejenigen ReedereiengelieNordatlantik nicht bedienten,
richteten auf ihren Passagierschiffen Bibliothelen. So verfugten die Schiffe der
englischen ReederBi&O auf ihren angestammten Schifffahrtsrouten zu agtischen
Kolonien wie Indien, Australien und Neuseeland -e wiie Reichspostdampfer des
Norddeutschen Lloyd — seit der Jahrhundertwendafalte Uber Bibliotheken. Jede
Bordbibliothek wies einen Bestand von mindesten3 Bihzeltiteln auf. Vergleichbar
mit den Nordatlantikpassagierschiffen waren didiBibeken deiP&O Linienschiffe in
erster Linie ein Bestandteil der exklusiven Rauhkaiten der ersten Klasse, allerdings
waren sie zugleich auch den Passagieren der zwei@sse zuganglich. Auf den
Schiffen des Ostasien- und Australien-Verkehrsdoite demnach offensichtlich eine
weitaus weniger rigorose Klassentrennung, als af Nordatlantikdampfern. Zum
Bestand zahlten zahlreiche Abhandlungen zur Auseramd) in die Kolonien und zur
Besiedlung von Australien und Neuseeland. Diesgdbar adressierten in erster Linie
Emigranten, von denen sich immer eine sehr groftg &a Bord befand. Allerdings
reisten die meisten Emigranten in der dritten Kdassmd hatten wahrend der
mehrwochigen Reise von England nach Australien egehsatz zu den Passagieren an

#1ygl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlarttike, S. 117.
#2\/gl. Otness: Passenger ship libraries, S. 489.
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Bord der Reichspostdampfern désrddeutschen Lloydieder Zugang zu einer eigenen
Bibliothek noch zu der Bibliothek einer htherendeéiassé>?

Abgesehen von solchen spezifischen Einschrankuagfgrund der zumeist sehr
strikten Klassentrennung an Bord unterschieden diehlModalitdten zur Bibliotheks-
benutzung an Bord generell kaum von denen an LBies zeigt ein Blick in die
Benutzungsbestimmungen der Bordbibliotheken. Hirgegdst eine katalogisierte
Erfassung des Bibliotheksbestandes einzig fur dgffSbibliotheken erster Klasse der
Hapag nachgewieseft* Obwohl dies die Nutzung und Verwaltung der durshau
umfangreichen Bestéande der Schiffsbibliothekeniadrtert hatte, scheinen die Ubrigen
Reedereien auf einen Katalog an Bord verzichtehaber?>® Nimmt man dariiber
hinaus das Nutzungsverhalten der Passagiere in Blek, so sollen stets die
popularsten Romanen und Novellen — gemal den Benichn Publikationen der
Reedereien — schon in den ersten Tagen jeder Ragelstandig vergriffen gewesen
sein. Haufig sind wohl Passagiere bereits bei Begainer Uberfahrt an den
Bibliothekssteward mit dem Ersuchen herangetrede® gréRere Anzahl der nach dem
Katalog ausgewaéhlten Blicher wahrend der Reisenafigi sie zu reservieren. Dem
standen die Reedereien hingegen sehr reserviegn{bgr, wollten sie doch einer
maoglichst groRen Zahl von Reisenden die beliebte®terke zugénglich machérf,
Daher wird auch immer wieder in Berichten der Haitsehriften der Reedereien
darauf insistiert, dass die Benutzung der BordbibBken nur den Reisenden
vorbehalten sei und den Mitgliedern der Besatzumg;h den Offizieren an Bord,
untersagt set>’ Scheinbar war eine entsprechende Mahnung nétig.d&n Berichten
ist des Weiteren zu erfahren, dass an Bord dersatintiklinienschiffe in der ersten
Klasse es vor allem die amerikanischen Passagiareny die die Bibliotheken in
Anspruch genommen haben. Generell kann also vorer enegen Nachfrage
ausgegangen werden, denn selbst fur die erst @gtiblr geschaffenen Bibliotheken
der dritten Klasse galt, dass deren Bestand mit de des Auslaufens bereits
vollstandig vergriffen waf>®

#3ygl. Otness: Passenger ship libraries, S. 490.

%4 \/gl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Aiika Linie, S. 133-134.

#5ygl. Otness: Passenger ship libraries, S. 491.

2% yvgl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Aiike Linie, S. 133-134.

%57 vgl. Anonymus: Unstattliche Benutzung der Passhgiotheken durch Schiffsangestellte. In: Zeit-
schrift der Hamburg-Amerika Linie (1909), Nr. 16,73

#8\v/gl. Anonymus: Schiffsbibliotheken der Hamburg-Aiike Linie, S. 133-134.
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Neben dem Verleih und Verkauf von Bichern an Booth wransatlantischen
Schnelldampfern hatte im letzten Drittel des 1%wrldanderts auch der Buchvertrieb an
Schiffsanlegeplatzen zunehmend an Bedeutung gewomtaug verweist darauf, dass
bereits Ende der 1860er Jahre Kolportage- und Baderbuchhandler zusatzlich zu
ihrem eigenen Geschéft einen Schiffsbuchhandel em Anlegestellen entlang der
wichtigsten Reiserouten der europaischen Binnefffaiit sowie in allen bedeutenden
Hafenstadten - hier vor allem Hamburg, Bremen unesT - unterhielten. Wahrend die
Buchhéndler an Bord transatlantischer Ozeanscheffene Buchladen mit einem
breiten Angebot an Zeitschriften, Reiseflihrerndftidnen und Unterhaltungsliteratur
betrieben, handelte es sich bei der Binnenschifffaim stationdre Verkaufsstellen auf
dem Festland, an denen sich die Dampfschiffreisenae Abfahrt ihrer Schiffe mit
Tagesschrifttum, lllustrierten und Unterhaltungskitur versorgen konntér. In
Deutschland etablierten sich Eisenbahn- und Sontisheichhéndler mit zuséatzlichen
buchhéndlerischen Verkaufsstellen vor allem entlales Rheins, so z. B. der
Sortimentsbuchhandler Rudolf Hergt in Koblenz. &mg§j der Nordsee- und Ostsee-
kiste installierten die Buchhandler der Kustenstdduf den Schiffsfahren ein
literarisches Versorgungsnetz speziell filr Kur- Badlegasté®°

Neben den o6rtlichen Buchhéndlern und den expandiere Eisenbahnbuch-
handlern spielten nach Haug die Reedereien undMarsicherungsgesellschaften eine
grof3e Rolle fur die Ausweitung des literarischerrsdegungssystems. Nicht nur die
Hamburger-Amerika Linie unterhielt ein eigeriggerarisches Bureaudas im Auftrag
der Reederei Novitaten auf dem Bilchermarkt erwavties serienméaRig Zeitschriften,
Reisehandbiicher, belletristische Serien und ilkrsér Reisejournale herstellte und
verbreitete. Auch das Versicherungsunternehmerbdesrreichischen Lloydhit Sitz in
Triest unterhielt seit 1871 einen literarischen I&¥g@r dessen Programm (Reise-
unterhaltung, Reisefuhrer, 6konomische Fachjourn&ersicherungs- und Unter-
haltungszeitschriften) gleichfalls auf den Linierer donaudampfschiffahrtsgesell-
schaff einem Tochterunternehmen dsterreichischen Lloydrertrieben wurdé®*

#9\/gl. Haug: Schiffsbuchhandel, S. 541.
20vgl. ebenda.
#1ygl. ebenda.
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4.2.2 Die Bordzeitung

Als Alternative zu den Leihbibliotheken an Bord tgal neben den Schiffs-
buchhandlungen die eigenen Bordzeitungen der Relederdie erstmals in den 1890er
Jahren erschienen. 1899 wurde die damals neudad@ftelegraphie dazu genutzt, um
Nachrichten von Land zu empfangen, um sie danreiiie Bordzeitung zusammen-
zustellen und an Bord zu drucken. In dieser Forscteen z. B. an Bord des
amerikanischen LinienschiffeSt. Paulam 15. November 1899 zum ersten Méale
Transatlantic TimesDie erste Ausgabe besal? allerdings nur den Umfamgemer
einzigen Seite?®?

Auf einem deutschen Dampfer erschien die erstddegBordzeitung schon acht
Jahre zuvor und zwar an Bord des Schnelldampfergusta-Victoriader Hapag
anlasslich der ersten deutschen sogenannten Varggsighrt. Wahrend der zwei-
monatigen Orientreise wurden insgesamt 14 Nummatrden schiffeigenen Schnell-
presse gedruckt. Man fuhrte diese ohnehin u. a. Zofaertigen der taglichen Speise-
karten mit. Daher konnte man sie leicht ebenso da#men, um eine Zeitung — mit
einem anfanglichen Umfang von durchschnittlich Beiten — zu drucken. Da man aber
noch nicht auf die drahtlose Telegraphie zuriickgnekonnte, um eine tagesaktuelle
Bordzeitung herauszugeben, hatte diegusta-Victoria-Zeitungeher unterhaltenden
Charakter. Die Initiative hierzu soll von den Passeen ausgegangen sein. An Bord
befanden sich damals mehrere Journalisten, di@ iAtdenthalt anlasslich der ersten
Vergnugungsfahrt eben damit verbanden, den AblaufRkise nicht nur in Berichten
fur verschiedene Zeitung an Land aufzubereiten.e8ischlossen sich wohl aus einer
Laune heraus, ihre Berichte auch in Form einerngigeBordzeitung abdrucken zu
lassen. Neben den Reiseschilderungen der Jouemalisithielt das Blatt noch einen
Fortsetzungsroman, sogenannte ,regelmalige Res$ebvion groteskem Humor®,
.wissenschaftlich klingende Ulk-Abhandlungen®, tige Poesien“, Annoncen, Preis-
aufgaben und Bekanntmachungen der ReedBie Idee zu einer Schiffszeitung war
jedoch bereits 1890 aufgekommen. Wahrend der Pabktefdes Schnelldampfers
NormanniaderHamburg-Amerika Lini&von Glasgow nach Hamburg wurde von einem
an Bord befindlichen Pressevertreter flr seine ddisagiere eine ,scherzhafte Bord-
zeitung“ zusammengestellt, die allerdings handgésobn nur in wenigen Exemplaren

%2\/gl. Terry Coleman: The Liners. A History of theith Atlantic Crossing. London 1976, S.45.
263 vgl. Anonymus: Alte und Neue Bordzeitungen der Hang-Amerika Linie. In: Zeitschrift der
Hamburg-Amerika Linie (1904), Nr.22, S. 175-176.
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ausgegeben wurd&* Die Auguste-Victoria-Zeitungrschien indes noch ein weiteres
Mal. Anlasslich der ersten Nordlandreise Aeguste-Victoriam Jahr 1894 verfiel man
darauf, das Experiment einer Bordzeitung bei dstearVergnigungsfahrt ein weiteres
Mal zu wiederholen.

In den Folgejahren entwickelten sich die Bordzejem dann rasch zu einem
selbstverstandlichen Angebot an Bord der Passagerchiffe insbesondere auf dem
Nordatlantik. Allerdings verloren sie dabei den ikéer eines durch die Mitwirkung
der Passagiere improvisierten Andenkens. Denn \gaBrgrovisation auf den ersten
Kreuzfahrten begann, war alsbald eine seritse dhtung. Mithilfe der damals neuen
drahtlosen Telegraphie wurden die Bordzeitungeng#emgigen Tageszeitungen immer
ahnlicher. Doch auch die eher anekdotischen Blatexden immer wieder gedruckt.
Als an Bord erstellte Anekdotensammlungen blieberjexioch auf vereinzelte Kreuz-
fahrten beschréankt. Da sie stets unter der allgeeneiMitwirkung der Reisenden
verfasst und gedruckt wurden, schétzten die Reesendie selbst mitgestaltete
Bordzeitung als ein besonderes und vergniglichemé&mungsstick an ihre Seereise.
Gemeinhin wurden aber auch in den taglich erschde® Bordzeitungen nicht nur die
tagesaktuellen Ereignisse und Borsenberichte abgkidrHinzu kamen sogenannter
Gesellschaftsklatsch, allgemeine Hinweise und didfre Tipps fir den Aufenthalt an
Bord - etwa Warnungen vor Falschspielern in dencRsalons®®

Als ein typisches formales Merkmal ist anzufihretgss Schiffszeitungen
zumindest in zwei Sprachen verfasst waren. Dies se#tsstredend ein notwendiges
Zugestandnis an die multilinguale Zusammensetzend’dssagiere. Im Fall deloyd-
zeitung— die offizielle Bordzeitung deldorddeutschen Lloyd fand man die Berichte
zugleich in deutscher und englischer Sprache. Imedfall unterschieden sich die
tagesaktuellen Nachrichten in der unterschiedlicknachlichen Abfassung durchaus.
Die Auswahl scheint zuweilen lokal ausdifferenzigetvesen zu sein. Leider geben die
Quellen keine Auskunft dartber, in wessen Veraniway die Redaktion der Bord-
zeitung gemeinhin lag. Hingegen gibt es zumindastviise dafiir, dass die Ausgabe
der Einzelexemplare von Seiten der Reedereien saftiedlich gehandhabt wurde. So
gab es die tagliche Ausgabe entweder kostenlosgsdgm ein geringes Entgelt. Ob die
taglichen Auflagen so umfangreich waren, dass diss&giere aller Reiseklassen mit
einer Zeitung versorgt werden konnten, lasst sichtrmehr nachvollziehen. Da die
Bordbibliotheken und Lesezimmer zunachst nur aw@ diste und zweite Klasse

#4vgl. Anonymus: Alte und Neue Bordzeitungen der Hang-Amerika Linie, S. 175-176.
25ygl. Mentzel-Reuters: Biicher auf der Nordatlarttike, S. 107.
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beschrankt gewesen sind, kann man zumindest mutmed@ss sich das Angebot einer
Bordzeitung anfanglich auch nur an die Reisenderedden Klasse gerichtet hat und
spater mitunter auch auf die Gbrigen Reiseklasssgeaveitet wurden. Ganz sicher ist
an die Passagiere des Zwischendecks, solange ¢sn8dsatte, niemals eine Bord-
zeitung kostenlos ausgegeben worden noch hat mamn ijle eine zum Kauf angeboten.
Alle Einrichtungen der organisierten MediennutzamgBord blieben den Reisenden in
den Massenquartieren vorenthalten.

4.2.3 Der Bordphotograph

Der Bordphotograph war bereits zur Zeit der Passhgienschifffahrt fester
Bestandteil des Bordlebens und ist nicht erst &rseheinung heutiger Kreuzfahrten.
Bereits seit dem spaten 19. Jahrhundert bestrBiéenfsphotographen als Teilnehmer
an Schiffsreisen ihren Lebensunterhalt. Daher gahee Arbeiten heute als eine der
wichtigsten Quelle fiir die Geschichte der maritinieisekultur jener Zeit. Schliel3lich
dokumentieren die Bilder der Bordphotographen diberSeepassagen und die
Kreuzfahrten in der Zeit von 1900 bis zum Ende H@30er Jahren. Ihre Aufnahmen
zeigen nicht nur Portrats von zahlreichen promimerffersonen des Zeitgeschehens,
sondern auch die Inneneinrichtung der Luxusdamplas, Leben an Bord, aber auch
Landschaften und Baudenkmaler der bereisten Lander.

Die genauen Anfange lassen sich nach Aussage déerbdazu geleisteten
Forschung heute nicht mehr fassen. Da die Bordghaphen zumeist keine An-
gestellten der Reedereien waren, findet die Anwesierund das Wirken des Bord-
photographen in der Berichterstattung der Firmdscaeiiften der Schifffahrts-
unternehmen keine Beachtung. Anhand der Bildzesgnigsst sich allerdings rekon-
struieren, dass die ersten Bordphotographen sechausgehenden 19. Jahrhundert auf
den Schiffen tatig gewesen sein mussen. Es gilt alsegesichert, dass spatestens seit
den 1910er Jahre auf jedem gréReren PassagiersithBbrdphotograph arbeitet®.

Sie photographierten die Passagiere bei den uhteddichsten Anldssen, wie bei
der Einschiffung oder bei den zahlreichen Bordfestduf den ersten Kreuzfahrten
entstanden auch einige Aufnahmen wéhrend der Lafldge. Des Weiteren wurden
das Schiff, die angelaufenen Hafen, der Bordbetiédberesstimmungen und vorbei-
ziehende Landschaften dokumentiert. Fur die Filmekiungen unterhielten die Bord-

20 v/gl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 10-12.
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photographen auf dem Schiff eigene Dunkelkammeim f&Stigten von den einzelnen
Aufnahmen haufig erst Ansichtsabzlige an, anhandrdgie Passagiere ihre Wahl
trafen, um eines der Bilder als Andenken an ihrer&se zu erwerbéfi! Die Bord-
photographen bearbeiteten aul3erdem nicht nur daeeeFilmmaterial. Zumeist fiihrten
sie ebenso einen umfangreichen Bestand an Filmialateit sich, um ihn an die zu-
nachst nur wenigen Photo-Amateure unter den Passagizu verkaufen. Fir diese
Ubernahmen sie dann auf Wunsch auch noch die Bdtwig der Filme oder die
Anfertigung von Abziigef®

Schliel3lich war das Phdnomen des Amateurphotognapbeeits seit etwa 1880 eine
zunehmend alltaglich werdende Erscheinung. Scha8il 18ar der erste deutsch-
sprachige Ratgeber unter dem Titel: ,Ausfuhrlichdekung, die Photographie mittels
der neuen, aul3erst empfindlichen und haltbarenti@el&mulsions-Platten, ohne ein-
gehende Fachstudien leicht und sicher zu erlefa@nTouristen [...] und Alle, welche
die Photographie [...] zum Vergniigen betreiben evofl erschienef®® Die Expansion
der Amateurphotographie war aber in erster Liniedalgig von der Entwicklung der
Apparate, dir durch Laien immer leichter zu handimalvaren. 1888 brachte George
Eastman die erste Amateurkamera und den transpar@etluloidfilm heraus. Die von
ihm entwickelte Kodak besald erstmals eine festendéle Der Amateurphotograph
musste somit nur noch die Kamera zum EntwickeleimLabor der Firma Eastman-
Kodak schicken und erhielt die Abziige sowie die ngitiem Filmmaterial versehene
Kamera zurick. Damit begann sich langsam die Kiklpbotographie durchzusetzen.
Es erschienen zahlreiche Einfiihrungen, HandblcberesRatgeber fir jedermann.
Amateurvereine bildeten sich und Photo-Zeitschriffdar Amateure kamen auf den
Markt?’® Diese Entwicklung darf aber nicht dariiber hinwaegthen, dass bis zum
Zweiten Weltkrieg das Photographieren den Amatedosh noch einiges an Experten-
wissen abverlangte. So photographierten die Passag ihrer Uberwiegenden Zahl
nicht selbst, sondern kauften lieber die vom Bodadpbraphen erstellten Auf-
nahmerf’*

%7ygl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 11f.

28y/gl. ebenda, S. 11f.

29 vgl. Faulstich: Medienwandel im Industrie- und Meszeitalter (1830-1900), S. 104.

270 ygl. Timm Starl: Knipser. Die Bildgeschichte deivaten Fotografie in Deutschland und Osterreich
von 1880 bis 1980. Miinchen / Berlin 1995.

21 vgl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 11f.
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Dies anderte sich erst kurz vor dem Zweiten Wedtkrdeutlich. Denn in den
1930er Jahren erlebte das Photographieren auf rReisg¢ damit auch an Bord von
Schiffen einen ungeheuer groRen Aufschwung. Urgécldafir waren weitere Fort-
schritte in der damaligen Kameratechnik. Die Hamhding des Filmmaterials und der
Kamera vereinfachten sich zusehends, so dass imieler Passagiere dazu Ubergingen
selbst zu photographieréff. Die Handlichkeit der immer kleineren Photoapparate
machte das Photographieren immer populéarer, demaesun fur jedermann — auch an
Bord eines Schiffes — mdoglich. Die Schifffahrtsdisehaften forderten sogar das
Photographien der Laien an Bord, indem sie in iHPaiblikationen hierzu gesondert
Tipps gabeff® oder sogar Preisausschreiben fiir Photo-Amateusnslteteri’*

Die Entprofessionalisierung der Photographie beaeitte Verlagerung der Tatig-
keiten des Bordphotographen mit sich. Er verkaunfie immer weniger von seinen
eigenen Aufnahmen und leistete stattdessen meloradieit fir die wachsende Zahl
von Amateurphotographen unter den Passagieren.nZuslerde der Verkauf von
Filmmaterial bzw. Kameras fiir sein Auskommen iminedeutendet’> Der Bordpho-
tograph wurde aber nicht Uberflissig und erschigchanicht als Relikt vergangener
Jahrzehnte. Denn wer als Reisender noch nichttseltegographierte oder mit seinen
eigenen Bildern unzufrieden war, kaufte weiterhénio Bordphotographen Aufnahmen
von der unternommenen Seefahrt. Auch blieb er #rke von Bildmaterial fur die
Reedereien, die seine Aufnahmen fir Werbezwecksigenen und fremden Publika-
tionen einsetzten. Zudem erhielt der Bordphotograglne Aufgabenbereiche. Mitte der
1930er Jahren kam das Filmen mit der Schmalfiimkanme Mode. So wurden dann
auch die ersten Bordphotographen ddoyd-Schiffe entsprechend geschult, um
Amateuren Hilfestellung im Umgang mit einer Filmkena geben zu kénnéf’

Ihre Einkinfte erzielten die Bordphotographen irr deit vor dem Zweiten
Weltkrieg aber nicht nur aus den bereits erwahbtiemstleistungen fur die Passagiere.
Sie arbeiteten auch vielfach als BildberichterstattViele ihrer Aufnahmen von

"2 Insgesamt zeichnet sich die Weiterentwicklung Blotoapparate bis heute dadurch aus, dass die
Komplexitatssteigerung in den technischen Ablaufemer einhergeht mit einer Komplexitatsreduk-
tion in der Anwendung. Siehe hierzu Helmut Gernshebeschichte der Photographie. Die ersten
hundert Jahre. Frankfurt/M. / Berlin / Wien 1983.

213 \gl. Hermann Ulbrich-Hannibal: Mit der Kamera untegs. In: Hamburg-Siid Zeitung vom 2.2.1938,
S.9-12.

2" \/gl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 15.

25 ygl. ebenda, S.15.

2% vgl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 16.
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prominenten Passagieren an Bord, von exotischenddcaaftsimpressionen oder
tagesaktuellen Ereignissen in den Ziellandern fanglewinnbringend Absatz bei den
Agenturen, sowie Presse- und Buchverlagen in damatkindern. Einige von ihnen
bauten schlief3lich mit ihnrem eigenen Archiv und éerinahmen ehemaliger Kollegen
die ersten Bildagenturen atff.

Selbst nach dem Niedergang der Linienschifffahdhndem Zweiten Weltkrieg
blieb das Arbeitsfeld des Bordphotographen erhaltenn auf der fortan stetig wach-
senden Zahl von Kreuzfahrtschiffen gehorte der Bbotograph zu einer sténdigen
Einrichtung. Schlie3lich waren schon bei den erstesuzfahrten zum Ende des 19.
Jahrhunderts Photographen an Bord gewesen. AuKdmuefahrtschiffen @nderte sich
seitdem auch nur wenig an den Rahmenbedingungereifentliche Veranderung fand
an Bord der Kreuzfahrtschiffe durch das vermehigerestandige Photographieren der
Passagiere statt. Sie begnugten sich in immer ggbZahl mit den Aufnahmen, die sie
Mithilfe eines eigenen Apparates erstellten. Digwéahrende Weiterentwicklung der
Photographietechnik ermdglichte eine immer leightéandhabung von kleinen
Handapparaten und scheinen heute einen profedsiori@brdphotographen eigentlich
Uberflissig zu machen. Dem Photographen an Bordrkaitenn auch im Laufe der Zeit
immer mehr die Rolle des Betreuers fur die Bildedklung zu. Doch auch diese Arbeit
ist seit den 1970er Jahren vom Schnellprinter idramen wurden. Die fortschreitende
Digitalisierung der Photographie fuhrt hier sicidrizu einer weiteren Relativierung
von Expertenwissen in Form eines an Bord praseBemfsphotographen. Letztlich
wirkt es sogar beinah wie ein besonderer Anachnmnss dass man heute auf Kreuz
fahrtschiffen noch immer auf Bordphotographen ttriis scheint nach wie vor einen
Bedarf zu geben. Allerdings ist der selbststanddgeufsphotograph an Bord eines
Kreuzfahrtschiffes selten geworden. Heute vergeaberKreuzfahrt-Reedereien zumeist
nur noch Konzessionen an auf die Bordphotograppezialisierte Unternehmer, die
jeweils bis zu sechs Fotografen fiir ein halbes datBord eines Schiffes schick&f.

Als Resuimee bleibt so vielleicht die UberrascheBdeenntnis, wie wenig sich
Formen organisierter Mediennutzung Uber einen Zieir von an die 100 Jahre
verandern. Der fotografierende Laie und der Bordpin@ph scheinen so denn auch

"7 Sigrid und Klaus-Peter Kiedel verweisen hierzu@eri Photographen Hans Tschira, der in den 1930er
Jahren auf den Flaggschiffen des NorddeutscherdsByemenund Europagewirkt hatte und spéter
erfolgreich eine Bildagentur betrieb. Vgl. Kiedekernwehbilder, S. 12.

28 \/gl. hierzu Kiedel: Fernwehbilder, S. 18f. EikeruBn: Marlene und das Meer. In: taz Nord Nr. 7885
vom 31.1.2006, S. 23.
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nicht in dem Substitutionsverhaltnis zu stehen, mvé es gemeinhin vermuten wirde.
Hier liel3e sich mit relativer grol3er Sicherheit maen, dass die Entwicklungen in der
Kameratechnik in den letzten hundert Jahren zwauBéideutung des Expertenwissens
fur die Handhabung relativiert haben, aber bis denitht vollkommen auffangen
konnten. Eine wahrscheinlichere Erklarung mag aloér mitunter darin finden, dass es
sich beim Bordphotographen eben um eine Art bewmszienierten Anachronismus
handelt. So wie die heutigen Kreuzfahrtschiffe ielen Details eine Reminiszenz der
Schnelldampfer aus der ersten Halfte des 20. Jatldmudarstellen, ist der Bordphoto-
graph ein Relikt einer maritimen Reisekultur, dieGrunde langst vergangen ist.

4.2.4 Zum Bordkino

Wahrend die Bordlektire und der Bordphotograph iagtrend der gesamten Zeit der
Passagierlinienschifffahrt einen festen Bestandtedritimer Reisekultur darstellten,
fallt der Beginn regularer Vorfihrungen von Filman Bord beinahe schon in die
Spatphase der Linienschifffahrt. Denn vereinzeltewdise flr einen regularen Betrieb
von ersten festen Bordkinos auf Schiffen finder s&s erst in den 30er Jahren des 20.
Jahrhundert8’® Erste Bestrebungen und Versuche gab es allerdings schon zuvor.
So versuchte man sich bereits im Jahr 1912 auf 8ehmelldampfedimperator der
Hapagan Filmvorfilhrungef®® Es blieb aber zunéchst bei vereinzelten Experiement
Doch nach dem Ersten Weltkrieg erwogen einige Regele ernsthaft die Einrichtung
von Bordkinos. Allerdings stand man in den erstahrdn der Nachkriegszeit dem
Vorhaben im Hinblick auf eine mdgliche Feuergefalmd den zu erwartenden
Kostenaufwand noch recht ablehnend gegentber. Uinj&hr 1921 kam es sogar unter
den transatlantischen Reedereien zu einer Vereingarvon der Einrichtung von
Bordkinos abzusehefit Auf Seiten der deutschen Reedereien, die zu digstpunkt
den Transatlantiklinienverkehr noch nicht wiedefnamen konntefi*? wollte man

219\/gl. Maxton-Graham: Der Weg iiber den Atlantik. 292f und S. 352f.

20 \/gl. Michael Téteberg: Exotik und Tourismus: DieiBefilme der Hapag. In: Hamburger Flimmern.
Die Zeitschrift des Film- und Fernsehmuseums Hageu/. (1999), Nr. 5, S. 2-6, hier S. 2.

81 \/gl. Anonymus: Bordkino auf Dampfern der H.A.Ln:|Zeitschrift der Hamburg-Amerika Linie
(1924), Nr. 7, S. 74f.

%2 Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges fielen dienfider der deutschen Reedereien als
Kompensation an die Siegerméachte. Dé&rddeutsche Lloydind die Hapag mussten sich daher
zunachst auf mogliche Neubauten konzentrieren, héberhaupt an einen Wiedereinstieg in die
transatlantische Linienschifffahrt zu denken war.
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sich allerdings mit einem solchen generellen Vétzigcht recht anfreunden. Denn bei
der Hapag dachte man bereits wieder an Kinovorfihrungen Al®rnative zu
aufwendigen Schauspielauffiihrungen, die vor allefgrand der raumlichen Gegeben-
heiten an Bord nicht zu realisieren waféhAls dann im August 1921 didapagihren
ersten Nachkriegsdampfer in Dienst nahm, richteteReéederei trotz der Vereinbarung
unter den transatlantischen Reedereien ein Bordkufoden Schiffen ein. Allerdings
wurden die Filme nicht wahrend der Fahrt, sondemwgéhrend der Liegezeiten in den
Hafen gezeigt. Auf diese Weise unterlief man nulirgkt den bestehenden Konsens
unter den Reedereien. Auf das gemeinsame Betraibelapag und einer in den
Quellen nicht naher benannten englischen Reedetgdew schliel3lich 1922 die
Vereinbarung zum Verzicht auf regulare Kinoaufflitgan auf transatlantischen
Linienschiffen schon wieder aufgehol@h Seit 1924 traf didHapagin Gemeinschaft
mit der UFA-Theater-Betriebsgesellschaft an Bord aller ihrechn Nordamerika,
Sudamerika und Ostasien fahrenden Passagierdanipfeotwendigen Einrichtungen
fir regelmaRige Kinovorfihrungef

Hierzu waren zunachst einige Schwierigkeiten zuniilbelen, denn es war dabei
mit der Aufstellung eines Projektors allein nicletan. Da man zunéchst davon absah,
die Herrichtung besonderer nur der Filmvorfuhrungndnder Raume in Betracht zu
ziehen, musste aus den vorhandenen Gesellschafisnéein Raum ausgesucht werden,
der moglichst alle Passagiere der betreffendenffSklaisse aufnehmen konnte und
sogleich allen Zuschauern gute Sichtmdglichkeitesteh sollte. So wurden zunachst
Raume fur Filmauffihrungen zweckentfremdet, dieseitich als Lounge, Salon oder
auch als Krankenstation dienten.

Erschwert wurde die Aufstellung einer Kinoanlageitare durch eine Sicherheits-
vorschrift der Seeberufsgenossenschaft, nach derVerfihrapparat keinerlei Zu-
sammenhang mit den {brigen Teilen des Schiffes rahefte?®® Auf dem ersten
Dampfer wurde dies dadurch gelost, dass man auf Bevmenadendeck einen auf
Réadern befindlichen Kasten aufstellte, in dem sigr Filmprojektor befand. Ein
Sehschlitz in der Schiffswand ermoglichte die Fetgen auf eine im Schiffsinneren

angebrachte Leinwand. Der mobile Projektor erlawtter nicht nur Vorfihrungen in

283v/gl. Anonymus: Bordkino auf Dampfern der H.A.L.78f.

24 vgl. hierzu insbesondere Anonymus: Tonfilm an Bdrd Zeitschrift der Hamburg-Amerika Linie
vom 28.1. 1933, S. 20-21.

25vgl. Anonymus: Bordkino auf Dampfern der H.A.L., Bif.

20ygl. ebenda., S. 74f.
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einen daflr ausgewahlten Raum in der ersten Klmss®8chiffsinneren, sondern man
konnte auch ohne groRe Umbauten bei entsprech&vitterung Freilichtvorfihrungen
auf dem Deck anbieten. In der zweiten Klasse zwhed.age des Speisesaals, in dem
die Filmvorfuhrungen stattfinden sollten, dazu, Riickwéartsprojektoren zu arbeiten.
In das Schiffsinnere hinein wurde ein tiefer Schaoigebracht, der nur vom Freideck
aus zu erreichen war. Der Sehschlitz ging durctSeige des Speisesaals und warf das
Bild von hinten auf die nur wenige Schritte vom Behentfernte Wand. Dieser
Aufwand war das unabdingbare Zugestandnis an digabe, dass die technischen
Anlagen zur Filmvorfihrung keinerlei Verbindung ndiém Schiffsinneren aufweisen
durften. Auch die Aufstellung eines Projektors gr dritten Klasse war infolgedessen
ahnlich schwierig. Nur durch einen Spalt vom Trepmis her war der Projektor fur
den Filmvorfihrer zu erreichen. Entsprechend dektsh Klassentrennung an Bord,
musste man schlief3lich drei voneinander getrerbdinde Kinos schaffen, wenn man
daran festhalten wollte, von Beginn an sowohl in elesten und zweiten Klasse, als
auch in der Touristen-Klasse diese neue AttrakBozubieten. Die Sicherheitsvor-
schriften erzwangen aber noch weitere MaRnhahmem&ste auf dem Promenaden-
deck ein feuersicherer Raum eingebaut werden, im diée wahrend der Reise
vorzufiihrenden Filme aufbewahrt werden sollten.li8Bhch sind aber im Laufe der
1920er Jahren auf 30 Schiffen d¢sipagFlotte 40 bis 50 Filmprojektoren eingerichtet
worden. Die Betreuung des Kinobetriebs an Borddst@dabei in Verantwortung von
sogenannten ,berufsmaRigen Filmvorfiihreff{“Bei ihnen handelte es sich vermutlich
um Angestellte deUFA, da zumindest im Fall détapagder Betrieb der Bordkinos im
Verbund mit detJFA vonstatten ging.

Fur die Passagiere war der Besuch der Kinovorsigdn im Fahrpreis einbe-
griffen und auch vorgedruckte zweisprachige Prognaimdie in der Borddruckerei nur
noch mit dem Namen des Schiffes und dem Vorfuhmatgsn versehen werden
mussten, wurden unentgeltlich an die Reisenden gabig®. Die Filmvorfihrungen
fanden in den geschlossenen Schiffsraumen zunmaigtteend statt. Dies galt erst recht
fur die Vorfuihrungen unter freien Himmel an Decle than aber nur bei Fahrten in den
tropischen Regionen ant@t Auf dem Programm standen in erster Linie Filme aus

27ygl. Anonymus: Tonfilm an Bord, S. 20-21.
288 \/gl. ebenda und Anonymus: Bordkino auf Dampferntdé\.L., S. 74f.
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amerikanischer und deutscher Produktion, hier heltivornehmlich die Novitaten der
UFA, in deren Verantwortung schlieBlich der Betrieb Berdkinos detHapaglag?®

Die frihen stationaren Bordkinos waren noch fur 8etrieb von Stummfilmen
ausgelegt. Es ist davon auszugehen, dass die Yorgén von Musikern aus der
Schiffskapelle begleitet wurden, selbst wenn hielizuQuellen keine genauen Angaben
liefern. Der erste Tonfilm wurde schliel3lich am I8ovember 1931 gezeigt. Die
entsprechende technische Umrlstung war relatintleza realisieren. Wahrend die
Wiedergabe des Tones kein groReres Problem deestadistand die einzige Schwierig-
keit darin, die Tonfilme in zwei oder drei Sprachgeichzeitig jedem Passagier in ihm
verstandlichem Idiom so vorzufiihren, dass er derdiiang zu folgen vermochte. Die
ersten Versuche mit Tonfilmen im Winter 1929/30 evamoch genau an diesem
Problem gescheitert. Die Loésung wurde schlie3liahindgefunden, dass bei den Filmen
an Dialogstellen ein kleiner neutraler Raum im \@giund des Bildes ausgespart
wurde, in dem die Schrift in der betreffenden zemitSprache erschien. Hiermit
handelte es sich also vermutlich um eine der efsoemen der Filmuntertitelurfg®

Die ersten festen Bordkinos wurden schlie3lich &m detzten Jahren vor dem
Zweiten Weltkrieg eingerichtet. Sie ersetzten fortdie mobilen Filmprojektions-
aufstellungen. Denn zum ersten Mal wiesen die jfiamg®ampferneubauten jener Zeit
einen Theatersaal auf, den man nicht nur fir Shogramme jeglicher Art, sondern

89 Die Hapag unterhielt aber nicht nur in Zusammenarbeit mit dEA provisorische Kinos an Bord
ihrer Schiffe, sondern betrieb daneben auch eigenstandige Filmproduktion. Deren Produktionen
waren aber nicht fir die Vorfihrung an Bord deri¢nschiffe bestimmt. Es handelte sich um
Dokumentationen und Reisereportagen, in deren ittt die Reise mit einerhlapagDampfer
stand. Bereits Anfang der 1920er Jahre nahnHagagFilmdienst seine Produktion auf. Die ersten
Kurzfilme trugen Titel wieStapellauf eines RiesendampfederMit der Hapag von Hamburg nach
New YorkUber die Vorfiilhrung im reguléren Filmtheaterbetrsgliten sie als indirekte Werbung das
Interesse der Kinozuschauer an einer Seereise enil@pag wecken. Im November 1927 bot die
Hapag ihre sogenannten Kulturfilme dedFA erfolgreich zum Verleih an. Als Gemeinschafts-
produktion der Reederei mit déobiswurde einer der ersten deutschen Tonfideodie der Welt
produziert. In Deutschland watelodie der Wel{UA 12.3.1929) allerdings kein Kinoerfolg. Doch in
Frankreich fand_a Melodie du Mondeine auf3erordentliche positive Resonanz. Noch ki8&e
man in Zusammenarbeit mit déMorddeutschen Lloydine Reihe von Filmen fir den amerikanischen
Markt her. Es waren wieder Reisefilme, die dem diaeischen Publikum groRtenteils Deutschland
als Urlaubsland vorstellen sollte. Dementsprechiamteten die TitelWinter Sports at Garmisch-
Partenkirchen Oberammergau and the Passion Playeder auch-aster and Faster on Germany’s
new Motor HighwaysZu den Filmproduktionen dedapag im Detail sei verwiesen auf Michael
Toteberg: Exotik und Tourismus: Die Reisefilme Hepag. In: Hamburger Flimmern. Die Zeitschrift
des Film- und Fernsehmuseums Hamburg e. V. (1989}, S. 2-6.

290vgl. Anonymus: Tonfilm an Bord, S. 20-21.
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auch fur Kinovorfuhrungen nutzte. Das erste Thedieser Art auf dem Nordatlantik
besald dieNormandie Der franzosisché@ceanlinerverkehrte ab dem Jahr 1935 im
Atlantikdienst derFrench Line Der Theatersaal deMormandiebesal? zwar keinen
eigenen Orchestergraben, wurde aber von Beginregelmalig als Kinosaal genutzt.
Solche Mehrzwecktheaterrdume fanden sich alsbdlgtdem neuen Schiff und z&ahlten
nach dem Zweiten Weltkrieg zu dem gangigen Raunmpromn von Hochseepassagier-
schiffen. Damit stellten auch Filmvorfuhrungen leiBesonderheit mehr da, sondern
zahlten in den letzten beiden Jahrzehnten derkoatisentalen Passagierlinienschiff-
fahrt vielmehr zu den beliebtestem Medienpraktikgmrend einer langeren Passage.

Auch nach dem Ende der weltweiten Passagierliniefitahrt bestanden die
Einrichtungen fir die organisierte MediennutzungForm der Bordbibliotheken und
Bordkinos auf grof3en Kreuzfahrtschiffen weiter f@enn diese unterschieden sich in
ihrem Raumprogramm kaum von den friheren Linierffghiselbst wenn nun erstmals
ausschlief3lich fir den Kreuzfahrtdienst vorgeseh®okiffe von den Reedereien in
Betrieb genommen wurden. Vormals hatte man einfamérzahlige oder altgediente
Liniendampfer auf Kreuzfahrten geschickt. BereB91 hatte so z. B. didapagin den
verkehrsschwachen Wintermonaten Schiffe aus demrikaverkehr abgezogen und
die freien Kapazitdten fur Kreuzfahrten im Mitteleneoder fur Nordlandfahrten
vermarktet. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde dieGeschaft in dem MalRe immer
weiter ausgebaut, in dem die Passagierlinienschiffmer mehr Reisende an die
zunehmende Konkurrenz des Flugverkehrs verlorenahst wurden viele Schiffe aus
dem Liniendienst ohne gréf3ere Umgestaltungen ntiK@wzfahrten geschickt. Spater
entstanden speziell auf die Bedurfnisse einer Keduzausgerichtete Schiffe, bei deren
Konstruktion keine Zugestandnisse hinsichtlich @&schwindigkeit mehr notwendig
waren. Allerdings wurden in Hinblick auf die Audstmmg stets dieOceanlinerzum
Mal3stab genommen.

So verfugen auch die heutigen Kreuzfahrtschiffer idogene Schiffsbibliotheken.
Die Queen Mary2, der heute weltgrof3te Passagierliner, kann eibkoBiek mit einem
Bestand von 8000 Titeln aufweisen. Desweitereneindich an Bord natirlich ein
Theatersaal sowie ein Planetarium, das regelmé@igihovorfihrungen genutzt wird.
Mittlerweile verfligen alle Kabinen von Passagieiffeh auch tber eigene Fernseh-
gerate und einen Radioanschluss. Auf einem modédfmeunzfahrtschiff, wie deMS
EuropaderHapag-Lloyd erhalten die Passagiere auch noch immer jedegéviogine
tagesaktuelle Bordzeitung, allerdings handelt &s dabei heute um einen Auszug einer
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lokalem Tageszeitung nach Wahl. In Abhangigkeit v®atellitenempfang bekommt so
der Reisende die aktuellen Weltnachrichten in ggdder Form. Ebenso ist der Em-
pfang von Satellitenfernsehen, abhangig vom Falegemittlerweile durchaus selbst-
verstandlich. Die ehemals mehrtéagige Isolationesiém Schiff wahrend der Fahrt Gber
den Atlantik bestimmt nicht mehr das Bordleben. Rasliovisuelle Medienangebot
beinhaltet oft noch ein schiffsinternes Fernsehmogn. Uber das Fernsehgerat konnen
aber auch E-Mails empfangen und versendet werdezuvder Passagier mit der
Reisebestatigung eine eigene E-Mail Adresse fimeseiAufenthalt an Bord erhélt.
Desweiteren gibt es neben den Bordphotographen ilmveauch einenVideo-
produzentenauf dem Schiff, der auf Wunsch die Reise individdér einzelne
Passagiere als Videofilm festhit.

FUr die Passagiere der heutigen Kreuzfahrtschitfe €s also kaum mehr eine
Einschrankung fur die Mediennutzung wahrend ihregeAthaltes an Bord. Dabei gilt
es zu bedenken, dass zwar die Zahl der zu Verfugtetgenden Medien gestiegen ist,
aber die Zeit fur die Nutzung wahrend Kreuzfahriem Vergleich zu den trans-
atlantischen Linien-Passagen abgenommen hat. DenrRduten der Kreuzfahrten
halten die Zahl von See-Tagen mdglichst niedrig diiedFahrt zu den einzelnen Hafen
findet vor allem nachts statt. Die Tage einer Kfab# werden also vornehmlich an
Land verbracht. Dies steht ganz im Gegensatz zr ditlantikiiberfahrt, die selbst am
Ende der Passagierlinienschifffahrt in den 196@éweh immer noch durchschnittlich
funf bis sieben Tage auf See in Anspruch nahm.

Es bleibt festzuhalten, dass sich die MediennutzwmgSchiffsreisenden - wie im Falle
der Eisenbahnlektiire — vor allem in Form organisre¥lediennutzung konstituiert hat.
Ab der Mitte des 19. Jahrhundert kann man beobachitée sich ein komplexes
Netzwerk etabliert, das im Wesentlichen bis kurzghndem Zweiten Weltkrieg Bestand
hatte. Dieses ist auch heute noch vorhanden, wemimdie Schiffsbibliotheken und die
Ubrigen Medien an Bord der heutigen Kreuzfahrt$éehii die Tradition der maritimen
Reisekultur der Passagierlinienschifffahrt stdllas Reisen in Massenverkehrsmitteln
hat sich als kompatibel mit der Nutzung von Medswiesen. Man kénnte sogar die
These formulieren, dass Massenverkehrsmittel anébrinrer spezifischen Reise-
bedingungen fur die Kopplung mit bereits weitestgeh habitualisierten Medien-

291 vgl. Katalog: CUNARD. Reisen in maritimer Elegazueen Mary 2 — Queen Elizabeth 2. 2006, S.
78-81. Sowie den Katalog: HAPAG-LLOYD KreuzfahrtéS Europa. Die schonste Yacht der Welt.
November 2005 - April 2007, S. 155f.

126



praktiken pradisponiert sind. Es fallt bis hier kimindest schon einmal auf, dass mit
dem Aufkommen von Massenverkehrsmitteln im 19. Ramdert sogleich bereits
etablierte Medienpraktiken fir das Reisen mit Bisdm und Dampfschiff heran-
gezogen wurden.

4.3 Zu den diskursiven Spuren der Mediennutzunguf Seereisen

Eingedenk der akribisch organisierten Mediennutzandg3ord von Ozeandampfern in
der Zeit der Passagierlinienschifffahrt scheinemSind Nutzen z. B. der Bordlekttre
schon damals nie grundsatzlich im Zweifel gestarzlemaben. Die Bordlektire und
auch die anderen hier vorgestellten Formen orgamési Mediennutzung konnten
demnach als ein vom Beginn an wichtiger und sedissténdlicher Bestandteil der
maritimen Reisekultur betrachtet werden. Dies stha@uch noch immer fur die
heutigen Kreuzfahrten zu gelten, zumindest wenn mdan Ausfihrungen eines
Lehrbuchs fur Touristikmarketing dazu heranziehbrtDheil3t es hinsichtlich der
Bedeutung des Bordprogramms, dessen Bestandteibrg@nisierte Mediennutzung
darstellt: ,Quantitat und Qualitdt des Bordprograsnimestimmen malgeblich das
Wohlbefinden der Géaste an Bord, [...]. Gerade wddhreler See-Tage ist flr
Zerstreuung und Kurzweil der Gaste ein vielfaltiggerdprogramm von hochster
Bedeutung.?®?

Solche Zuschreibungen verkirzen augenscheinlich Fdiektion der Medien-
nutzung auf den Zeitvertreib, messen dem aber mhgleinen ungeheuer grol3en
Stellenwert zu. Dies evoziert natirlich die Fragenath, ob solche Aussagen das
Ergebnis eines langeren historischen Prozesseellamsoder ob sie sich von jeher mit
der Mediennutzung wahrend transozeanischer Passagdiinden. Um zur einer
befriedigenden Antwort zu gelangen, scheint es @ebdiskursive Aussagen aus der
Hochzeit der Passagierlinienschifffahrt zwischerr dahrhundertwende und dem
Zweiten Weltkrieg ins Auge zu fassen und diesewfam zu priifen, welche Aussagen
und Setzungen sie zu den Medienpraktiken an Borthiftieren. Dabei lasst sich
zunachst beobachten, dass sie sich zum Grol3tedi@auBordlektire beziehen. lhr kam
wohl ein expliziter Stellenwert zu, da es an vagflbaren Alternativen lange mangelte.

292 peter Roth / Axel Schrand (Hg.): Touristikmarkgtibas Marketing der Reiseveranstalter, Verkehrs-
trager und Tourismusdestinationen. Miinchen 200203.
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Schlie3lich wurden z. B. die Bordkinos erst zum &raker 1920er Jahre zu einer
standigen Einrichtung.

Eine zweite Beobachtung besteht darin, dass dial&8dtire immer im Zu-
sammenhang mit einer ihr zugeschriebenen Unterigdfunktion betrachtet wurde.
Allerdings machte sich der Wert der Lektire zum itv&treib® wohl an der dazu
gewahlten Literatur fest. ,Reiselekture”, vermerkteB. Thomas Mann im Jahre 1934
bei seiner ersten Fahrt Uber den Atlantik, sei @attungsbegriff voller Anklange der
Minderwertigkeiten®. Dazu fuhrt er weiter aus:

Die Meinung ist weitverbreitet, was man auf Reitese, misse vom Leichtesten und
Seichtesten sein, dummes Zeug, das »die Zeit imstee Ich habe das niemals
verstanden. Denn abgesehen davon, dass die sogenahmerhaltungsliteratur
zweifellos die langweiligste auf Erden ist, will mriicht eingehen, warum man gerade
bei so festlich-ernster Gelegenheit, wie eine Rsisedarstellt, unter seinen geistigen
Gewohnheiten hinabgehen und sich aufs Alberne genlesollte. [...] Der »Don
Quichotte« ist ein Weltbuch — flr eine Weltreis¢ dms gerade das Rechte. [...]
Befremdlicherweise habe ich die Lesung noch nigesyatisch zu Ende gefiihrt. Ich
will es tun an Bord und mit diesem Meer von Erzagkn zu Rande kommen, wie wir
zu Rande kommen werden binnen zehn Tage mit deamtfthen Ozeai®

Geradezu programmatisch will Mann sein Vorhaben i@n-Quichotte-Lektlre ver-
standen wissen. Da verwundert es wenig, dass Elinblick auf die Errungenschaft
einer Bordzeitung zu einem sehr ernichternden IUiitelet. Denn zur Bordzeitung
bemerkt er:

Unsere Bordzeitung ist ein reichlich albernes Rapias mul3 man gestehen. [...] Was
lasen wir heute? In dem zoologischen Garten eitadtSles Westens hat ein Tiger
wahrend einer Krankheit Whisky als Medizin zu tenkbekommen, und eine solche
Zuneigung hat das reiBende Tier fur das Getrankfgefda? es auch nach seiner
Genesung nicht davon lassen will und taglich seafiNMVhisky verlangt. — Das steht,
nebst anderen ahnlichen Mitteilungen, in unsererdBsitung. Gewil3, es ist eine
erfreuliche Nachricht. Nicht umsonst soll man aufsere heiter verstéandnisvolle
Sympathie fur den alkoholfreundlichen Tiger gerethhaben. Und doch, liegt hier
nicht ein MiBbrauch vor? Ein technisches Wundeg die Radio-Telegraphie, muld
dienen, um solche Neuigkeiten Uber Land und Wogenbeférdern. Ach, die
Menschheit! lhr geistig-moralischer Fortschritt Inait ihrem technischen nicht Schritt
gehalten, er ist weit dahinter zuriickgeblieben, ms@ht es hier wieder, und der
Unglaube daran, daR3 ihre Zukunft gltcklicher sdinrke als ihre Vergangenheit, nahrt
sich aus dieser Quelle. Der Abstand zwischen iteehnischen Erwachsenheit und
sonstigen Unreife schafft ja gerade die miRtrawsdbugier, mit der man nach jedem

2% Thomas Mann: Meerfahrt mit »Don Quichotte«. Fran#f. 2003, S. 15f.
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Nachrichtenblatte greift, Und dann liest man vorstigen Tiger. Man kann froh sein,
wenn man nichts Schlimmeres 1ié¥t.

Die Bordzeitung scheint also wieder das Vorurtetigniber dem mangelnden Wert der
Reiselektire eindrucksvoll zu bestatigen. Das Mual,dem hier gemessen wird, ist
selbstredend ein ganz Besonderes. Das Urteil wad deher ein wenig relativieren
missen. Doch selbst dann wird es auf Grundlages éinpos formuliert: demjenigen
vom minderen Wert all dessen, was mit Unterhaltutigliert wird. Das
bildungsburgerliche Selbstverstandnis eines Thoklasn kann sich nicht davon frei
machen, vermag aber zwischen dem Leseakt und dendezogenen Lektlre zu
differenzieren. Lesen zum Vertreiben der Zeit katlemnach durch den Wert der
erwahlten Lektlire geadelt werden. Ein betrunkengerTkann sich da natirlich nicht
mit den Abenteuern Don Quichottes messen. Thomams®dBhrgeiz seine Reiselektiire
durch den Don Quichotte auszuzeichnen, scheint amdrl an den spezifischen
Bedingungen der Seereise seine Grenzen gefundéalmn. Im selben Text bemerkt
Mann namlich auch, dass Schreiben und Lesen an Betlst eines grof3en
Passagierschiffes durchaus eher eine beschwellisternehmung darstellt. Zumindest
in Hinblick auf die eigene literarische Téatigkeiark er nicht umhin feststellen zu
mussen:

Was ich tue, sollte ich nicht tun, namlich gebusitten und schreiben. Es tragt zum
Wohlsein nicht bei, denn [...] die Schwankungen Daspfers, denen man Ruhe und
Gelassenheit zubilligen mul3, laden in dem obereok&terk, wo dies Schreibzimmer
gelegen ist, naturlich empfindlicher aus als weiteien. Durch das Fenster zu sehen, ist
nicht wohlgetan, denn das Steigen und WegsinkenHiezonts setzt dem Kopf auf
eine vertraute, aber vergessene Weise zu; docudt das Niederblicken auf Papier
und Schrift nicht von der glucklichsten Wirkung.r8erbarer Eigensinn, die Lebens-
gewohnheit, nach der Morgenbewegung, dem Fruhgtilistisch tatig zu sein, auch
gegen widrige Umsténde durchzusetZén.

Die Beobachtungen von Thomas Mann verweisen aw fespekte, die generell fur
Aussagen im Bezug auf eine spezifische maritimeedlasnd Schreibkultur als
Kristallisationspunkte aufgefasst werden konnermbBa&ch ging es zum einem um den
generellen Status der Reiselektlre. Zum andereeirsah Fragen zu den konkreten
Bedingungen der Lesepraktik und zu dem literarisdBetrieb an Bord debceanliner
also Aussagen zu Funktion und Nutzen der Bordlektion Bedeutung gewesen zu

294 Mann: Meerfahrt mit »Don Quichotte«, S. 69f.
2% Ebenda, S. 16f.
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sein. Es fragt sich nur, ob und in welchen diskunsiZusammenhangen sich weitere
derartige Aussagen auffinden lassen.

Aussagen zur Bordlektire finden sich bereits imJehrhundert, als sich langsam eine
organisierte Medienpraktik in Gestalt einer Bordibihek zu etablieren begann.
Allerdings scheinen sich Fragen nach dem grundské&ri Wert fir das vorangegan-
gene 19. Jahrhundert nicht gestellt zu haben. et die Ausfihrungen zur Bord-
lektire in der Berichterstattung déartenlaubeals Exempel fir die Fremdbeobachtung
durch publizistische Periodika heran, so zeigt,silidss die Bordlektlire nie als eigen-
standiger Gegenstand in Betracht genommen wordemider gesamten ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts erscheint die Bordlektire imuForm einer Art Ful3note zu
Reiseberichten Uber transatlantische Passagerer&ier Hinweis auf die Lektire von
Schiffsreisenden findet sich in dieser Form in girRericht tiber den Untergang eines
Hamburger Dampfschiffes im September 1858. DerdBedum Untergang eroffnet mit
generellen Bemerkungen zu den Transatlantikuntemoegen Bremer und Hamburger
Reeder. Hierauf folgen ausfiihrliche Beschreibungéer das Reisen mit einem
modernen Dampfschiff. Die Lekttre zahlt hierbejjemen Dingen, die grundsétzlich fur
die Unbedenklichkeit und Bequemlichkeit eines seichinterfangens birgen:

Es war mehr eine Lustfahrt, als eine Reise. Pamsagiumal, welche Mittel genug
besalRen, um im erster oder zweiter Kajite zu fahrermif3ten selbst auf der dden
Wasserwilste zwischen beiden Hemisphéaren weder éol@heiten ihrer Heimat,
noch der Genisse, welche die Zivilisation des nelumzehnten Jahrhunderts ihren
etwas verwohnten Kindern zu bieten pflegt. An Bdedt ,Borussia‘ und ,Hammonia'
gab es eine ausgezeichnete Kiiche, musterhafte iedje die zuvorkommendste
Behandlung Seitens der Offiziere und Mannschafat Tinfreundliches Wetter ein, so
bot der salonartige Raum der ersten Kajute dennstéb Platz fur gemeinschaftliche
Conversation. Man konnte sich an Musik erheiteenrndes gab ein wohlgestimmtes
Pianoforte an Bord, und wer Lust hatte, seinenngigeGedanken nachzuhangen, der
fand Gelegenheit dazu, wenn er sie sonst begdfirte.ausgewahlte Bibliothek bot die
erwiinschte Speise fiir Geist und H&fz.

Dieses Muster lasst sich in allen Reiseberichtem Vmansatlantikiberfahrten in den
folgenden Jahrzehnten immer wieder finden. Bordiekiwird stets als ein Indikator
angefuhrt, der die Unabwégbarkeiten einer Transi@tlaassage relativiert. Der Sinn
und Nutzen der Bordlektire werden gar nicht ersttigkussion gestellt. Sie gilt stets

2% Anonymus: Der Untergang des Hamburgischen eise8wmaubendampfschiffes ,Austria“ am 13.
September 1858. In: Die Gartenlaube (1858), Nr4431-636, hier S. 632.
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als Mehrwert, der die Uberquerung des Atlantikeinem positiv konnotierten Erlebnis
macht. Dergestalt wird die Existenz einer Bordloithiek immer besonders hervor-
gehoben. Man kénnte also durchaus die These veefecliass bereits etablierte
Medienpraktiken die Habitualisierung neuer Reisemioelgleiten und unterstitzen.
Inwieweit dies ahnlich auch fir die Eisenbahnle&tiund die organisierte Medien-
nutzung fur Reisende an Bord von Flugzeugen gd&lbemte, soll an spaterer Stelle in
einem direkten Vergleich ausfiihrlich erortert werdelier ist zunachst von gréRerer
Bedeutung, dass die Einrichtung von Bordbibliotmekanachst nicht von einer auf sie
bezogenen Kontroverse begleitet worden ist. Didis zgimindest fir das 19. Jahr-
hundert.

Ab der Jahrhundertwende gerat die Reiselektireaad #on Schiffen, wie schon
die Eisenbahnlektiure zuvor, in den Fokus des damadsler aktuell gewordenen
Sittlichkeitsdiskurses. Vermutlich steht dies ingen Zusammenhang damit, dass erst
ab 1900 die Bordbibliotheken und damit das orgarisi Lesen an Bord als ein
allgemeinguiltiger Bestandteil einer Transatlantiididhrt gelten konnten, denn vor-
mals hat es sich bei den Bordbibliotheken eher umdHalle gehandelt. Erst ab diesem
Zeitpunkt konnte also die immer groRer werdendel Zam Schiffsreisenden eine
Schiffsbibliothek in Erwartung stellen und dieselwvahrend ihrer Uberfahrt nutzen.
Wie im Falle der Eisenbahnlektire scheint es alsbeene grol3e Breitenwirkung geben
Zu mussen, damit es Uberhaupt zu einer kritischeseidandersetzung kommt. In dem
Moment, in dem beide Formen als Teil der modernaassdnkultur wahrgenommen
werden, stehen sie gleich unter dem fortwéhrendaéhalt, Ausdruck eines Verfalls
des literarischen Geschmacks zu sé&s.wird aber differenziert zwischen der Reise-
lektire als Leseakt und dem, was zur Lektire awnl Berangezogen wird. An der Wahl
des Buches zeige sich die Geisteshaltung des Lasdrentscheide sich der Wert der
Lekture. ,Unterhaltung” oder ,Zeitvertreib® werdeals Motivation mitunter noch
toleriert, aber nicht als Lektirehaltung akzepti&tlche Setzungen finden sich also
nicht nur bei Thomas Mann.

Eine &hnliches Urteil wird beispielsweise um 19M&ridie Bestande und der
Betrieb der Bordbibliotheken der transatlantiscii®gedereien in historischen Fach-
periodika des Bibliothekswesens beiderseits desddlantiks geféllt. Allerdings
wurden die Bordbibliotheken u. a. in der Zeitsahfatter fur Volksbibliotheken und
Lesehallereher als eine Art exotische Raritat betrachtet niotit als Objekte fiir eine
ernsthaft heftig gefluihrte Kontroverse. Hier kommtnzTragen, dass solche Periodika
vornehmlich den Berufsstand des Bibliothekars ailee®n, der gewdhnlich nicht an
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Bord eines Schiffes arbeitete. Daher interessiegech insbesondere die mit dem
Aufbau und der Verwaltung einer Bordbibliothek wemdenen Fragen. Erlautert
wurden die Schwierigkeiten, den Buchbestand auf Bedlrfnisse einer solch
heterogenen Gruppe, wie sie die Reisende an Bages diransatlantikliner darstellten,
abzustimmen. So résoniert z. B. der Autor eineg@ld aus dem Jahr 1911:

Hier hat man es mit einem internationalen Lesepubli zu tun, dessen Ge-
schmacksrichtung, Bildung und Anerkennung Uber onale Spezialliteratur von
einander grundverschieden sind. Was dem einen hitkabrewmen ist und von ihm mit
wahrer Begeisterung gelesen wird, das langweiltateteren, ja stéRt ihn vielleicht &5.

So manches, was sich in den Bordbibliotheken fandde demgemal vom Autor nur
als Zugestandnis an den an Bord herrschenden Klltatismus akzeptieff®
Wahrend es aber bei Reisenden der ersten Klassariliéstoleriert wurde, dass sie zu
popularen Lesestoffen griffen, wurden bei Passagieder niedrigen Reiseklassen
Bedenken angemeldet. Besonders in Anbetracht desadlae, dass die Reise-
bibliotheken vor allem der dritten Reiseklasse nAcisicht der Autoren uniberlegt
bzw. geradezu fahrlassig mit den abgelegten BlcHernersten Klasse ausgestattet
wurden. Augenscheinlich wurde hier Medienkompetemtsprechend der sozialen
Stellung des Rezipienten verortet. Dies wird noehtlicher, wenn derselbe Autor in
einem anderen Artikel in einem &hnlichen Zusammeghauf die Mannschafts-
bibliotheken zu sprechen komni2enn im Bezug auf deren Buchbestidnde mahnt er zu
ganz besonderer Verantwortung von Seiten der ReeterVermutlich sind es nicht
nur moralische Erwagungen, die einer solchen Magprmugrunde liegen. Was sich
schon im Zusammenhang mit dem Bahnhofsbuchhandklden Zensur anzeigte, ist
anscheinend auch noch zu Beginn des 20. JahrhanelaertProblem. Es geht um die

297 Boljahn: Die Schiffsbibliotheken der Flotte desrNideutschen Lloyd in Bremen, S. 174.

2% pDer Autor des Artikels illustriert die Divergenzén der Beurteilung des sogenannten guten Ge-
schmacks u. a. durch folgende Anekdote: ,Vor kurZeit ist auf einem Ozeanrenner der Fall
vorgekommen, dass ein in mittleren Jahren steheanttgischer Passagier einen franzésischen Roman
von Maupassant der Schiffsbibliothek entnahm unddem Bibliotheksschrénken stehend, gleich die
ersten drei Seiten durchlas und dann das Buchli@tyelem Steward, der die Bibliothek verwaltet,
mit der Bemerkung zurtickgab, dass das nichts figreernsten Mann sei. Er wahlt ein anderes Buch
und begab sich damit auf das Promenadendeck. DealMoeobachtete eine schon ziemlich betagte
franzdsische Baronin, die sich in Cherbourg eingd§datte. Als der Englander sich au3er Hérweite
befand, sagte sie in tadellosem Englisch zu demastk ,Bitte geben Sie mir das Buch; dem Herrn
ist wohl eine Schraube losgegangen’, wobei siedaih Zeigefinger an die Stirn tupfte: ,Er ist ein
grof3es Kind, wenn er ein so brillantes Buch niekeh mag.* Vgl. Boljahn: Die Schiffshibliotheken
der Flotte des Norddeutschen Lloyd in Bremen, S. 17
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Kontrolle der massenmedialen Kommunikation. Elifghlten sich noch immer dazu
berufen, das Mediennutzungsverhalten der Geseftsgegmal ihren eigenen Mal3-
staben zu lenken.

Einen etwas anderen Ton schlagt ein ausfuhrlichaikéd in dem New Yorker
FachorganThe Bookmamit dem Titel ,The libraries on the transatlanlilcers” an.
Selbst wenn dessen Autor Calvin Winter dhnlicheeri#igungen nachgeht:

To what extent does the average traveller profialbyhis special provision; and does
he extract more benefit and pleasure from thisei@®ed attention to his literary needs
than he did in the old days from the few open #®lwn the general dining saloon —
shelves usually placed under the cupboard wheresktyg’'s linen was kept, and

equipped with a few score of venerable and shaldhymes whose very decrepitude
testified to long and honourable service? Now, airse, the answer to this question
depends upon just two facts: first, whether orihat possible to find out what sort of

books people wish to read at sea; and secondlythehéhese floating libraries of to-

day adequately provide that special class of regdin

Bei der Erorterung der Antworten auf die so von iaafigeworfenen Fragen, wird ins-
besondere eines deutlich. Der Autor halt den Aubthvder organisierten Mediennutzung
in Form der Bordbibliotheken fir unverhaltnismalky. zieht ein entsprechendes
Interesse von Seiten der Passagiere generell inf@dw€alvin Winter verweist hierzu

auf eine Reihe von Literaten, deren Aussagen dlegphatisierende Wirkung einer
Seereise herausstellen. Als Zeugen berufen sinal James Russell Lowell, Oliver
Wendell Holmes und Joseph Rudyard Kipl#§Der Tenor all der von Winter heran-
gezogenen Zitate trifft sich mit dem, was ThomasnMaierzu bemerkte. Demnach
kommt eine Vielzahl zeitgentssischer Autoren zuElaschatzung, dass die Monotonie
auf See einem nicht nur jede Motivation zu eigdmerarischer Tatigkeit, sondern auch
die Lektire verleide. Winter findet schlie3lich zZimschatzung, dass jeder Schiffs-
reisende unumwunden zugeben musse, dass er nieagingee begonnene Lektire
beendet hab® Die umfangreichen Besténde der Bordbibliothekertat@r denn auch

nicht als besonderen Mehrwert, sondern als Uberflusd Armutszeugnis zugleich.
Schliel3lich werde so offenbar, wie schwer sichRieedereien darin taten, die richtige
Wahl an Bucher zu treffen. Kénnten sie die Bedddai ihrer Passagiere richtig

299 Calvin Winter: The libraries on the transatladiiers. In: The Bookman (1914), Nr. 33, S. 368-375,
hier S. 368.

30vgl. ebenda, S. 368.

1yvgl. ebenda, S. 370.
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einschatzen, waren weit geringer Buchbestédnde wenn@ur lllustration schildert er
dann ausfihrlich die Organisation, den Betrieb diedBuchbestéande der Bordbiblio-
theken deutscher und englischer Reedereien. Sehnldissh restimiert er:

For this reason it seems to the present writer dinatdeal ship’s library should be a
rather small one containing at least a few voluofethe sort that we all ought to read
and seldom, if ever, do; it should have, moreoseme books of travel, and whatever
fiction it contains should be frankly of the aduaoius sort that will rouse us from
somnolent day-dreams. But let there be no bookseafin it. Travellers who are not
good sailors read for the purpose of forgetting ngtibey are: while those who love the
ocean for its own sake have no use for second-immicssions when they have before
their eyes its vast and ever changing expafise.

Dieser Schlusskommentar ist nattrlich nicht fren\Rolemik, aber er beinhaltet einen
Gedanken, welcher bereits im Zusammenhang mit den&ahnlektire aufgetaucht ist.
Mit dem Hinweis, dass das richtige Buch von der Umler See abzulenken vermoge,
wird das Konzept der Medikation herangezogen. Dieamderen Zusammenhangen
immer wieder als verdachtig entworfene Bannkraft Wbedien, wird hier ins Positive
gewendet. Der Manipulationsverdacht ist hier olsottoch wird Medienwirkung
ahnlich gedacht. Die implizit mitgedachte Nahe Eypnose erscheint im Zusam-
menhang mit der Reiselektlire geradezu als besanddrezen, schlief3lich sollen
Medien als Narkotikum gegen Reisekrankheiten wirk@ies galt in &hnlicher Weise
bereits fur die Eisenbahnlektire. Naturlich ist ifimblick auf die Reichweite solcher
Konzepte zu bedenken, dass es sehr schwer isf) exg@izit auf die organisierten
Medienpraktiken von Schiffsreisenden bezogenenussku fixieren. Die Frage, ob es
einen solchen Diskurs Uberhaupt gibt, muss matlitdta’erneinen. Was sich schon im
Zusammenhang mit der Eisenbahnlektire andeutete,hter nun noch deutlicher
hervor: Die Mediennutzung von Reisenden wird meistin weiter gefassten Kontro-
versen punktuell zum Gegenstand von Auseinandensgen.

Daher verwundert es auch kaum, dass die tbrigeméfoder Mediennutzung an
Bord der Linienpassagierschiffe noch weniger eingskhe Beobachtung evoziert zu
haben scheinen. Stattdessen fand im Falle der §tapioe eher eine Art Koordination
Uber entsprechende Fachperiodika stBie Amateurphotographie wurde Uber die
Photofachmagazine mit dem zeitgendssisch gultiggpeEenwissen verzahnt. Nicht
nur in den hauseigenen Zeitschriften und sonstiRyaolikationen der Reedereien war
das Photographieren auf Reisen ein Thema. Sigrdl Kiaus-Peter Kiedel weisen

392y/gl. Winter: The libraries on the transatlantiedis, S. 375.
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darauf hin, dass in den Photofachzeitschriften1®0er und 1930er Jahre zahlreiche
Tipps fur den interessierten Amateur aufzufindemd2® Sowohl die handwerkliche
Seite im Umgang mit dem Apparat beim Photographieuaterwegs, etwa die
Berucksichtigung besonderer Lichtverhaltnisse imbi@e oder auf See, als auch
Vorschlage fur die Motivauswahl werden dem Lesdernreitet:

Photographiert man von Bord eines Dampfers aushade man nicht das Bestreben,
alle Deckaufbauten und Schornsteine getrau zublidetrn. Man stelle sich vorn an den
Bug des Schiffes, auch wenn man ein Billet ,erstéasse” hat. Eitle Lichtbildner
kénnen sich dabei die Fahrkarte an den Hut steakamjt jedermann sieht, dass sie
sich in der ,zweiten Klasse" nur ,besuchsweise“halten. — Vom Bug aus kann man
die ganze Gegend am besten tibersehen und sicleatiftiahme ausrichtef}?

Hier wird keine Kontroverse ausgetragen, sondermveslen in einer Vielzahl von
vergleichbaren Artikeln dem interessierten Laietailleerte solche und andere Rat-
schlage an die Hand gegeben, wie die Moglichke#tieres Schiffes fur das Photo-
graphieren am Besten zu nutzen sef&igrid und Klaus-Peter Kiedel fihren aus, dass
derlei Artikel einen immer deutlicher werbenden @keer fur die Passagierschifffahrt
im allgemeinem und fir bestimmte Reedereien im h@és@em annahmen. Ob Uber das
,Photographieren an Bortf® oder Menschen auf Schiffen als Photomotive besicht
wird, die Reedereien liefern die entsprechendemaluinen ihrer Bordphotographen als
lllustrationen. Zwar sind in den Artikeln die Namen bestimmter #thrts-
gesellschaften nicht ausdrtcklich genannt, dochdaunsBildunterschriften erfahrt man
schnell, auf welchem Schiff das Beispielfoto emtden ist. Aber nicht nur mit dem
Hinweis, allgemein an Bord eines Schiffes interessaviotive zu finden, wird der
Photoamateur umworben. Auch das ,Fernweh® wirdrumeentalisiert, so dass sich
schlie3lich viele Artikel in den historischen Phadschriften wie die Texte in den
Werbeprospekten fiir Kreuzfahrten lesen las&&n.

Auch anhand der vereinzelten diskursiven AuBerurmetzw. lber die Einrichtung
von Bordkinos zeigt sich, dass die Medienpraktibstenicht zur Disposition gestellt
wird. Vielmehr soll der Mediengebrauch wieder fimezn Mehrwert birgen, der sich
aus der entscheidenden Unterhaltungsfunktion hexagist. So wird nur noch Uber die

393 ygl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 15-16.

394 Willy Frek: Vom Photographieren auf Reisen. In ®fi@und (1929), Nr. 13, S. 252.
395 Anonymus: Photographieren an Bord. In: Agfa-Phtiser (1930), Nr. 3, S. 82-92.
3% yvgl. Kiedel: Fernwehbilder, S. 15-16.
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richtige Adjustierung einer vertrauten Medienpriaktverhandelt. Fundamentale
Irritationen 16st die Uberfihrung habitualisiertdtediennutzungsformen seit den
1920er Jahren nicht mehr aus. Es scheint darubscheeden, dass sich mit der
Nutzung von Medien ein positiver Erlebniswert flie dReisenden verbindet.
Divergenzen werden nur dann verhandelt, wenn anhderd Mediennutzung von
Passagieren um die Wertigkeit der Popularkultutrijeesy wird. Selbst im Falle einer
grundsatzlichen Akzeptanz der Unterhaltungsfunktimn Medien muss sich der
besondere Nutzen dann doch noch stets legitimievann immer der problematische
Status der Popularkultur mit ins Spiel kommt.
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5.  Uber den Wolken

Im 20. Jahrhundert wurden die Quantitat und dieega®d Umstande des Reisens,
ebenso wie seine Formen und die Mentalitat derdRden durch das Flugzeug ganz
entscheidend neu bestimmt. Wahrend sich die Orgamis der Mediennutzung im
Hinblick auf die besonderen Bedingungen der Eisentadort und einer Schiffspassage
anfangs nur auf die Lektlre bezog, ist bis heuteNlitzung von Medien beim Fliegen
ungleich vielfaltiger. Diese wurden stets von deewgiligen Stand der Technik
bestimmt. Dies betrifft insbesondere die Art und i$®e auf welche audiovisuelle
Medien an Bord von Flugzeugen ihren Platz fandentsfitechend geratejetzt
vermehrt die Entwicklung der jeweils grundlegendgrparaturen ins Blickfeld und
damit auch jene industriellen Strukturen, die sgdnz auf die Bedurfnisse der
Fluggesellschaften ausgerichtet haben. Die Appamatund die herstellende Industrie
sind integraler Bestandteil des komplexen Netzwsrk#as die Koordination und
Organisation der Medienpraktiken sicher stelletesolUm zu zeigen, wie sich die Ent-
wicklung der Luftfahrt und die Entwicklung der Medtechnik bei der Transformation
medialer Praktiken gegenseitig bedingen, werdeahst die wesentlichen Abschnitte
der Geschichte der zivilen Luftfahrt als Rahmendiér sich neu formierenden Medien-
praktiken vorgestellt.

5.1 Zur Geschichte der weltweiten Passagierluéhrt

5.1.1 Frihzeit bis zum Ende der 1930er Jahre

Die zivile Luftfahrt erlebte ihren eigentlichen weéiten Durchbruch erst nach dem
Zweiten Weltkrieg, doch konnte sie bereits zu dieséeitpunkt auf eine 40jahrige
Geschichte zurtckblicken. Allerdings war das Flregies dahin eine recht unbequeme
und oftmals auch noch eine sehr unsichere AngelegerAnfanglich waren es in erster
Linie Geschéftsreisende die diese noch ungewolaiber schnelle Art der Fort-
bewegung dem Reisen mit der Eisenbahn und dem fSghizogen. Erst die
Entwicklung von zuverlassigen Maschinen mit groRa&ichweite und einer Reise-
flughthe, die ihnen erlaubte Gber den Wolken zegén, bot den Passagieren jene
Reisebedingungen, die das Fliegen immer populaeedem lie3en. Hierzu bedurfte es
Flugzeuge, die Uber eine geschlossene Passagmekebifiigten, wie sie alle seither
gebauten Flugzeuge besitzen. Bis heute ist darsitR#asen in Flugzeugen in einem
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weit aus gréRerem Malie als im Fall der Eisenbalmohddas Erleben einer von der
AuRenwelt isolierten Innenwelt der Kabine geprigt.

Der regelmafige Linienverkehr nahm 1919 seinen igfdies steht nicht zu-
fallig in einem Zusammenhang damit, dass nach dedeles Ersten Weltkriegs mit
einem Mal in grof3er Zahl Maschinen, Piloten undgkeider fir eine zivile Nutzung
zur Verfigung standen. Bei den ersten fur Pasdlgjer genutzten Flugzeugen
handelte es sich entsprechend auch zunéchst hinfigngebaute Militarmaschinen. In
Deutschland, Frankreich, GroRRbritannien und Hollangden in rascher Folge Flug-
gesellschaften gegrindet. Digeussche Luft Reederebetrieb ihre erste regelmalRig
beflogene Linienverbindung zwischen Berlin und Wairand eine der weltweit ersten
internationalen Flugverbindungen richtete 1920 diederlandischeKLM zwischen
Amsterdam und London ein. Beim weiteren Ausbau Flagstrecken verfolgten die
grof3en europaischen Kolonialméachte wie GroRRbrieamnnd Frankreich in erster Linie
das Ziel, ihre weltweiten kolonialen Besitztimerratu schnelle Luftpostlinien mit
Europa zu verbinden. Fast jedes europaische Lastbtke sich eine eigene nationale
Fluggesellschafi® Doch kam es auch schon in den 1920er Jahren zsanZu
menarbeit auf internationaler Ebene. Zum Zwecke lgesseren Koordination des
Linienverkehrs und des Ausbaus des internation8leackennetzes hatten die ersten
grenziuberschreitend operierenden Fluggesellschifiempas bereits ein Jahr nach dem
Ersten Weltkrieg dienternational Air Traffic Associatio(lATA) gegrindet.

In Nordamerika setzte die Flugbegeisterung ers7 18 dem Atlantikflug von
Lindberg ein. Anfanglich war das Flugnetz nur kn&ajb so grof3 wie in Europa. Denn
wahrend der europaische Luftverkehr in vielen Landkirch die jeweiligen nationalen
Regierungen subventioniert wurde, erfolgte dietbté® Unterstiitzung der Fluggesell-
schaften in den USA nur indirekt und zwar durch dargabe von Luftpostrouteii?

%97 vgl. hierzu Hasso Spode: ,Nichts wie weg hier!tuftfahrt und Tourismus in historischer Perspek-
tive. In: Airworld. Design und Architektur fir diElugreise. Hrsg. von Alexander von Vegesack /
Jochen Eisenbrand. Weil a. Rhein 2004, S. 12-34,3i13.

%98 vgl. Spode: ,Nichts wie weg hier!* — Luftfahrt drifourismus in historischer Perspektive, S. 16.

39 Infolgedessen wurden in den USA die inlandiscB&neckenangebote der Airlines bis 1955 von der
Civil Aeronautics Boarataatlich reguliert. Die Streckenaufteilung wuddenit bis zur Deregulierung
des amerikanischen Luftverkehrs gegen Ende deretQ&hre durch die sich aus den Rechten fir die
Air Mail ergebenen sogenannt&randfather Rightsdestimmt. Erst nach deren Aufhebung konnte
sich auf den nationalen Flugverbindungen ein urefader Wettbewerb unter den amerikanischen
Gesellschaften entwickeln. Hier wiederholt sictoa#e Verbindung zwischen Post — und Verkehrs-
geschichte, wie sie im Falle der europaischen Pestand. Die Personenbeférderung war bis ins 19.
Jahrhundert ein Geschaft der Post, die auf ihrestliRien mit Kutschen einen regelmaRigen
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Dann aber begann in den USA der rasante Ausbalbtieskennetzes. Die schnelle
Expansion wurde in den USA von Seiten der Flugdmd®ften von Beginn an von
breit angelegten Kampagnen begleitet, die auf dauRrisierung des neuen
Verkehrsmittels zielté!

Auf den ersten regelmafiigen interkontinentalen \udgindungen tber dem Sid-
und Nordatlantik sowie dem Pazifik verkehrten im de30er Jahre Zeppeline und
Flugbooté"’. Man reiste sowohl in den Luftschiffen, als aushgiéReren Flugbooten,
mit einem Komfort, der mit dem auf den Passagientidampfer durchaus vergleichbar
war. Die Passagiere schliefen nachts in Kajuten afi@n im einen separaten
Speisesalon. Vor allem Industrielle, Kinstler aws@pielreise und beguterte Globe-
trotter nutzten die neue Art des Reisens. Durchhdieen Flugpreise blieb das Fliegen
bis weit in die 1960er Jahre die exklusive Reisefdler Eliten. Ausschlaggebend war
fur sie in erster Linie der Zeitgewinn z. B. gegeelieiner herkbmmlichen Passage mit
einem Schnelldampfer.

Ab den 1930er Jahren wurde ein regelmaiiger tlamsigcher Liniendienst mit
dem damals groRten Luftschiféraf Zeppelin eingerichtet. Es war ausgelegt mit
Kajuten fur 50 Passagiere und einem mit Ozeandampfgeichwertigen Raum-
programm mit Salon und Speisesaal. Obwohl die Wettehaftskrise dieses Unter-
nehmen belastete und man mit den etablierten Sdangbfern sowie mit den ersten
Flugzeugen auf der Nordatlantikroute in Konkurrestand, beférderte das deutsche

Passagierfahrdienst unterhielten. Auch fur die &gisslinienschifffahrt spielte die Postbeférderung
eine entscheidende Rolle. So waren die Rekordfaldte Schnelldampfer nicht nur ein Prestige-
unternehmen, sondern auch ein Mittel sich lukrathastvertrage zu sichern. Siehe dazu u. a. F.
Robert von der Linden: Airlines and Air Mail. Lexjton (Kentucky) 2002.
310vgl. Robert E. Bilstein: Flight in America 1900-83. From the Wrights to the Astronauts. Baltimore/
London 1984, S. 104.

Mit dem Einsetzen des Passagierverkehrs stalite Zinehmend die Frage, wie die zukinftigen
gro3en Passagierflugzeuge starten und landen rsolltenn was vor dem Zweiten Weltkrieg die
Entwicklung gréerer Landflugzeuge behinderte, das Fehlen geeigneter Flughafeneinrichtungen,
vor allem an den entfernteren Zielen auf der stidlicHalbkugel. Da lag es nahe, auf das Wasser
auszuweichen. Wasserflugzeuge konnten einfach aeh $der in geschiitzten Hafen landen. Ein
groRer Vorteil des Wasserflugzeuges gegeniber dandflugzeug war auch, dass es ohne das
schwere Fahrgestell auskam, das fur die Landunchatiém Grund notwendig war. Infolgedessen
konnte man gréRere Flugzeuge bauen, wenn manssieliboote auslegte. Sie waren die grofdten
und komfortabelsten Passagiermaschinen der 193&ere Jund mit ihnen wurden die ersten
transozeanischen Flugverbindungen erschlossen.e8ieth die amerikanischBan Amschon frith
sehr erfolgreich Linienverbindungen mit Flugbooteisbesondere auf transpazifischen Strecken (San
Francisco — Honolulu — Wake — Manila — Hongkong).
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Luftschiff auf seinen Fahrten bis ins Jahr 1937 estetig steigende Zahl von Passa-
gieren zwischen Europa und Nord- und Studamerika. Kmmerzielle Personenbe-
férderung mit von Wasserstoff getragenen Luftseiffand, trotz des groRen Erfolges
in den 1930er Jahren, mit der Hindenburg-Katasgopm 6. Mai 1937 ein jahes
Ende3'?

Mit Langstrecken-Flugbooten bot die amerikanischgggesellschafPan Amab
1939 erstmals einen regelmaRigen Flugdienst (ber Algantik>'® Die meisten
gréReren Flugboote boten zumeist auf zwei Decksgdé Annehmlichkeit. Verbunden
Uber eine Wendeltreppe konnten sich die Fluggastener Lounge, einem kleinen Res-
taurant oder einer Cocktail-Bar aufhalten, oderder Bibliothek zur Reiselektire
greifen. Der Aufenthalt an Bord sollte sich durdehts von dem Reisen mit einem
Passagierliniendampfer oder einétalilmanEisenbahnwaggon unterscheiden. Wieder
wurde die Idee aufgegriffen, durch die Aufnahme mimier Ausstattungselemente das
Vertrauen des Passagiers in das neue und unvertlaottbewegungsmittel zu
bestarkeri'* Bereits vertraute Verkehrsmittel wurden einfactpikd. Damit wurden
eben auch jene Medienpraktiken aufgegriffen, dh dvereits fur das Reisen mit
Eisenbahn und Schiff durchgesetzt hatten.

Je groRRer die Reichweite der Flugzeuge wurde, ul@sger konnten Flige ohne
Zwischenlandung durchgefiihrt werden. Die langedeigZeiten fuhrten schlussendlich
dazu, dass die Fluggesellschaften ab Mitte der dQ28hre damit begannen, Mahl-
zeiten an Bord auszuteilen. Zuvor hatten die Passsa@uf langeren Fligen wéahrend
der zahlreichen Zwischenlandungen noch in den évk&estaurants gespeist, wahrend
die Flugzeuge aufgetankt und gewartet wurden. Behtiichen Zwischenlandungen

312 Das Luftschiff LZ 12Hindenburgging am 6. Mai 1937 in New York / Lakehurst mit B&rsonen an
Bord wahrend der Landung in Flammen auf. 36 Mensd&faenen dabei ums Leben: 13 Passagiere, 22
Besatzungsmitglieder und ein Mitglied der Bodennsghaft. Die Zerstérung deédindenburgagilt,
neben dem Untergang dEitanic, als eine der gro3en Technik-Katastrophen ded&@thunderts ein.
Die genaue Ursache blieb letztendlich ungeklarterdlings wurde fir das Ausmald der Katastrophe
der leicht entziindbare Wasserstoff verantwortliemgcht. Da sich die USA weigerten Deutschland
das weniger gefahrliche Helium-Gas zum Betrieb deppeline zu liefern, musste letztlich der
Betrieb eines Passagierlinienverkehrs mit dem @&fitglich geltenden Wasserstoff betriebenen
Luftschiffen aufgegeben werden. Vgl. Harry und BEmBrdwards: The Aircraft Cabin. Managing the
Human Factors. Aldershot 1990, S. 14f.

%13 Die Linie tiber dem Nordatlantik filhrte von New ¥diber die Azoren nach Lissabon und weiter nach
Marseille. Spater verkehrten Flugboote Ban Amauch von New York nach Southampton.

$14vgl. Edwards: The Aircraft Cabin. Managing the HamFactors. S. 13f.
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wurde sogar in Hotels tGibernachtet. Doch in dem Maf3dem in den immer gréf3eren
Flugzeugen immer mehr Platz vorhanden war, wurdech adie Bordmahlzeiten
aufwendiger. Fertigmahlzeiten und Getrdnke wurdenéehst in einfachen Speise-
schranken an Bord gelagert, bis die ersten Bordkiichtandard waren. Die fur 15
Passagiere ausgelegte Junkers G31 bekam 1926 mdifgnter damals neuartigen
Einrichtungen zur Essenszubereitung sogar den Beinkliegender Speisewagéfr

Die Verkostigung der Passagiere wahrend des Flsgiese sich also schon sehr
frih durch. Im Gegensatz zur Eisenbahn war die l&gpng des Flugpassagiers aber
von Beginn an im Reisepreis mit eingeschlossens imarde in der Werbung der Luft-
verkehrsgesellschaften sogleich als Argument génuia sich gegen die Konkurrenz
der Bahn abzusetzen. Eine im Reisepreis eingesdriesVerpflegung anzubieten,
wurde aber nicht nur allein dadurch motiviert, usggniber einem konkurrierenden
Verkehrstrager, dessen Reiseform man imitiertegrelpesonderen Wettbewerbsvortell
zu gewinnen. Bis in die 1950er Jahre hinein wurdeastellte Werbeaufnahmen mit
speisenden Passagieren dazu genutzt, nicht nutLweamscharakter des Reisens mit
einem Flugzeug auszustellen, sondern auch zu beta@ss Flugreisen ungefahrlich
seien®®

Auch in Amerika war der Reisekomfort eines Eisemivedggons das grof3e Vorbild fur
die Ausgestaltung der Flugkabiff€.Als das erste Passagierlinienflugzeug Bmeing

im Jahr 1928 seinen Dienst auf der Route Chicagdar Francisco aufnahm, ver-
meldete eine Presseerklarung eine augenfllige idikdit des Flugzeuginneren mit

%15 Die Aufteilung und Ausstattung orientierte sichder Tat an einen modernen Zugrestaurantwaggon
derMitropa (Mitteleuropaische Schlafwagen- und Speisewagetigebaft AG). Die Flugzeugkabine
war in drei Abteile mit unterschiedlichen, einandeigewandten Sitzgruppen zu beiden Seiten des
Mittelgangs untergliedert. Jedes Abteil hatte Glaster zum Herunterkurbeln, zwei elektrische
Deckenbeleuchtungen, eine ausklappbare Liege fihtfllage, Ventilation und Heizung. Die kleine
Bordkiiche enthielt u.a. eine Kochgelegenheit, Gesdhranke, Thermoskannen und Speiseschranke
fur frische Lebensmittel, die von einem Steward Méropa an Bord zubereitet und serviert wurden.
Einen Monat bevor die G31 im Mai 1928 den Flugdiengnahm, schloss die Luft Hansa einen 15-
Jahresvertrag mit devlitropa. Vgl. Karl Dieter Seifert: Der deutsche Luftverket926-1945. Auf
dem Weg zum Weltverkehr. Die deutsche Luftfahrt XiK\Bonn 1999, S. 55ff.

318 v/gl. Jochen Eisenbrand: Essen an Bord. In: AirdioBlesign und Architektur fir die Flugreise. Hrsg.
von Alexander von Vegesack / Jochen Eisenbrandl &/&hein 2004, S. 212-228, hier S. 215.

%17 Hingegen war fiir die britiscHenperial Airwaysdie Atmosphére eines englischen Salons das Vorbild
fur die Innenausstattung ihrer ersten FlugzeugeheDaog man fir die Flugzeuge denperial
Airwayseher Hotels zum Vergleich heran.
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der luxuribsen Ausstattung eines modernen Eisenatgons. Auch die Fluggaste
bestétigten diesen Eindruck und betitelten diesegzBug mitFlying Pullman®'®

An das Reisen in ddAullmanNachtzigen erinnerten auch die transkontinentalen
Douglas Sleeper TranspoRienste amerikanischer Fluggesellschaften. Ab évider
1930er Jahre wurden mit Maschinen des amerikamsdéHagzeugbauers Douglas
Nachtflige zwischen der Ost- und Westkiste der iWigiien Staaten angeboten. Hierzu
wurden nachts je zwei Passagiersitze zu einem Bstmmengezogen, wahrend ein
weiteres von der Kabine heruntergeklappt werdemten Zwar reduzierte sich infolge-
dessen die Zahl der 21 Sitze in der Standardausighitir Tagesfliige erheblich, doch
konnten die Fluggesellschaften so mit dem Schladéwkgmfort der Eisenbahn kon-
kurrieren. Mitte der 50er Jahre gaben die Flugdsdwften derSleeper Serviceieder
auf. Mit der Verkirzung der Flugzeit durch schneli®aschinen waren richtige Betten
in den Flugzeugen uberfliissig gewordéh.

5.1.2 Das Flugzeug als Massenverkehrsmittel

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges entwickeitd sler zivile Luftverkehr
innerhalb von nur funf Jahren zu einer weltumspadea Verkehrsinfrastruktur.
Bereits 1945 hatte sich das weltweite Passagievaufien gegentber den Vorkriegs-
jahren mehr als verdoppelt. Nach Schatzungen diiifé2l9 bereits Gber 20 Millionen
Reisende das Flugzeug genutzt haben. Deren Zabd dtis 1955 auf fast 70
Millionen.®?° Mit der weiteren Stabilisierung der politischerdunirtschaftlichen Ver-
haltnisse nach dem Krieg wurden die Flugverbindangesch ausgebaut. Den gréf3ten
Wachstumsmarkt stellte dabei der inneramerikanidalfererkehr dar. Schon im Jahr
1954 Ubertraf in den USA die Zahl der Flugpassagidie der Reisenden in den
Pullman-Fernzugen. Zwei Jahre spater Ubertraf tdagz€ug dann auch das Schiff im
Nordatlantikverkehr. In Europa wurden zahlreicheiemaationale Fluggesellschaften
gegrundet bzw. bereits bestehende verstaatliche &igene nationale Fluggesellschaft

318 vgl. Barbara Fitton HauR: Eine Zeitreise in dangdeugkabine. In: Airworld. Design und Architektur
fur die Flugreise. Hrsg. von Alexander von Vegesadtichen Eisenbrand. Weil a. Rhein 2004, S. 83-
122, hier S. 86.

319 vgl. Jochen Eisenbrand: ,Mehr Beinfreiheit bitte* Zur Entwicklung des Flugzeugsitzes. In:
Airworld. Design und Architektur fur die Flugreisklrsg. von: Alexander von Vegesack / Jochen
Eisenbrand. Weil a. Rhein 2004, S. 125-142, hi&i35.

320vgl. Spode: ,Nichts wie weg hier! — Luftfahrt uritburismus in historischer Perspektive, S. 24.
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versprach nationales Prestige und war ein Garantvéiitweiten Anschluss. So wie
vormals der Wettbewerb beim Bau von Schnelldampfearen nun die Griindung und
der Betrieb einer weltweit operierenden nationdkmggesellschaft Ausdruck des Fort-
schritts und Ausweis technischer und 6konomiscleéstungsfahigkeit®*

Bis 1960 nahm das Angebot an Flugverbindungen wesitdig zu. Insbesondere
Langstreckenfliige blieben aber bis in die 60ereldiinein zahlungskraftigen Passa-
gieren vorbehalten. Von der Friihzeit an war dasgeln die elitdre Reiseform der
Privilegierten aus Politik, Wirtschaft und Kunstoéh als in den Jahren 1958 und 1959
die vierstrahligen amerikanischen Flugzeugmustegifdp 707 und Douglas DC-8 in
den Langstreckendienst gestellt wurden, veréndesien die Verhéaltnisse in vielerlei
Hinsicht grundlegend. Mit der neuen Flugzeuggemaraton Disenjets waren nicht
allein revolutionare Veranderungen fur die Luftfédechnik verbunden. Fortan konnten
Flugzeuge doppelt so viele Passagiere transportieie bis dahin und halbierten
zugleich bei doppelter Reisegeschwindigkeit diesBaauer. Erstmals war es mdglich,
in 500 Minuten von Europa nach New York zu gelandéit dem Beginn der 1960er
Jahre wurde das Reisen der strahlgetriebeneneletlim Alltag. Fast ausnahmslos alle
namhaften grof3en Airlines bestellten die neuen &fmagkenflugzeuge aus Amerika,
um im globalen Wettrennen bestehen zu kénnen.

Mit dem damit einhergehenden Wandel des Flugzeugeginem Massenverkehrs-
mittel befreite sich die Flugzeugkabine endgiltiop wlen Raumlésungen der historisch
alteren Verkehrsmittel zu Wasser und zu Lande. Zdugkonstrukteure und Designer
fanden nun zu einer spezifischen Innengestaltung, bis heute die besonderen
Eigenheiten und Anforderungen der modernen Luftfaliderspiegelf?’ Wie bereits
ausgefuhrt waren die frihen Kabinen in den 192@éweh noch dem Inneren von
frihen Automobilen und Zigen nachempfunden und komdeten unmittelbar mit
diesen Verkehrsmitteln. Bei Flugbooten und groRRertamdflugzeugen wurde den
luxuriosen GesellschaftsrAumen von Hotels und Bastiaienschiffen nachgeeifert.
Das Dusentriebwerk bedeutete also nicht nur einerwaZhs an Gr6éRe und
Geschwindigkeit. Man fand nun zu ganz eigenen Mddgst fur die Gestaltung des
Kabineninneren. Denn nicht mehr der Komfort flr Bessagiere zéhlte, sondern deren
Anzahl?** Fur das Massentransportmittel Flugzeug wurde risnSkonomische Aus-

$2Lygl. R. E. G. Davies: A History of the Worlds Aites. New York/ Toronto 1964, S. 398.
322\/gl. HauR: Eine Zeitreise in der Flugzeugkabine8®
323 vgl. HauR: ebenda, S. 107ff. und S. 122.
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nutzung des knapp bemessenen Kabinenraums zumbestden Pramisse. Seither
verbringt die Mehrheit der Flugreisenden ihre gdasaReise auf ihren Sitzen. Und doch
kam das Fliegen in einem Jet einer vollig neuemsitiy ausgewiesenen - Erfahrung
gleich. Einen ruhigen, beinah vibrationsfreien Ry man bis zu diesem Zeitpunkt so
nicht gewohnt. Dahin war aber die ExKlusivitat ddegens. Hinter der noch immer
exklusiven First Class saf3en dichtgedrangt bis2zuPFlassagiere in der neuen Economy
Class, jeweils zu dritt in einer Reihe neben denitéjang. Was u. alufthansa
dennoch als attraktive Besonderheiten verlautd$) hatte zumeist eher Unterhaltungs-
wert. Von Fassbier wurde berichtet, von den in Ksto$ftaschen hygienisch ver-
siegelten Rasierapparaten, und zum ersten Mal &eieder Boeing 707 die Toiletten
mit einer Wasserspiilung versehéh.

Was aber letztlich vor allem zahlte, war die Gesoligkeit. Hier erwiesen sich
die schnellen Duisenjets in einem gewissen Sinnewalsre Zeitmaschinen denn
bedingt durch die hohe Reichweite wurden in runtinz&tunden finf bis sieben
Zeitzonen ohne Zwischenlandung durchflogen. Seliesin auf langen Interkontinental-
strecken wie von Frankfurt nach Tokio noch mehi@&mschenlandungen in Bombay,
Bangkok und Hongkong notwendig waren, hatte die dupplung der Reise-
geschwindigkeit eine ganz neue Art der Welterfagraar Konsequenz. Zeit und Raum
wurden eingedenk des neuen Tempos der globalenlibtdinfrastruktur der modernen
Luftfahrt nun auch jenseits des Theoriediskursegahehmend relativ wahrgenommen.
Man muss allerdings bedenken, dass dies schonchhfilr die Eisenbahn im 19.
Jahrhundert gegolten hatte.

Bedingt durch sinkende Flugpreise und steigendeml$teand war das Erleben
eines zunehmend schrumpfenden Globus bis zum EerdE9é@0er Jahre fir beinah alle
Bevolkerungsschichten der westlichen Industrielakadakret erfahrbar. Die sinkenden
Flugpreise waren eine direkte Folge der neuen lligizBuge. Bei deren Einfihrung zu
Beginn der 60er Jahre war eine Zeitlang das Glewfaht zwischen Angebot und
Nachfrage nachhaltig gestort. Taglich wurden neaie ih Dienst gestellt und erhdhten
unentwegt die Kapazitdten am Markt. So war schtéfRldas erklarte Ziel der

Tarifpolitik der in derinternational Air Transport AssociatiolATA)** zusammen-

$24\/gl. Die Zeit im Fluge. Geschichte der Lufthansit $926. Hrsg. von Deutsche Lufthansa AG, Kon-
zernkommunikation. Frankfurt/M. 2002, S. 85f. Undufthansa-Werbebroschire ,Jet.... noch
schneller... noch bequemer... noch moderner...t"Enflihrung der erstem Boeing 707 Jetflugzeuge.
Privat-Sammlung.

325 Die International Air Transport Associatiowar im Rahmen einer Konferenz in Havanna im April
1945 neu gegriindet worden. Als Lobby internatimegkehrender Fluggesellschaften sollte sie in der
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geschlossenen internationalen Fluggesellschaft@énniedrigen Flugpreisen neue Be-
volkerungsschichten fur den Luftverkehr zu gewinnelierzu wurde ein Klassen-
systems eingefiihrt, das es so beim Fliegen nodit gegeben hatte. Bis dahin war es
Ublich gewesen, die ganze Kabine eines Flugzeugesr einzigen Reiseklasse
zuzuordnen, d. h. neuere Flugzeuge mit einem dlidehohen Servicestandard fur
First Class Fliige und &ltere Maschinen fir Fligée emer reinen Touristenklasse
einzusetzen. Dies war aber erst seit 1952 Praxeynationaler Fluggesellschaften,
nachdem Anfang der 50er Jahre thd A den Beschluss gefasst hatte, die Einrichtung
einer gunstigen Touristenklasse, die es zuvor ngggeben hatte, grundsatzlich zu
billigen.

In den ersten Nachkriegsjahren gab es allerdingsnsém gréf3eren Umfang
Charterverkehr, der die monopolgleiche PreispotBkIATA unterlief. Damit tbten die
Charterfluggesellschaften einen so grol3en DruclkdeuTarife dedlATA Gesellschaften
aus, dass diese zusatzlich gezwungen waren, neit Beuen Preispolitik zu reagieren.
Denn auch einzeln@ATA Mitglieder waren schon zuvor an einer wenigerkstn
Preispolitik interessiert gewesen. Nachdem die &aeische Fluggesellschaan Am
auf den inneramerikanischen Strecken bereits 1818alristenklasse eingefiihrt hatte,
die Rabatte von bis zu 30 Prozent des Normaltazigge3, konntePan Amim
Dezember 1951 in defATA die Einfuhrung der Touristenklasse auch fur den
internationalen Verkehr durchsetZ&h Zum Beispiel kostete 1961 das preiswerteste

Folgezeit die weitere Entwicklung der zivilen Luaftirt maf3geblich beeinflussen. Dies galt in erster
Linie fur die Preispolitik der internationalen Fiyggsellschaften. DIATA bestimmte bis in die 1970er
Jahre hinein die Festsetzung der Flugtarife alléglMdsgesellschaften. Die Preisvorgaben waren
dahingehend bindend, dass kein Mitglied IdeFA die festgesetzten Mindestpreise unterbieten durfte.
Um dartber hinaus einen Qualitatswettbewerb umtemi Mitgliedern zu verhindern, reglementierte
die IATA auch alle mit der Transportleistung in Verbindwtghenden Dienstleistungen. U. a. nahm
die IATA Einfluss auf den Ausschank von Alkohol an Bord. vizm allen Mitgliedern freigestellt
Alkohol kostenlos in der First Class an die Fluggdsuszugeben. Um einen Qualitatswettbewerb
untereinander zu verhindern, durfte in der Econddigss dagegen der Alkohol nur gegen eine
festgesetzte Gebuhr ausgeschenkt werden. Selb&rdite der Brétchen wurde reglementiert. Damit
die Einhaltung detATA-Bestimmungen gewahrleistet werden konnte, wurddauifenden Kontrolle
der Mitglieder eine sogenanniEnforcement Brancleingerichtet. So konnte bis in die 70er Jahre
hinein ein Kartell auf den internationalen Luftremtaufrecht gehalten werden, das in den USA erst
1978 durch denAirline Deregulation Actund 1987 in Europa durch Inkrafttreten von ersten
Verordnungen zur Liberalisierung des europaischéftverkehrs aufgeldst wurde.

Mit der Einfuhrung der Tourist Class Anfang der5@8r Jahre sahen sich die Fluggesellschaften
gendtigt, ihre Erste Klasse deutlich aufzuwerteas wunachst tber die Ausstattung der Flugzeuge
und dem Komfort an Bord geschah. Das Zweiklassé@sysler internationalen Fluggesellschaften

326
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Ticket fur die Strecke Frankfurt - New York und @ok nur noch 1703 Mark. 1959
hatte man fiir die Passage noch 500 Mark mehr bezanlisser?’

Doch die Flugpreise gaben noch weiter nach. Belagtede der Flugverkehr
nicht nur durch Uberkapazitaten am Markt und dutiehKonkurrenz mit den Charter-
fluggesellschaften, sondern auch durch die damabigitische Lage. Die Krisen-
stimmung durch den Mauerbau in Berlin 1961 undndiehfolgende Kuba-Blockade im
Jahr 1962 stellten die bisherigen Hohepunkte déterk&rieges dar und hemmten
durch die damit verbundenen Kriegsangste merkliehwatitere Expansion der zivilen
Luftfahrt. Erst 1964 erholte sich die Luftfahrt vden Turbulenzen bei der Einflihrung
der Jet-Flugzeuge. Die niedrigen Preise hattenenhefft, einen raschen Anstieg des
Passagieraufkommens zur Folge und so verschwarnideantiinglich am Markt vor-
handenen Uberkapazitaten bald wietférDoch entscheidender als der Abbau von
Uberkapazitaten erweist sich riickblickend, dassggieerelle Verbilligung des Flug-
reisens die Grundlage dafur gebildet hat, dass dah Flugzeug als das globale
Massenverkehrsmittel etabliert hat. Mit dem daraesultierende Verlust der
Exklusivitat des Reisens ging das Ende der Linieifi§ghrt auf dem Atlantik einhet?®

Neue Dusenjets verkehrten ab Mitte der 1960er Jalwsh auf den Mittel- und
Kurzstrecken, doch war es der interkontinentaleedflsgverkehr, an den sich bereits
Ende der fiinfziger Jahre selbst politische Utogieapften. Als politische Folgen der

differenzierte sich Ende der 1970er Jahre zu demtehiéblichen Dreiklassensystem weiter aus. Mit
dem Beginn des Winterflugplans am 29. Oktober 1féil8ten zunachst britische und amerikanische
Luftverkehrsgesellschaften in ihrem internationaf®meckennetz eine neue Klasse, die den Be-
durfnissen der vollzahlenden Geschéftsreisendesebggrecht werden sollte. Fiir sie wurde mit der
Business Class eine dritte Klasse eingerichtet everdie nach Leistung und Preis zwischen den
beiden Angeboten von First und Economy Class lag. ¥. a. Anonymus: Vor 20 Jahren. Premiere
der Business-Klasse. In: Aero International (1998),10, S. 88.

%27 |m Vergleich dazu betrug der durchschnittliche Mitsiohn eines Angestellten in Deutschland 700
Mark und ein VW-Kafer kostete weniger als 4000 Mavigl. Die Zeit im Fluge. Geschichte der
Lufthansa seit 1926. Hrsg. von Deutsche LufthanGa Konzernkommunikation. Frankfurt/M. 2002,
S. 87f.

328 \/gl. ebenda.

329 7u den gangigen Ansichten gehért auch die Ubeweyigdass das Flugzeug die Ursache fiir die Ex-
pansion des Massentourismus gewesen sei. Der BdggiMassentourismus l&asst sich indes bis ins
Ende des 19. Jahrhunderts zuriickverfolgen, undidiéir nétigen Transportleistungen erbrachte die
Eisenbahn. Wenn man nichtsdestotrotz nach der Bazie zwischen Tourismus und Luftverkehr
fragt, so kdnnen zwei entgegengesetzte Kausalzusahiinge formuliert werden: Das Flugzeug
verhalf dem Massentourismus zum Durchbruch — odegekehrt. Vgl. hierzu Spode: ,Nichts wie
weg hier!" — Luftfahrt und Tourismus in historiseHeerspektive, S. 13.
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neuen Geschwindigkeit des Dusenluftverkehrs wurdgars eine Minderung der
Kriegsgefahr in Erwartung gestellt. Eingedenk desem Verkehrstempos wurden sich
nicht allein geographische Grenzen, sondern austitdanehmend politische Grenzen
relativieren. In Zeiten der Ost-West-Spaltung désbGs sollte sich das Flugzeug als
Vehikel zur Vélkerverstandigung erweisen. Globalaggenmobilitat wurde zugleich
auch als ein neues existenziell befreiendes Leledilisgbegriffen, da die Ortsbindung
des Menschen durch die neuen Mdglichkeiten welarellobilitat aufgebrochen
werden wiirdé® Anhand der neuen Mdglichkeiten der dynamisiertesbilitat artiku-
lierte sich bereits das Bewusstsein, dass Welafiorunehmend im Bewegungsbezug
erfahren werdé®

Die weitere Expansion des weltweiten Luftverkehnsrde letztlich aber nicht durch
politische Utopien evoziert, sondern durch 6konamesRahmenbedingungen wie den
fortwahrenden Anstieg des Wohlstands in den wéshcindustriestaaten. Wachsende
Einkommen breiter Bevoilkerungsschichten fuhrten emem weiteren Anstieg der
Passagierzahlen im internationalen Luftverkehr.sDaeotivierte schlief3lich die Ent-
wicklung immer gro3erer Flugzeuge. Verbilligte Riagets, die rasant steigende Zahl
der Flugreisenden und die zunehmende Uberfiillusg_déraums hatten in den 1960er
Jahre jene Bedingungen geschaffen, die Grol3raunglge rentabel erscheinen liel3en,
die erstmals mehr als 300 Passagiere beforderntéamn8o konnte z. B. das damals
grofte Passagierflugzeug — die Boeing 747 — mid P&sagieren mehr als doppelt so
viele Personen beférdern wie jede andere Masclieebis zur Zulassung der Boeing
747 im Jahr 1969 im zivilen Flugverkehr eingesetatden war>*?

330 vgl. Ralph S. Lohan (Public Relations Direktor dATA): Verkehrspolitische und wirtschaftliche
Auswirkungen des Dusenluftverkehrs. Abdruck einest\dges vom 12.9.1957. Lufthansa Archiv.

%1 Ein Umstand auf den auch Luhmann insistiert, difeys hinsichtlich eines Verstandnisses von Welt,
dass diese bestimmt als Rahmen der ErreichbarkeritWahrnehmung und Kommunikation, fundiert
in den operativen Optionen der Verbreitungsmedi®¥igl..: Luhmann: Die Gesellschaft der
Gesellschaft, S. 152f.

%2 |Im Jahre 1969 wurde auch erstmals der kommerziéhierschallflugverkehr aufgenommen. Der
europaische Uberschallj@oncordeermdglichte Linienfliige in doppelter Schallgesahaifjkeit. Die
Concordewar von Firmen der beiden europdischen Partnezlafdankreich und GroRbritannien
entwickelt worden. Beim Erstflug lagen 75 Kaufopgm vor, doch nach der Olkrise von 1973 war
der Betrieb von Uberschallverkehrsflugzeugen fig dirlines nicht mehr wirtschaftlich und es
wurden alle Bestellungen storniert. Lediglich diationalen Fluggesellschaften der beiden
ProduktionslanderAir France und British Airways wurden von den jeweiligen Regierungen
aufgefordert, je 8 Serienmaschinen zu ordern, s&s danschliellich der 4 Prototypen nur 20
Maschinen gefertigt wurden, die bis 2003 alleinridem Atlantik von New York nach London bzw.
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Die neuen GrofRraumflugzeuge boten erstmals imreigeoten Rumpf zwei
Génge, statt des bislang gewohnten einen in deteMiind nahmen so durch eine
gréRere Bewegungsfreiheit sowohl den Reisendemwdh der Besatzung das Gefiihl
der Beengtheit der Schmalrumpfflugzeuge. Der saétite Raum wurde durch die
Unterteilung des breiten Rumpfes mittels Doppelgéngnd das Platzieren austausch-
barer Servicemodule (Bordkiichen, Toilettenanlageh $Staurdume) quer zwischen den
Géangen, in Uberschaubare Segmente gegliedert. dhigc8stationen waren von beiden
Géangen aus gut zu erreichen, was sowohl fir dieegbehkeit der Passagiere wie auch
fur das Austeilen der Mahlzeiten vom Vorteil war.

Die GroRRraumflugzeuge erlaubten aber nicht nurmexist den Transport von
mehreren hundert Passagieren, sondern auch Flige iloner grol3ere Distanzen
hinweg. Durch den Wegfall von nun tberflissigen sbhienlandungen verkirzten sich
die Reisezeiten auf vielen Langstrecken nochmalass wenn die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit sich nicht wesentlich weitiigerte. Viele Destinationen, die
zuvor gemeinsam durch einen Flug bedient wurdemgdeve mittlerweile einzeln und
ohne Zwischenstop angeflogen. Mit Zusatztanks atistgten Jumbo Jets ermdglichten
z. B. erstmals ab 1986 regulare Nonstop-Flige vemirdleuropa nach Bangkok bzw.
Hongkong. Die neueste Generation von Langstreckgefi erlauben seit Anfang der
1990er Jahre sogar noch langere Flugverbindungeh s zahlen Nonstop-Ver-
bindungen wie Frankfurt — Buenos Aires oder Singapérankfurt mit einer Flugzeit
von bis zu 14 Stunden heute zum Flugalltag.

Der Trend zu Nonstop-Verbindungen setzte sich auclilen letzten Jahren
unvermindert weiter fort. Nonstop Flige von Singapach Los Angeles, von New
York nach Bangkok oder von Dubai nach Sydney nmieeReisedauer von bis zu 17
Stunden und mehr sind mittlerweile keine Besonderheehr. Die zunehmende
Verweildauer an Bord der neuesten Langstreckendluge stellt die Flugreisenden
dann auch vor neue Herausforderungen. So siehtb&idpielsweise die Masse der
Passagiere mit einem ernst zunehmenden Thrombe#eRauf Langstreckenflliigen
konfrontiert. Zugleich erscheint in dem Mal3e, irmdeine wachsende Anzahl von
Passagieren auf immer engeren Raum sitzt und sicklia wenigsten bei einem Flug
mit einem GroRRraumflugzeug vermeintlich durch eirigdlitk aus dem Fenster zer-

Paris regelmaRig im Linienbetrieb verkehrten. Igéobes Absturzes ein@oncordeder Air France
beim Start in Paris am 25. Juli 2000, wurde deitezidberschallflugverkehr bis zum November 2001
unterbrochen und dann im Jahr 2003 endgiiltig etafieDer letzte Flug eineiir France Concorde
fand am 24. Juni 2003 staBitish Airwaysbeendete di€oncordeFliige am 24. Oktober 2003.
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streuen kénnen, die Mediennutzung an Bord immeRegm® Bedeutung zu gewinnen.
Zumindest wird der nun folgende Uberblick tber @atwicklungen organisierter
Mediennutzung auf Flugreisen zeigen, dass die \demamgen der hier vorgestellten
Rahmenbedingungen auch die Strukturen und die Déutpen, die den organisierten
Medienpraktiken Uber den Wolken zugrunde liegenmén wieder entscheidend
verandert haben.

5.2. Formen der Mediennutzung an Bord von Flugzegen

5.2.1 Bordlektire(n)

Die Lektlre gehdrte schon recht frih zu den regBigen Beschaftigungen von Flug-
reisenden. In dem Mal3e, in dem die ersten Flugzeligé-lugboote und die Luftschiffe
in ihren Raumkonzepten und ihrer Ausstattung diekkaierenden Verkehrsmittel
imitierten, wurden auch die bereits firs Reisen itbabsierten Medienpraktiken
entsprechend transformiert. Mehr als ein Indidistfrihzeitige Aufnahme des Betriebs
von Verkaufsstanden fur Reiseliteratur und Pregsegnisse an den ersten Flughafen.
Bereits in den 1920er und 1930er Jahren hattenBdienhofsbuchhéndler auf das
zunehmende Angebot an Zeppelin- und Flugreiseniagagndem sie umgehend die
Einrichtung von Verkaufsstellen an den Lufthafe\mgriff nahmen. So wurden in den
Jahren 1928 und 1929 in Mannheim und in Berlinadgten Flughafenbuchhandlungen
eroffnet®®

Darluber hinaus kam es sogar zur Einrichtung voinéte Bordblchereien an
Bord von Flugbooten und Zeppelinen. Dies gehdrteden Maflinahmen, die man
ergriff, um maoglichst alle Annehmlichkeiten an Bogthes transatlantischen Schnell-
dampfers zu kopieren. Aufgrund des begrenzten Rawme der strikten Gewichts-
limitierung beschrankte sich das Leseangebot auBaireitstellung von ein oder zwei
Buchreihen. Es konnte also im Umfang kaum mit denereSchiffsbibliothek kon-
kurrieren, die als das eigentliche Vorbild galt. Bard der Zeppeline bestand die Bord-

333 Der Bahnhofsbuchhandel hatte sich damit endgiliiqn Verkehrsbuchhandel gewandelt. Denn die
ehemaligen Bahnhofsbuchhandler hatten sukzessiBélrerbe erst auf die Schiffanlegestellen sowie
auf die Schnelldampfer im transatlantischen Pasdagéendienst und schlieRlich auch auf die neuen
Flughéfen erweitert. Sie versorgten nun alle Reisan unabhé&ngig von dem von ihnen gewahlten
Verkehrsmittel mit der entsprechenden Literaturl. Vaug: "Ein Buchladen auf Stationen, wo sich
zwei Linien kreuzen,...", S. 80-86.
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bibliothek dann auch nur aus einem fest montieB&oherschrank, der sich in einem
kleinen Schreib- und Lesezimmer befand.

Diese kleinen Bordbibliotheken kdnnen nichtsdestatals Vorform der organi-
sierten Bordlektire angesehen werden, wie sie mitnlangem in Form der Bereit-
stellung kostenlosen Lesematerials durch die Lufetersgesellschaften besteht. Nur
die sogenannterow-CostFluggesellschaften verzichten darauf, eine Vidlzatn
Tageszeitungen und Zeitschriftentiteln auszugeBesar treffen die Fluggesellschaften
eine entsprechende Vorselektion und nehmen sommithlirekt Einfluss auf die Lek-
tire der Reisenden, doch als eigentliche Agentechemen sie wohl eher in Gestalt
von Herausgebern jener Publikationen, die ausdiiidie fur Flugpassagiere ver-
offentlicht werden. Gemeinhin spricht man hier vBordmagazinen bzwinflight
Magazines®

Einen ersten Versuch, eine solche spezifische Ratldnsform zu etablieren,
unternahm allerdings nicht eine Fluggesellschaftidern der amerikanische Verleger
Fred Henry 1935. Sein Unternehmen wurde jedochitearach sechs Monaten wieder
eingestellt, da sich damals noch nicht in ausreidee Zahl Werbekunden fur das
Experiment gewinnen lieBen. Denn diese sahen zsewmiefriihen Zeitpunkt in den
ersten Fluggasten keine potentiellen Kaufer fle Rrodukte, sondern wohl einzig nicht
ernst zunehmende Abenteutdt.Doch 35 Jahre spater verdffentlichten alle US-
Fluggesellschaften und einige internationale Luktelrsgesellschaften regelmafiig
Inflight MagazinesAllesamt erschienen sie innerhalb der 1960ereJabm ersten Mal
und wiesen von Beginn an einen hohen Werbeantéil Sehliellich sollten sie die
stetig wachsende Zahl verschiedenster Werbebroschaisetzen, die der Passagier bis
dahin gemeinhin an seinem Sitzplatz vorfand. Al dilteste ununterbrochen
erscheinende Publikation gilt ddsflight Magazine Mainliner der amerikanischen
Fluggesellschaftnited Airlines das bereits 1957 zum ersten Mal erscfitérn den
folgenden Jahren entschlossen sich zunachst weiteegikanische Fluggesellschaften

334vgl. Peter Kleinheins: Die groRen Zeppeline. Dies€hichte des Luftschiffbaus. Diisseldorf 1985, S.
176.

335 vgl. Bruce C. Haxthausen: Seat Pocket Succesy.StorAirline Management and Marketing. April
1970. S. 39-42.

336 \/gl: Herbert J. Teison: The In-Flight Magazine Bbgion. In: SR, 9. August 1969. (Kopie eines
Artikels aus dem Lufthansa Archiv. Weitere bibliaghische Angaben konnten nicht ermittelt
werden).

$7vgl. Haxthausen: Seat Pocket Success Story, 8239-
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dazu, dem Vorbild voruUnited Airlineszu folgen. Andere international verkehrende
Fluggesellschaften zégerten dann aber auch nicht laege®*®

Von Beginn an gab es ernsthafte Bemihungen, digkatibnen auf die Bedurf-
nisse der Flugreisenden abzustimmen. Eine Reihé®assagierbefragungen begleiteten
die Ersterscheinungen bzw. gingen diesen voraus.dboRen amerikanischen Flug-
gesellschafterPan Am TWA und American Airlinesfiihrten in den 1960er Jahren
umfangreiche Erhebungen von Daten ihrer Passagiareh. Allerdings lag das
besondere Interesse dabei nicht ausschlieRlichujarauir die Kundenpréaferenzen
hinsichtlich der Bordlektire zu ermitteln. Man stelvielmehr nach dem klassischen
Kundenprofil des amerikanischen Vielfliegers. Natdn damals gewonnenen Ergeb-
nissen handelte es sich bei ihm um einen méannlicheschaftsreisenden mit einem
Durchschnittsalter von vierzig Jahren. Er verfugteder Regel Uber einen College-
Abschluss, war verheiratet, reiste aber zumeigtiral Sein Jahreseinkommen betrug
zwischen 17.000 und 23.000 US-Dollar. Zudem veduagt Uber mindestens zwei oder
drei Kreditkarten. Dieser prototypische Flugpassagiar aufgrund seiner spezifischen
Parameter natirlich fur die aufstrebende WerbeghietB von besonders grofiem
Interesse, die zu diesem Zeitpunkt die Inflight likabionen als Forum flr Anzeigen
entdeckte. Im Gegensatz zu den 1930er Jahreneseafie Flugreise kein Abenteuer
mehr da, sondern galt vielmehr als Statussymbol: f#idg, war gemeinhin auch ein
Konsument von Luxusartikeln.

Von Beginn an konnten daher die Inflight Magazingcth die Bindung von
Anzeigekunden finanziert werden. Daran anderte aigh in der Folgezeit nichts. Die
redaktionelle Konzeption unterlag somit stets desrgébe, die Aufmerksamkeit
potentieller Konsumenten zu binden. Hierzu fand#os die ersteinflight Magazines
zu vergleichbaren Losungen. Denn die Redakteurgedieostenlosen Publikatiorién
sahen und sehen sich nach wie vor mit einem aultesglaraten Zielpublikum

338 \gl. Teison: The In-Flight Magazin Explosion.

339 n ihrer Giberwiegenden Zahl wurden von Beginn anldflight Magazine nicht von den Fluggesell-
schaften selbst produziert. Genutzt wurden und ererd erster Linie Fremdleistungen von Magazin-
und Zeitschriftenverlagen. Diese Ubernehmen dach die Anwerbung der Anzeigenkunden. Keine
Fluggesellschaft erwartete die Erwirtschaftung eir@ewinns. Mittlerweile kdnnen sich diese
Publikationen nicht nur selbst tragen, sondern resahaften auch kleine Gewinnmargen. Neben der
Vergabe der Publikation an ein unabhangiges Vekags, gab es seit den 1960er Jahren auch immer
Ausnahmen, bei denen die Fluggesellschaften sdibsProduktion tibernahmen. Hier sind z.B. flr
die 1960er Jahre die Publikationdfainliner von United Airlines und Clipper von Pan Amzu
nennen. Vgl. Haxthausen: Seat Pocket Success S®org9-42. Teison: The Inflight Magazine
Explosion.
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konfrontiert. Um ein solches zu erreichen, taugthamoch heute allein ein Kon-

glomerat, das sich aus technischen Flugzeugdatetk8nnetzkarten, Reisereportagen
mit groliem Bildanteil, diversen Reiseinformationeawie Berichten aus Kultur und

Wirtschaft zusammensetzt. Hier kann wohl eine grimthe Adressierung nur tber eine
groRtmogliche Heterogenitat gelingen. Das zeugt @oer gewissen Ratlosigkeit, ist

aber auch in gewissem Sinne symptomatisch flurBetrebungen, den Mediennutzer
dingfest zu machen.

Die Fluggesellschaften nutzen diese Publikationerernister Linie zur Eigen-
darstellung und setzen wie die Anzeigenkunden eu¥\éerbewirkung eines dem Flug-
reisenden kostenlos an die Hand gegebenen Lektigbates. Uber die Magazine
werden entsprechend neue Zielorte oder jedwedent@ftion Uber die Aktivitaten der
Fluggesellschaften verbreitet. Darin besteht férldiftverkehrsgesellschaften bis heute
der eigentliche Mehrwert. Die Passagiere kdonnenkKaladen direkt angesprochen
werden. Hinzu kommt, dass bei allen Analogien densehiedenen Bordmagazine in
Konzeption und Gestaltung, gerade durch die Eigeteltung der Fluggesellschaften
und die Kommunikation ihrer spezifische@orporate Identity Differenzierungs-
bestrebungen zum Ausdruck gebracht werden konreesin8 denn auch alle Versuche,
fur mehrere Fluggesellschaften eine gemeinsameil@tibh zu entwickeln, sogleich
gescheitert*

Besonders bemerkenswert erscheinen die Bordmagawie# man an ihnen den
Prozess der Habitualisierung des Fliegens ableaen. lkDenn bis heute lassen sich in
den Magazinen vieler Fluggesellschaften solche iRebr auffinden, die den

%0 In den USA und Europa gab es auch Versuche eirin@iibergreifende Publikation zu betreiben.
Ebenfalls finanziert Uber Anzeigen, wurde ein sekhProjekt von den Herausgebern den
verschiedenen Fluggesellschaften zur Abnahme atgebd 965 trat also das Verlagsh&userican
Heritage an 24 der damaligen 27 US-amerikanischen Fluggebkalten mit dem Inflight Magazin
Sky heran. Da aber wider Erwarten die Anzeigenkundas Magazin nicht annahmen, wurde es
bereits nach drei Monaten wieder eingestellt. Eenigy l&nger existierte die Publikatidoi. Sie
erschien erstmals 1967 und war ein bilinguales tichas Magazin, das auf allen Fligen von den
europaischen Metropolen in Richtung New York an Eassagiere ausgegeben wurde. Es war in
erster Linie als eine Art Reisefuhrer fur die andi&chen Besucher der amerikanischen Metropole
gedacht. Man fand Besprechungen von Shows, HinvwaisRestaurants oder hilfreiche Tipps, wie
z.B.: ,Don’t leave your shoes outside your doogyttwon’t get polished, they’ll get stolen.” Nach
allerdings nur sechs Monaten wurde auldh wieder aufgegeben. Denn die Mehrzahl der
internationalen Fluggesellschaften bevorzugte dieabsgabe eines selbststandigen Inflight Magazins
in Eigenregie. Vgl.: Teison: The Inflight Magazike&plosion.
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Passagieren den Ablauf eines Fluges — insbesowulirauffalligkeiten im Verhalten
eines Flugzeuges bei Start und Landung — zu ertaversuchen. Haufig werden dazu
Analogien herangezogen — so wird z. B. der Flughaf& einem Bahnhof verglichen.
Die vermeintliche Fremdheit soll durch einen soitMergleich gemindert werden, was
ein deutlicher Hinweis darauf ist, dass man hiermesntlichen Vorbehalten zu
begegnen versucht. Als Hilfestellungen mégen disprachenden Ausfihrungen der
Abwehr von Flugangst dienen. Zumindest bildet Fhgg den Hintergrund flr derlei
Erlauterungen. Aber auch das Reglement an Bord kandmuniziert — Disziplinierung
und Kontrolle als unabdingbarer Bestandteil dersBge’** Derartige Hinweise findet
man allerdings vor allem in den Publikationen vohaferfluggesellschaften, eher
weniger in den Bordmagazinen von Linienfluggesebdten. Vielleicht ein Indiz dafur,

341 Zur lllustration sei hier beispielsweise auf efgsgabe desTU Magazinverwiesen, in der noch im
Jahr 1987 zu lesen ist: ,Liebe Fluggaste, Fliegeh aine alltdgliche Sache, fast jedermann
selbstverstandlich. Verstandlich ist sogar fastejethnn die technische Funktion; zumindest sogar
Laien erklarbar. Unerklarbar bleibt das Ph&anomern Bbegens an sich, jenes triumphale, im
Wortsinne erhebende Gefiihl, das auch alte Flughaserer wieder befallt. Das Gefiihl, die Erde
einfach unter sich lassen zu kénnen, bleibt inRteantasie der Menschen unerklarbar. Deshalb finden
es viele Menschen ,traumhaft schén®, fliegen zudgm— denn der uralte Menschheitstraum ging erst
in diesem Jahrhundert in Erfillung. Und weil Fliaggotz aller Alltaglichkeit fur die meisten
Menschen, auch fir uns Berufspiloten, Faszinatiedehtet, hier ein paar Erklarungen zu unseren
Flugzeugen und zum Flugverlauf. [...] Das Wettebd Fluggéaste, besteht in gro3en H6hen meist aus
»eitel Sonnenschein®, was aber Petrus nicht davumil, gelegentlich kraftig dazwischenzublasen.
Bei solchen Turbulenzen bitten wir Sie durch Lemelthen und Uber den Bordlautsprecher sich
anzuschnallen. Bei einem Flug durch eine solchetéfimtne kann das Flugzeug gelegentlich
schiitteln und nicht selten werden dabei die Flagélund ab schwingen. Das ist normal und muf3 so
sein. - Ein Zielflughafen ist wie ein Bahnhof. Nicglnmer haben alle ankommenden Ziige auch gleich
Einfahrt. Gleiches kann Flugzeugen passieren, aim dbis zur Landeerlaubnis Warteschleifen fliegen
missen. [...] Wir hoffen, dass diese Informatiomélfreich waren, Ihnen die Flugzeuge und den
Flugverlauf zu erlautern und verstandlich zu macitte wenden Sie sich an die Kabinenbesatzung,
wenn Sie weitere Fragen haben. Denn das gesamtip@&sonal, liebe Fluggéste, ist bemunht, Ihnen
den Flug so angenehm wie mdéglich zu machen. [Is]FAuggast helfen Sie uns jedoch sehr, und
letztendlich sich selbst, wenn sie den manchmalréeflichen Anweisungen des Kabinenpersonals
ohne ,Wenn und Aber“ folgen. Das LTU-Personal istsprechend geschult, kennt Buchstabe fiir
Buchstabe die Dienstanweisungen und ist in Zwdilds allen Passagieren gegenlber
weisungsbefugt. Klar, dal3 wir davon nicht gerne raeth machen. Aber wenn sich zum Beispiel
jemand partout nicht anschnallen will oder Urlanbsfle mit GberméafRigem Alkoholgenu3 erhéhen
mochte, der hort eine unmiverstandliche Anweisuras will das Gesetz so und das will LTU so,
und an Bord gilt ,,Captains word is law" — der vemaortliche Flugzeugfuhrer hat an Bord einzig und
allein das Sagen... und nur auf der Erde soll unB es dann wieder demokratischer zugehen.” vVgl.
Anonymus: ,Informationen aus dem LTU-Cockpit / Thisyour Captain speaking.” In: LTU Magazin
(1987), Nr.4, S. 4-5.
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wie von Seiten der Fluggesellschaften gemutmalRit,wdiass es sich bei Urlaubs-
reisenden um mit dem Fliegen noch nicht so verr&#issagiere handelt. Mittlerweile
sind solche Hinweise auch bei Charterfluggesellsehaher selten geworden, dass sie
aber bis ins 21. Jahrhundert ihren Stellenwert lbet&aben, kann als Relikt oder doch
als ein Beweis dafir angesehen werden, dass didudbdierung des Fliegens noch
nicht zum Abschluss gekommen ist. Schliel3lich nmas sich vor Augen fuihren, dass
man frihestens seit Anfang der 1960er Jahre dapaatisen kann, dass es sich beim
Flugzeug um ein Massenverkehrsmittel handelt. &yaliesem Zeitpunkt nutzten breite
Bevolkerungsschichten in einer immer gréReren daklVerkehrsmittel, das fur sie bis
dahin fremd geblieben war und den Nimbus des Elitdresessen hatte. Damit vollzog
sich der Prozess der Habitualisierung — andersralBalle der Eisenbahn — nicht fur
alle sozialen Schichten zur selben Zeit. Er fandeiiien Grol3teil der Reisenden nicht
nur verspatet statt, sondern auch unter ganzlideran Rahmenbedingungen. Die
spezifischen Rubriken in den Bordmagazinen zeugem wieser verzégerten
Habitualisierung des Fliegens von Seiten jener B@vingsschichten, denen bis in die
1960er Jahren das Reisen mit Flugzeugen vorenthdiieeb. Werden solche
Hilfestellungen nunmehr Uberfliissig, so reduziestcth die Bordmagazine auf die
Funktion, Werbeanzeigen einen attraktiven Rahmegehen, auf die sie urspringlich
auch hin konzipiert worden sind.

5.2.2 Audio

Schon 1925 gab es Versuche Grammophone wahrenRaissfluges zu nutzen. Die
britische Fluggesellschalinperial Airwayswollte auf diese Weise die Passagiere von
den Abgasen des Motors, dem hohen Larmpegel undimeEemgyenehmen Temperaturen
ablenker?*® Doch handelte es sich bei dabei nur um vereinZelgerimente. Denn
abgesehen von der musikalischen Unterhaltung aefreiAluminium-Klavier an Bord
der Zeppelin-Luftschiffe in den drei3iger Jahremabéerte sich ein Unterhaltungs-
angebot an Bord von Flugmaschinen in Form von Musiterst noch nicht, war doch
das Fliegen mit Hilfe von Maschinen zu diesem Zeiig selbst noch lange nicht
selbstverstandlich.

32 vqgl. ,Inflight Entertainment: Historical Firsts“jwww.waea.org/ife.htm]. Siehe auch Lovegrave:
Airline. Identity, Design and Culture, S. 92 und98.
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Auch spatere Versuche fuhrten nicht zu einer sgirdEinrichtung von auditiven
Unterhaltungsangeboten. Die technischen Voraussgéruwaren einfach lange nicht
gegeben. Zwar hatte man bereits damit begonnen, Kiédeinenlautsprecher Musik
einzuspielen oder in der bordeigenen Loungerisit Classein Tonbandgerét bzw. ein
Radio aufzustellen, doch wirklich etablieren konsieh diese Praxis nicfit® Die
Beschallung der gesamten Kabine erwies sich alsedéscheidende Hemmnis. Die
kollektive Rezeption schien wohl der Situation itadzeug nicht adaquat. Erst in den
1960er Jahren entstand schliel3lich auch ein Totralgengssystem, mit dem man nicht
nur den Film-Ton, sondern zudem HOrprogramme undikMazu jedem einzelnen
Passagiersitz Ubertragen konnte. Von Beginn amlstabereits bis zu acht verschiedene
Kanale zur Verfigung, zwischen denen man wahlemieouond deren Programme ein
jeder mittels eines Kopfhorers individuell verfalgekonnte. Die ersten Audio-
programme umfassten hierzu mehrere auf Band autdemie HoOrprogramme. Sie
bestanden aus Programme-folgen von Unterhaltung&mlanzmusik oder Klassik.

Von Beginn an war das Audioangebot durch eineivef@bRe Vielfalt gekenn-
zeichnet. Denn neben den Musikprogrammen gab el werschiedene Sprachpro-
gramme wie, z. B. im Falle der amerikanischen FasgfjschafPan Am,die Marchen-
stunde fur Kinder Einkaufstipps fur die Damend Geschafte in Ubersee fiir den
Herren*** Man nutzte also gezielt die Méglichkeiten des Teriragungssystems, um
die verschiedenen Milieus, denen sich die einzefP&ssagiere zuordnen liel3en, spezi-
fisch zu adressieren. Die Moéglichkeit einer indivedl bestimmbaren Nutzung, erlaubte
zudem den Nichtinteressierten sich der Audiounterhg einfach zu entziehen. Denn
mit dem neuen Tonlbertragungssystem konnte diehB#sng der gesamten Flug-
zeugkabine vermieden werden, was neben dem vigHaltProgrammangebot das
entscheidende Novum darstellten. Einen Nachteiabes die frihen Horprogramme

33 In einer Pressemitteilung déwufthansaaus dem Jahr 1957 heiflt es z. B. hierzu: ,Die &t
Lufthansa fiihrt auf ihren Super G Constellatioatjdlusik zur Unterhaltung ihrer Fluggaste auf den
interkontinentalen Strecken ein. Der ,Travel Muzakin Presto Gerat, das schon bei zahlreichen
amerikanischen Luftverkehrsgesellschaften wie Was#drlines, Pan Am, United Airlines und der
japanischen LVG auf den Uberseestrecken Eingang heidden Fluggasten groRten Anklang
gefunden hat, ist bereits seit einiger Zeit in &uper G Constallation D-ALOP der Deutschen
Lufthansa versuchsweise eingebaut und erfreut @ifhden Nord- und Sldatlantik-Routen grof3ter
Beliebtheit bei den Passagieren. Auch die Ubrigebes Super G Constellation der Deutschen
Lufthansa werden durch das amerikanische Tonbaatigene angenehme Unterhaltung bieten.”
Anonymus: Musik in Lufthansa—Langstrecken—Flugzeligel ufthansa Nachrichten vom 15.8.1957.

34 vgl. Reisebericht der Lufthansa betr. Passagierbattung bei TWA und Pan Am auf der Strecke
Frankfurt — New York vom 30.12.1965. Lufthansa Avch
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allerdings, denn alle wiederholten sich aufgruncerilkurzen Laufzeit von maximal
einer Stunde fortwahrend nach ihrer Abspiel&it.

Innerhalb der folgenden 40 Jahren expandierte daeldot stets gemald der dann
jeweils neu gegebenen technischen Mdglichkeiteméaghst zielte die weitere Ent-
wicklung darauf, die Laufzeiten der Programme zul&weern. Spater erlaubte die
Weiterentwicklung der Technik auch eine Ausweitdleg Anzahl der zur Wahl stehen-
den Kanale. Dies gestattete eine weitere Ausdiffaezung der Programme, doch blieb
das Muster des Angebots relativ konstant. Es lilelder Mischung von verschiedenen
Musikprogrammen und einigen Sprachprogrammen wie S{grachlerneinheiten. Die
Ausdifferenzierung fuhrte im Fall der Musikprogrammu einem bedeutend breiteren
Angebot der unterschiedlichsten Stilrichtungen. &aenit einhergehende Heterogenitat
bildete zunehmend die multinationale Zusammensgtalar Flugreisenden an Bord
eines transkontinentalen Langstreckfluges ab. Euscpe Fluggesellschaften begannen
z. B. in den 1980er Jahren damit japanische, clsickes, indische oder auch arabische
Musikprogramme einzurichten, so wie im Gegenzugtasihe und arabische Flugge-
sellschaften den Passagieren aus den westlicharstti@hationen an Bord ein ent-
sprechendes Angebot bereitstellten. Heterogerstaalso ein Muster, das unabhéngig
von dem Herkunftsland der jeweiligen Luftverkehisglbschaft Giltigkeit hat. Zwar
lieBen sich Dominanzen ermitteln, doch das Ubedyste Muster, das Angebot
entsprechend der Zusammensetzung der Passagierediffi@senzieren ist weltweit
bestimmend. Ahnliches lieR? sich auch schon in Hikbhuf die Zusammensetzung der
Schiffsbibliotheksbestande in der zweiten Halfte d8. und der ersten Halfte des 20.
Jahrhunderts beobachten.

Lange existierte die Notwendigkeit eine Art vorpuackrtes Radioprogramm zu
gestalten. Zunachst haben aber noch gar keine iaubesonderen Bedirfnisse der
Luftverkehrsgesellschaften abgestimmten Produksitbakturen existiert. Di®eutsche
Lufthansa nutzte daher bis zur Mitte der 1980er Jahre, gegjee entsprechende
Verglitung, die Kapazitaten der 6ffentlich-rechtinofRundfunkanstaltei{® Auch heute
noch erfolgt die Produktion von Audioprogrammendier Uberwiegenden Mehrzahl

35v/gl. Reisebericht der Lufthansa betr. Passagierhattung bei TWA und Pan Am.
348 \/gl. Christine Rosentreter: Bordunterhaltung: ,MoKanale und Filme am laufenden Meter“. In:
Flugbegleiter (1986), Nr. 7, S. 19.
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extern und exklusiv fur die jeweilige Fluggesellstthund sie sind bis auf einzelne
Ausnahmen einzig fiir die Vorfithrung an Bord lizemizi*’

Heterogenitat des Angebotes und die Individualisigrder Nutzung bestimmt bis heute
die Bordunterhaltung — was sich auch im Falle dedigvision wiederholt zeigen wird.
Maflgebliche Veranderungen sind nur anhand der Andeh Programme zu beo-
bachten. Infolge der Digitalisierung ist mittlenkeidie Zahl und Dauer der Audio-
programme in Relation zu den 1960er Jahren beimahzgnlos. Zudem greift der
Terminus Programm nicht mehr langer. Die heutigenzbihgsmdoglichkeiten werden
nicht mehr durch vorgebende Strukturen des Angsboéstimmt. Der Passagier kann
bei den avanciertesten Bordunterhaltungsprogrammemmehr auf digitale Daten-
banken zugreifen und individuell einzelne Musiktit@ch Wunsch abspielen bzw. ein
Programm gemal der eigenem Praferenzen gestatient ®uss nun auch nicht mehr
langer von Seiten der Fluggesellschaften die Prioolulder Programmfolgen organi-
siert werden, so wie es seit den 1960er Jahreghiblar. Doch trotz des mittlerweile
beinah unuberschaubaren Angebots, bleibt es bisiren gewissen Grade bei einer
Vorselektion. Erst jungst rickt dies zunehmend @m dHintergrund. Bei den ersten
Fluggesellschaften sollen sowohl ein Adapter fin égple iPod als auch ein USB
Anschluss nun die Freiheit einfGumen, ein vor debfll§ individuell zusammen-
gestelltes Paket an Musikdateien Uber das bordeigaterhaltungssystem abzuspielen.

Doch noch verfigen nicht alle Fluggesellschafteerijene interaktiven Bord-
unterhaltungssysteme, die Programmmuster hintérlagsen. So bestehen im Augen-
blick noch verschiedene Modelle auditiver Medieanag an Bord von Flugzeugen.
Denn der Status quo der jeweiligen technischend3isipe erweist sich als bestimmend
fur die jeweiligen Modi der Nutzung, zumindest swja, bis sich die existierenden
Systeme einander angenahert haben werden. Untscim Nutzung und Organisation
werden aber wohl auch in Zukunft weiter besteheanrDletztlich bestimmt die Politik
der jeweiligen Luftverkehrsgesellschaft Uber dieezfische Ausgestaltung der
organisierten Mediennutzung. Dies wird ganz besandeei der Etablierung der
Audiovision an Bord von Flugzeugen deutlich, die Machfolgenden dargestellt
werden wird.

37 Lufthansa zahlt so pauschal einen Betrag aG@BA der sowohl das Abspielen der Bord-, die Film-
und Videomagazinmusik abdeckt. Vgl. RosentreterdBoterhaltung, S.19. Zu den Strukturen fur die
Produktion und Distribution der fir die Borduntdtbhag vorgesehenen Programme folgen noch
detaillierte Anmerkungen im Zusammenhang der ndgbafalen Kapitel zur Audiovision.
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5.2.3 Audiovision

Erste Experimente miilmvorfihrung an Bord eines Flugzeuges fandenitseira Jahr
1925 statt. Wahrend eines drei3igminttigen Flugeder Nahe von London wurde an
Bord eines zum Zivilflugzeug umgeristeten Bombaegs latitischenimperial Airways
mittels eines handbetriebenen Projektors der Stilmnfhe Lost Worldvorgefihrt.
Ahnliche Versuche gab es auch in der Folgezeitshad$ inszenierte Medienereignisse.
Hier zielte man eher auf die Evozierung des offeimén Interesses fir das neue
Verkehrsmittel. Die auch noch relativ junge Attiakt Film vermochte wohl noch
immer besondere Aufmerksamkeit an sich zu bindexhkam es noch lange nicht zur
standigen Einrichtung von Filmvorfihrungen in dengen Kabinen der friihen
Passagierflugzeuge.

So war es schlie3lich die amerikanische LuftverggbsellschafiTWA (Trans
World Airways)*® die im Jahr 1961 als weltweit erste Fluggese#ifichegelméaRig
Filme vorfiihrte. Als ersten Film zeiglBWA den FilmBy Love Possessetit Lana
Turner und Efram Zimbalist jr. in den HauptrolfA.Zunachst bot man ab Juli 1961
die neuen Filmvorfihrungen auf den transkontinemtalerbindungen zwischen New
York und der amerikanischen Westkiste an. Ab Audasselben Jahres wurden Filme
ebenfalls auf den internationalen Flliigen gezeifierdings war das Angebot zunachst
nur fir die Passagiere der First Class vorgesebhgst 1963 dehnteTWA das
Filmangebot auch auf die Economy Class aller tridensizschen Flige aus. Als
daraufhinTWAin den ersten finf Monaten des Jahres 1964 einiadtee Steigerung
der Gewinne verzeichnen konnte, schrieb man diegleisth den neuen
Filmvorfuhrungen an Bord zu. Obwohl man noch kefessage zur Bedeutung und
Attraktivitdt des neuen audiovisuellen Filmangeboteachen konnte, ging man von

%8 TWA (Trans World Airlines) wurde alsranscontinentalndWestern Airl930 gegriindet. Ab dem 21.
Mai 1950 firmierte die Fluggesellschaft alsans World Airlinesund betrieb mit dem Aufbau
interkontinentaler Verbindungen Pionierarbeit. Abpmber 1950 waren so bereits Frankfurt und
London europdische Ziele des wachsenden interrsdéion Streckennetzes. Der Bankrott der
Gesellschaft wurde im Jahr 2001 mit der Ubernahomeld American Airlines abgewendet, womit
TWAendgultig verschwand.

%9 Darstellung der Entwicklung der Bordunterhaltungreden 60er Jahren im Nachfolgenden vor allem
anhand von: Johanna Wenninger-Muhr: David Flexite®. Inflight Entertainment. In; Lufthansa
Fligtcrewinfo (1995) Nr. 3, S. 29-32. John Normarhi¥: A History of Inflight Entertainment.
[http://waea.org/Press/His-tory.pdf]. Vgl. auch esinReisebericht der Lufthansa betr. Passagier-
unterhaltung bei TWA und Pan Am auf der Streckenki@t — New York vom 30.12.1965.
Lufthansa Archiv.
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Seiten delTWADbereits im Juni 1964 davon aus, dass die Film&ukunft eine immer
bedeutendere Rolle im Wettbewerb unter den Fludigebaften einnehmen wiirdérf.

Die unabdingbare Voraussetzung dafir war jedochfigirden Betrieb an Bord
von Flugzeugen geeignetes Filmprojektionssysterasé&i hatte ein ehemaliger Kino-
besitzer bereits im Jahr 1960 vorgestellt. Dieses David Flexet’! entwickelte
Filmvorfuhrsystem fir Flugzeuge umfasste eine gewodhe Leinwand und einen
16mm Film-Projektor, der sich an der Decke der Eugkabine installieren liel3. Die
Besonderheit dieses Projektors bestand darin, eladge Filme nicht wie gewohnt in
vertikaler, sondern in horizontaler Anordnung diémBpule abspielen konnte. Dies war
aufgrund des begrenzten Platzes im oberen BerachFldigzeugkabine eine unum-
gangliche Modifikation gewesen. Zur Filmvorfihrumgussten dann nur noch die
Leinwand herabgelassen und die Kabine verdunkeldeve was in der Folgezeit
oftmals als der entscheidende Nachteil dieser Fhfitreinrichtung fur Flugzeuge
betrachtet wurde. Andere Anpassungen betrafen dicktung eines Tonuber-
tragungssystems. Der Film-Ton sowie eine Auswah$aclgedener Audioprogramme
gelangten mit dem damals neuen Multiplex-Ton-VebssystemMUX zu den
einzelnen Sitzen.

Neben den mit dem Kino-Dispositiv analogen Progsystemen wurden fur die
audiovisuelle Bordunterhaltung allerdings auch ratieve Modelle verfolgt. Am
Beginn der Technikentwicklung von spezifisch fle @ordunterhaltung vorgesehenen
Apparaturen war eine Zeitlang unentschieden, ob sidndazu - wie im Falle dG\WA

- am Kino-Dispositiv oder an dem differenten Remapmodell des jlngeren
Konkurrenzmediums Fernsehen orientieren sollte.n@ate TWAs KonkurrentPan
Ant™? ein alternatives System, bei dem ein aAmpax-BantP® aufgezeichnetes

$0vgl. J. W. Carter : Competition Stirs Transcontite Traffic. In: Aviation Week & Space Technolo-
gy vom 29.6.1964, S. 26-27, hier S. 27.

%1 Griinder voninflight Motion Pictures, IncSeine Firma trat nicht nur als Betreiber derdig Film-
vorflihrung notwendigen Filmprojektionssysteme aofidern auch als Verleiher der Filme.

%2pan Am(Pan American Airways) war ein weiterer Pionies eieodernen Weltluftverkehrs und wurde
bereits 1927 gegrindet. Beim Aufbau eines Streadzes konzentrierte sich das Unternehmen auf
interkontinentale Strecken. Sie war eine der ersteiggesellschaften, die regelmalige Passagier-
dienste mit Dusenflugzeugen Uber den Atlantik dfiretie. Der erste kommerzielle Jetflug aus den
USA nach Europa fuihrte 1958 von New York nach P&dsm Amwar nicht allein Erstbesteller der B
707, sondern auch des Jumbo Jets, der Boeing 7d 7. rBditionsfirma musste jedoch zu Beginn der
neunziger Jahre aufgrund mangelnder finanziellquiditat den Flugbetrieb einstellen, nachdem sie
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Filmprogramm Uber mehrere in der Kabine verteilternBehgerate mit einem
Bildschirm von 25x20 cm Grol3e gezeigt wurde. Es wiadeutig nicht das Kino-
Dispositiv das Vorbild, sondern die dispositive Ashmung des neuen Massenmediums
Fernsehen. Offensichtlich haben hier zunédchst z@eschiedene Medien-Dispositive
darum konkurriert, ihre Anpassungsfahigkeit fur digerfiihrung erprobter audio-
visueller Mediennutzungsmodelle an Bord eines Fdugs unter Beweis stellen zu
konnen.

So wollte neberiPan AmauchAmerican Airlinesals zweite amerikanische Flug-
gesellschaft ein mit Monitoren versehendes Film#m$ystem einfihren. Die Flug-
gesellschaft testete dazu im Juni 1964 in eineeriiBoeing 707, die eine Reihe
verschiedener amerikanischer Inlandsrouten bedietér Gebrauch von den ersten
Video-Geraten des japanischen Unternehm®osy Unter der Bezeichnundstro-
visior?™>* wollte man dieses System allerdings noch bis zémS2ptember desselben
Jahres umgehend in allen 45 Boeing 707 und BoekfgFlugzeuge der Gesellschaft
installieren. Als der besondere Vorzug gegentber Beojektionssystem galt vor allem
der Umstand, dass den Reisenden die Freiheit éingerwerden konnte, nicht an der
Filmvorfuhrung teilnehmen zu muissen. Dies war bai Wderwendung einer grof3en
Leinwand und eines Filmprojektors beinah unmogldh,hierzu die Verdunklung der
gesamten Passagierkabine erforderlich war.

Ein Miniatur-Fernsehgerat von Sony schien daheretheig richtige Alternative
zu dem Projektionssystem vanflight Motion Pictureszu sein. Schlie3lich erflillte es
auch alle erforderlichen technischen Basischaraskitea flir den Einbau in Flugzeugen.
Der einzige Gang in den ersten Jets konnte so nlLdinwand befreit werden.
Allerdings erforderte die geringe GroRe der Momtalen Einbau von zwanzig oder
mehr Systemeinheiten pro Flugzeug. Genau darirabestber der grof3e Nachteil jener
frihen mit Monitoren versehenen Systeme. Denn &b dsewicht der vielen, in den

bereits Jahre zuvor Immobilien wie d&an Am Buildingin New York und ihr weltweites
Streckennetz Stick fur Stiick an die Konkurrenz wgeét hatte.

%3 Das UnternehmerAMPAX Corporation hatte in der ersten Halfte der 5Oenreladen ersten
kommerziell verwertbaren Video Tape Recorder erikelic Mitte der 60er Jahre arbeitete man in den
Vereinigten Staaten, wie auch in Japan und in BuapProduktformen fir den Home Video Markt.
Es sollte jedoch bis zur Mitte der 70er Jahre daueis sich Video in dieser Form auf dem Markt
durchsetzte.

%4 Zum Videosystem der American Airlines vgl. Michd@ilerry: In Flight Entertainment. The Early
Years Part I. In: Avion (1988) Nr. 4, S. 9. Nyersgwinflight Entertainment. Vom Bordkino zur
fliegenden Videothek, S. 398.

160



1960er Jahren noch sehr schweren Fernsehmonitoes Wwahe Kosten verbunden. Der
Treibstoffverbrauch eines Flugzeugs erhohte sidieruder Last der Technik fur die
audiovisuelle Bordunterhaltung so deutlich, dasss diaum noch durch den Nutzen
gerechtfertigt schien.

Ein anderes Problem bestand in der mitunter selgeschrankten Sicht auf den
Monitor. Im Fall des Systems an Bord von FlugzeudenPan Amhatten z. B. die
Passagiere ihren Blick quer tber den Gang hoclGepackablage zu richten, um den
Film Uberhaupt sehen zu kénnen. Ein weiterer Nactiee Systeme voiPan Amund
Americanlag neben solchen Schwierigkeiten darin, dassasgfedie Schwarz-Weil3-
Wiedergabe beschrankt waren, und das zu eineragibereits das kommerzielle Farb-
Fernsehen in den USA begann und auch die amerdtenfimindustrie die Produktion
von Schwarz-Weil3-Filmen endgultig aufgab.

Die Méglichkeiten und Beschréankungen der konkuernelen Dispositive waren
sogar Thema der Werbekampagnen der miteinander isitb@werb stehenden
FluggesellschafterAmerican Airlinesverwies in einer Kampagne im September 1964
ausdricklich darauf hin, dass die relativ spéate firung audiovisueller
Bordunterhaltung beiAmerican nur darauf zurickzufihren sei, dass man erst die
Entwicklung eines Systems abwarten wollte, welcltés Nachteile der Film-
projektionssysteme — so wie sie sich beim KonkueenTWA schon im Einsatz
befanden — eben nicht mehr aufwies. TWA reagierte ihrerseits nun damit, in einer
grolRen Kampagne mit doppelseitigen Print-Anzeigee YWorteile des von ihr
bevorzugten Filmprojektionssystems ausdrticklichatigzustellen. So wurde u. a. her-
vorgehoben, dass man auf einer groRen Leinwandilraebzeigen kénne, was eben
mit den kleinen Schwarz-weiR-Fernsehmonitoren niobiglich sef>®

Um diesen Wettbewerbsnachteil zu relativieren sarericanAirlines bereits ab
Mitte der 1960er Jahre in Zusammenarbeit mit Soegtrebt, das Videosystem
zumindest dahingehend weiter zu entwickeln, dassh aein Empfang von Live-
Fernsehen — wenn auch wieder nur schwarz-wei3 —ichégewesen ware. Eine
Antenne fur den Empfang der Fernsehsignale soliimidiber dem Cockpit oben auf
dem Flugzeugrumpf angebracht werden. Allerdings aearFernsehempfang wéahrend

5 vgl. Anzeige der American Airlines: American Aiés announces ,Astrovision® (A new entertain-
ment system of movies, TV and stereophonic music)Aviation Week & Space Technology vom
14.9.1964, S. 56.

¥%vgl. Anzeige der TWA: Only TWA shows wide-screseslaur movies in flight. In: Aviation Week &
Space Technology vom 11.1.1965, S. 35.
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des Reisefluges damals bei weitem noch nicht igdarinschten Qualitat realisierbar.
So konnten sich die Systeme vAmericanund Pan Amnicht dauerhaft gegen den von
David Flexer entwickelten Projektor etablieren. sealdaggebend war dafir aber
letztlich vor allem das hohe Gewicht der MonitorelWler damit einhergehende erhéhte
Treibstoffverbrauch. Selbst in Zeiten, in denen ddsgbenzin noch billig war,
rechtfertigte das vermeintliche Vergniigen der Rasesa die Zusatzkosten nicht. Im
direkten Vergleich war der technische und finareiglufwand des Projektionssystems
von Inflight Motion Picturesgeringer und damit einfach die bessere AlternaBamit
setzte sich vorerst das Kino-Dispositiv als die qadéie Form der audiovisuellen
Bordunterhaltung durch. Dies ist vielleicht umsanieekenswerter, wenn man bedenkt,
dass das Kino in den 1960er Jahren sowohl in de& &S auch in Europa durch den
Ruckgang der Besucherzahlen infolge der Expansies #&ernsehens in eine
existenzielle 6konomische Krise geraten war. Ddoér ilen Wolken erlebte das Kino-
Dispositiv eine regelrechte Renaissance.

Die von David Flexer gegriindete Firrre#light Motion Picturesdominierte bis
weit in die 70er Jahre hinein mit ihren Filmprojekissystemen das sich eben erst
formierende Geschaftsfeld der audiovisuellen Botelnaltung. Als erster auf die
Belange des Flugbetriebs hin spezialisierter Fieve stellte Flexergnflight Motion
Picturesden Fluggesellschaften nicht nur das Projektioniesys$ir Flugzeuge, sondern
sorgte auch fur die Filme, Ubernahm den Filmwechsalh jedem Flug sowie die
regelmalige Wartung der Projektionssysteme. Denn kkigzeug verfigte in den
1960er Jahren mit der Auslieferung ab Werk beriitsr ein Filmvorfihrungssystem.
Die Flugzeuge mussten entsprechend nachgeristeemebDie installierten Systeme
waren fir Stérungen noch sehr anféllig, so dase edgelmaRige Uberprifung der
Projektoren durch die Vertragsfirma unumganglichr.wen Flugbetrieb mussten die
geplanten Film-Flige dann mit den Umlaufen der emen Flugzeuge abgeglichen
werden, damit Kopfhérer, Programmblatter und natfirhuch die Filmkopien stets zur
richtigen Zeit am richtigen Ort waren. Nach dem g-Murde die Filmkopie vom
Flugzeug abgeholt, in einem entsprechend ausgeiistastwagen zurickgespult und
zum Wiedergebrauch fir einen anderen Flug vorlegreline durchaus komplexe
Organisation war also fur einen regelmaligen Betrer neuen Flugzeug-Film-
projektoren notwendiginflight Motion Pictureshatte schlie3lich bis zum Ende der
1960er Jahre ein weltweites Netz von Service Ceraaf den Flughafen aufgebaut, um
das sogenannténflight Motion Pictures Onboard Entertainment Epoient ent-
sprechend betreuen zu kénnen.
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Die rasche Expansion darf aber nicht darlber hitévesghen, dass die Ein-
fuhrung audiovisueller Bordunterhaltung anfangstipafimstritten gewesen waber
Konflikt wurde aber in erster Linie unter den Fleggllschaften ausgetragen und war
nicht Gegenstand einer breit gefuhrten offentlicigegbatte. Die in der Publizistik
gefihrten Mediendiskurse zielten auf andere Entwitden. Es handelte sich
vornehmlich um einen Streitfall innerhalb de&TA, dem weltweiten Dachverband
internationaler Fluggesellschaften. Denn diejeniféuggesellschaften, die auf ihren
Fligen kein solches Unterhaltungsprogramm anbotérchteten einen eklatanten
Wettbewerbsnachteil und intervenierten daher belAIEA

Viele derlATA angeschlossenen nichtamerikanischen Fluggesdiisohaehrten
sich besonders im Hinblick auf die notwendigen stii®mnen gegen die Ausweitung
der Filmvorfuhrungen auf Fligen Uber den Atlantikenn solange sich die
Filmvorfuhrungen auf die amerikanischen Inlandséliggschrankt hatten und mitWA
nur eine einzige Fluggesellschaft die Filmuntetadt auf den Nordatlantikstrecken
anbot, war diese Entwicklung von den Ubrigen iragomalen Fluggesellschaften
weitestgehend unbeachtet geblieben. Doch als we#enerikanische Luftverkehrs-
gesellschaften Mitte der 1960er Jahre ankindiglem Beispiel vonTWA folgen zu
wollen, und damit eine Ausdehnung des Filmangebotfsweitere interkontinentale
Strecken unmittelbar bevorstand, wollten insbesmn@eropaische Fluggesellschaften
einem damit moglicherweise einhergehenden Wetthesmachteil durch rechtliche
Regelungen Uber den gemeinsamen Dachverband zumoré&n.

In den sich daraus ergebenden Debatten wurde digckiung einednflight
EntertainmentAngebotes dann grundsatzlich in Frage gestelltndlas Argument
zZielte unverhllt auf ein generelles Verbot auf §stneckenfliigen. Hintergrund solcher
Forderungen war nicht nur die Scheu vieler Flugiigg®aften vor den unumganglichen
Investitionen fur die Nachrustung ihrer Flugzeugech die laufenden Kosten waren
noch nicht abzusehen. Diese Kostensensibilitaé&drkich heute aus den damals eben
erst Uberstandenen Anpassungen des Marktes beEid&ihrung der neuen Jet-
Flugzeuge in den Jahren zwischen 1958 und 963.

Die FluggesellschaftPan Am ergriff in der sich hinziehenden Kontroverse
schlielich die Initiative, als sie im Septembeb4 %lie endgtiltige Klarung des Streites
durch dielATA forderte. Auf der Jahreskonferenz di&TA im Oktober 1964 in Athen

%7 vgl. Carter: Competition Stirs Transcontinentahffic, S. 26-27. Anonymus: In-Flight Movie Debate
Dominates IATA. In: Aviation Week & Space Technojogom 12.10.1964, S. 34. Anonymus: Bord-
Service: Kusse und Nisse. In: Der Spiegel (198BY,, S. 99.
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fuhrten die Gegner der Filmunterhaltung vor alleme Hereits bekannten Kosten-
argumente an. Man argumentierte des Weiteren dalagsinflight Movies fur das
Wohlbefinden der Passagiere nicht nétig seien. Bassagiere wirden nicht einmal
nach derlei Unterhaltung verlangen, und daher esatian die dazu erforderlichen
Investitionen lieber der Verbesserung des Sitzkotmfsowie der Ubrigen Kabinen-
einrichtung zugute kommen lassémfthansazweifelte noch grundsatzlicher am Sinn
audiovisueller Unterhaltung an Bord, weil nach iiEenschatzung ein solches Angebot
kaum zur Beruhigung der ohnehin Uberreizten Nerden Zeitgenossen beitragen
wiirde, sondern sogar das Gegenteil zur Folge fritte.

TWA die einzige Fluggesellschaft die schon seit 1&éflihren Fligen Uber den
Nordatlantik Filme zeigte, begegnete solchen Arguiere mit dem Hinweis darauf,
dass die Passagiere das Kino an Bord nicht nureBeni wirden, sondern dass die
Filme den Wunsch zu Fliegen forderten und auch dsetriigen, die Flugangst zu
mindern. Die Kostenargumente lid¥VA nicht gelten. Zudem hatfBWA unterdessen
eine groRe Marketing-Offensive gestartet, in der Fluggesellschaft das nelrdlight
Entertainmengls ihre ureigene Pionierleistung kommuniziérfe.

Im Jahr 1964 befand siclWA dann bereits in den Vorbereitungen fur das
kommende Jahr und plante eine deutliche Ausweitlegybisherigen Angebots. Eine
Beilegung des Streits war fiur die Fluggesellscisafnit von besonderer Bedeutung.
Eine einvernehmliche Losung wurde aber immer unsditeinlicher. Andere Flug-
gesellschaften erwogen, einem Beschluss zuvorzulkomrndem sie selbst auch
Vorbereitungen zur Installation eines eigenen Botelhaltungssystems trafen. Viel
hing von dem weiteren Vorgehen des Konkurrefan Amab. Dessen Entscheidung,
die angekindigte Einfuhrung von gebuUhrenfreier Botdrhaltung auf ihren Lang-
streckenflugzeugen auch tatsachlich umzusetzechiersals der entscheidende Impuls
fur die weitere Entwicklung®

Ungefahr ein Jahr nach dBXTA Konferenz vom Oktober 1964 fiuhrBan Am
schlie3lich das lang angekindigte gebthrenfreim+iind Audioprogrammangebot auf
allen ihren Langstreckenfligen ein. Man schuf a@hfé&akten, um nicht durch ein
langeres Warten auf einen noch immer nicht getneffieklarenden Entscheid d&TA
ins Hintertreffen im Wettbewerb mitWAzu geraten. Noch zwei Tage vor dem Beginn

#8vgl. Inflight Entertainment. Informationsbrief deafthansa vom 24. Mai 1965. Lufthansa Archiv.

%9 vgl. ebenda. Sowie Trans World Airlines AnzeigemteNachdruck in: Jim Heimann (Hg.): All-
American Ads 60s. Kéln 2002, S. 920.

30y/gl. Carter: Competition Stirs Transcontinentaiffic, S. 34.
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der gebuhrenfreien Filmvorfuhrung an Bord von Laregkenflugzeugen dd?an Am
kindigteTWA hrerseits an, dass sie auf das gebihrenfreie BotgeerPan Amdamit
reagieren wirde, ebenfalls von der Gebuhr in Hobe &inem US-Dollar, die sie
bislang in der Economy Class fur die Filmvorfuhrengerhoben hatte, fortan abzu-
sehen.Pan Amreagierte sehr gelassen. Ein Sprecher der Flubgssst verwies so
denn auch nur darauf, dass sein Unternehmen edasgunzuldssige Monopol des
Vorreiters TWA gebrochen habe, der bislang deutliche Gewinne Kasdten jener
Mitbewerber erzielt habe, die keine Filme in ihrElugzeugen anbdten. DIATA
untersagte schlie3lich fir das Jahr 1965, einem rivisvotum ihrer Mitglieder
folgend, erneut die Vorfuhrung von Filmen nur b&igen tUber den Atlantik. Dieses
Verbot stand letztendlich allerdings im Konflikt tmder Wettbewerbsgesetzgebung in
den Vereinigten Staaten. Dies nutzte die unterlegdimderheit der Beflrworter in
Reihen detATA-Fluggesellschaften, um das Votum t&TA erneut zur Disposition zu
stellen. Daher wurde schlie3lich auf der nachs$fehA-Jahreskonferenz die Weisung
dahingehend revidiert, dass man die Filmvorfihrumgnh auch auf den Nord-
atlantikstrecken freistellte, allerdings waren ineg@nzug alle Fluggesellschaften nun
dazu verpflichtet von ihren Passagieren fiur die dBaterhaltung zuklnftig eine
einheitliche Gebuhr von 2,50 US-Dollar einzufordelit einer solchen Gebihren-
ordnung sollte ein Ausgleich fir entstehende Kosiginder nachtraglichen Einrichtung
von Filmvorfiihrungssystemen sowie fur die Wettbdsbenachteiligung jener Flug-
gesellschaften, die keine Filme zeigten, geschaffemlen®*

Trotz der getroffenen Gebulhrenregelung waren dienverfihrungen unver-
mindert populér, so dass immer mehr Fluggesellsehafich dazu entschlossen, ihre
Flugzeuge entsprechend auszustatten. Schliel3ligtereEnde der 1960er Jahre alle
US-Fluggesellschaften regelmafidlight Moviesund auch europaische Luftverkehrs-
gesellschaften widir France Scandinavian AirlinesSwissairund die franzdsische
UTA hatten mittlerweile damit begonnen, Filmvorfuhrangauf Langstreckenfligen
anzubieten. Aber auch internationale Fluggeselfsehaaul3erhalb Europas zeigten
schon in den 1960er Filme an Bord, u. a. die alisthee Qantasund die pakistanische
StaatsliniePIA, die sogar die erste internationale Fluggeselfsgeavesen war, die dem
Vorbild der TWA folgte. Hingegen gehorte diBeutsche Lufthansau denjenigen
Fluggesellschaften, die vorerst noch darauf veteteh, ihre Flugzeuge mit Film-

%1ygl. Lufthansa interne Mitteilung vom 28.10.19@&fthansa Archiv.
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projektoren auszustatten. Man begnigte sich zuhaufisder Installation des Ton-
UbertragungssystendUX und der damit mdglichen Audiounterhaltung.

Als Anfang der 1970er Jahren die ersten GroRragnduge in den Liniendienst
gestellt wurden, gehorten die technischen Einriotpun fir das sich mittlerweile fest
etabliertelnflight Entertainmentn Form von Audioprogrammen und Filmprojektions-
systemen schon zu der gangigen Ausstattung wergsrtdugzeuge. Daneben boten
sich die GroRRraumflugzeuge anscheinend auch fi@rleaill Experimente in Sachen
alternativer Formen der Bordunterhaltung an. Ingbdsre einige der grof3en
amerikanischen Fluggesellschaften taten sich Anfdgrg70er Jahre damit besonders
hervor. Man nutzte den neu gewonnenen Platz inG@fraumkabinen nicht nur fur
Auftritte von Solo-Musikern, sondern sogar ganzersMgruppen. Auch Zauberer und
Karikaturisten liel3 man antreten. Weinproben wureleenso veranstaltet, wie Auftritte
von Playboy Bunniesoder Autogrammstunden von Baseball- und FuRbealkspi®?
Einige Fluggesellschaften erwogen damals ernstibéftsolche Formen eine kosten-
gunstige Alternative zu dem teuren Betrieb von PBilojektionssystemen und Audio-
programmen sein konntéf SchlieRlich belieR man es bei den Filmvorfihrungkemn
man flrchtete ansonsten gegentber den anderen alettiern ins Hintertreffen zu
geraten.

Letztendlich nahmen nun auch die Fluggesellschaftke bislang auf Filme
verzichtet hatten, die Einfihrung der Grollraumfengre zum Anlass Filmvor-
fuhrungen anzubiete?t’ Dies galt insbesondere fiir dizeutsche LufthanséDenn als
im April 1970 Lufthansaals erste europdaische Luftverkehrsgesellschaftidembo Jet
auf der Strecke Frankfurt — New York in den Liniemst stellte, bedeutete dies auch
das Ende des Widerstandes der Lufthansa. Erstrableg nun auch bei deufthansa
in den neuen GroRraumjets reguldre Filmvorfilhrunged Musikprogramnté® —
anfangs noch mit pneumatischen Kopfhorern, d. ht monwiedergabe lber
Luftschlauche. So startete der erstefthansaJumbo am 26. April 1970 mit der
Flugnummer LH 404 in Frankfurt zu seinem Flug nhielw York und mit ihm der erste

%2yvgl. Lovegrove: Airline. Identity, Design and Cute, S. 92.

%3 vgl. hierzu u.a. Johanna Wenninger-Muhr: DavidkBtés Idee. Inflight Entertainment, S. 29-33.

%4vgl. Wenninger-Muhr: David Flexer’s Idee. Inflighhtertainment, S. 29-33.

35 Abgesehen von dem Versuch im Jahr 1957, dem Biapierikanischer Fluggesellschaften folgend,
an Bord von Lufthansa-Langstreckenflugzeugen Mudsitch die Beschallung der gesamten Kabine
mit Hilfe eines Tonbandgerates einzufihren. VgheePressemeldung der Lufthansa vom 15.8.1957.
Lufthansa Archiv.
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Film an Bord einelLufthansaMaschine. Hierbei handelte es sich um die Dokumen-
tation Erinnerungen an die Zukunftach einem damaligen Bestseller von Erich von
Danikeri®. Auf den Ruckfliigen nach Deutschland wurde hingegiriKaktusbliiteein
Spielfilm gezeigt®’

Das System zur Filmvorfliihrung in der Boeing 747lddthansaumfasste die seit
Anfang der 1960er Jahren gebrauchlichen 16mm-FilojeRtoren voninflight Motion
Pictures mit denen jedoch nur vier der fiinf Compartméfitder Kabine ausgeriistet
wurden. Die Tonubertragung fur die Film und Musdgnamme erfolgte, ebenfalls wie
bereits in den sechziger Jahren, Uber eine zemalkiplex-Anlage. Bei den Fliigen aus
Deutschland wurde der Film in zwei Compartmentsl@utscher Sprache und in den
Ubrigen zwei Compartments in englischer Sprachesigezda das Projektionssystem
noch immer nur eine einsprachige Vorfuhrung ernoidgdé und so dem Passagier mit
der Wahl des Compartmerdge Moglichkeit gegeben werden sollte, keinen Fader
den Film in englischer bzw. deutscher Sprachfasgungehen. Allerdings wurden auf
den Fligen nach Deutschland die Filme in allen \eatsprechend ausgertsteten
Compartment$n englischer Sprache vorgefuhrt. Mit der Auftedguder Compartments
des Jumbo Jets ging das Austeilen von Kinokartejela® Passagiere einher, die den
Film sehen wollten. Auf diese Weise wurde die venlATA fest gesetzte Gebihr von
zweieinhalb US-Dollar erhoben. Spater wurden alestidr Kinokarten die Kopfhorer
gegen die Gebiihr ausgegeB&hDie Filmprojektoren und Leinwande waren nicht im
Besitz derLufthansa sondern wurden von der amerikanischen Verleitditnflight
Motion Picturesin einer Art Leasingverfahren gestelur die Anlage sowie fur die
laufende Wartung und den Filmrollenwechsel wurdeedaoninflight Motion Pictures
pro Projektor und vollendeter Filmvorfihrung eineb@hr in H6he von 30 US-Dollar
berechnet.

Damit gewann die organisierte Mediennutzung an Bamd Flugzeugen immer
deutlicher an professionellen Strukturen, wobei Klanzentration der Produktion der

%6 Der umstrittene Autor Erich von Daniken entwarfsiginen Biichern ,Erinnerungen an die Zukunft*
und ,Zurlick zu den Sternen“ eine Theorie, nach dierErde in vergangenen Jahrtausenden von
Astronauten fremder Gestirne, den Gotter vergamgeloehkulturen, besucht wurde. Seine Biicher
erreichten zum Ende der sechziger Jahre eine Auflagler Millionengrenze.

%7 vgl. Johanna Wenninger-Muhr: Ein Hauch von Hollpdound Glamour. Mit Edelgard Schatz geht
eine Ara zu Ende. In: Lufthansa Flightcrewinfo (2RQNr. 1, S.22-25, hier S. 22.

%8 Die Kabine eines Flugzeuges gliedert sich in mehwbteile, die durch die Ein- und Ausgénge
voneinander getrennt sind. Diese Teilkabinen we@@mpartments genannt.

39 vgl. Wenninger-Muhr: Ein Hauch von Hollywood unde@our, S. 22.
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dazu notwendigen technischen Anlagen und des Vieri@er Filme in einer Hand nur
ein Phanomen der ersten Jahre war. Denn im Lauf@3¥er Jahre hatte sich die Zahl
der Unternehmen, die sich auf die Produktion dehrisschen Ausristung fur die
Flugzeuge bzw. auf die Produktion und die Distidmutvon Audioprogrammen und
Spielfilmen spezialisiert hatten, stetig vergrol3eschliellich kam es sogar zur
Institutionalisierung eines eigenen Interessenvedba. Filmproduzenten, Verleiher,
Fluggesellschaften und Hersteller flugspezifischadio- und audiovisueller Wieder-
gabesysteme grindeten 1979 im kalifornischen Patmings die AEA die Airline
Entertainment AssociatiorMit der Griindung deAEA fand die Ausdifferenzierung
eigenstandiger institutioneller Strukturen einenidafigen Abschluss. Heute sind mehr
als 100 Fluggesellschaften und 3@@light EntertainmentZulieferer von Technik und
Programm in dieser Institution verbunden. Die Orggiion ist Interessenvertretung
und Marktplatz derinflight Entertainment Industry Auch die DeutschelLufthansa
gehdrte zu den Grundungsmitgliedern @d¢fA welche sich 1989 iWAEA World
Airline Entertainment Associatipmmbenannta’®

Dieser Institutionalisierung ging eine Selbstorgation auf Seiten der Flug-
gesellschaften voraus. So gab es z. B. im Jahr bh8ir@erDeutschen Lufthansaoch
keine eigenstandige Abteilung fur die Betreuung Wwelwaltung des Bordunter-
haltungsangebotes. Dies fiel zundchst in die Olihert Ingenieure der Kabinen-
elektronik. Die Verantwortung fur die Film- und Mkauswahl wurde einem Mit-
arbeiter der Abteilung zugesprochen, der fur desagden organisatorischen Ablauf
zustandig war. Die zunehmende Ausweitung des Ualtergsangebotes machte dann
eine entsprechende personelle Aufstockung notwerstigdass ab 1977 jeweils ein
Mitarbeiter fur das Audio- bzw. fir das Filmprognanbei Lufthansazustandig war.
Schlief3lich wurde 1980 dann eine eigenstandige ®kuwgs- und Planungsabteilung
eingerichtet’*

370 Quellen fur die Darstellung demflight Entertainmentsin den 70er Jahren sind ein interner

Prufungsbericht der Lufthansa zunflight Entertainmentl972/73. Wenniger-Muhr: Ein Hauch von
Hollywood und Glamour, S. 22-25. Rosentreter: Botdthaltung, S. 18-19. Und das Onlineportal
der World Airline Entertainment Association [www.gaorg (Stand Frihjahr 2008)].

371 Ansprechpartner detufthansaund anderer Fluggesellschaften fiir den Erwerb pestfender
Lizenzen fir die Audio- und Filmunterhaltung an 8osind auch noch heute die entsprechend
spezialisierten Filmrechtehandler. Der deutschekMfir Bordunterhaltung wird mittlerweile vom
dem Duisburger Anbietektlas Air Film + Media Service Gmbdiominiert.Atlas Air fungiert in erster
Linie als Vermittler der Filmrechte. Fluggesellsftba wie Lufthansaund LTU werden regelmafiiig
mit einem kompletten Unterhaltungsprogramm ausgestaHierzu erwirbtAtlas Air von den
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Die Strukturen organisierter Mediennutzung l6stberanicht nur ein veritables
Logistikproblem, sondern kénnen dartber hinausRaaktion auf ein grundlegendes
Selektionsproblem betrachtet werden. Was bereits Zusammenhang mit der
Audiounterhaltung an Bord angemerkt wurde, giltverscharfter Form fur die Vor-
fuhrung von Filmen in Flugzeugkabinen. Die eingedokten Moglichkeiten, Medien
an Bord nutzen zu kénnen, mussten auf die heteeogeisammensetzung der Flug-
passagiere abgestimmt werden. Dies ist nicht Zulstz Ergebnis der Moderne. Die
Pluralisierung und Individualisierung von Lebenssti entspricht der zunehmenden
Vielfalt von verschiedenen Rezeptionsmustern. Hirkmmmt die Konfrontation
differenter kultureller Raume, denen die verschietieReisenden zuzuordnen sind. Die
kollektive Rezeption von Filmen wird damit zum Peh. Denn anders als bei den
Audioprogrammen konnte man den Passagieren beiFdiemkeine selbst bestimmte
Auswahl ermoéglichen. Alle in der Kabine anwesendeassagiere mussten die
Verdunklung der Kabine erdulden und konnten nur eieen Film sehen, den man fir
sie ausgewahlt hatfé’> Die Zusammensetzung der Passagiere an Bord eines
interkontinentalen Langstreckenflugs war jedoch enschon so heterogen, dass es flr

Produktionsgesellschaften fir einen entsprechergiitraum die notwendigen Filmrechte. Eine
Vorauswahl von Filmen wird nach den Vorgaben deggésellschaften zusammengestellt und deren
Vertretern dann zur Sichtung vorgestellt. Diesé&fdredann die Entscheidung, welche Filme in das
Bordunterhaltungsprogramm der Fluggesellschaft endgymen werden. Vgl. hierzAnonymus:
Elektronische Bordunterhaltung wird im Wettbewenlimier wichtiger. In: Frankfurter Allgemeine
Zeitung vom 20.8.98. Lufthansa Archiv. Und die @aprasenz dettlas Air Film + Media Service
Gmbh[www.atlasair.de].

Das Problem der vorbestimmten Selektion versah&itth angesichts der Tatsache, dass die Fernseh-
entwicklung sich seit den 1960er Jahren durch immeinr Mdglichkeiten der Auswahl auszeichnete.
Die Zahl der Kanale stieg fortwahrend an. Wahren8.an Deutschland der Zuschauer in den ersten
Jahren das Fernsehprogramm nur eines Kanals — Destschen Fernsehens — sehen konnte,
etablierten sich ab 1963 das Zweite Deutsche Feensend ab 1964 die dritten Programme. Ab Mitte
der 1980er Jahre, mit der technischen Erweiter@ng-dequenz- bzw. Kanalkapazitaten durch Kabel
und Satellit und schlieBBlich mit der Einfuhrung dkglen Systems, ist die Zahl der Kanale bis zum
Ende des Jahrhunderts, je nach technischer Auswsjatier Haushalte, auf eine Gesamtanzahl
zwischen 35 und 100 gestiegen. Zu einer ahnlichegrBmmexpansion kam es - selbst eingedenk
aller Unterschiede - auch in den Ubrigen europ@ischdndern sowie in den USA. Auch die
Verbreitung des Videorekorders fiihrte zu einer eveit Ubereignung der Selektion auf die Seite des
Rezipienten. Die alltagliche Mediennutzung ist alsoner weniger von vorgepragten Rezeptions-
strukturen gepragt gewesen, wohingegen sich an Bord Flugzeugen die Modi organisierter
Mediennutzung dazu gegenlaufig zunachst festigbars. Ungeniigen an dieser Situation schlagt sich
auch sogleich in diskursiven AuBerungen nieder, esiespater noch ausfiihrlicher dargestellt werden
soll.
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die Verantwortlichen kaum mdoglich erschien, densgbiedenen Erwartungen und
kulturellen Befindlichkeiten sowie den Vorgaben dé&gsgendschutzes gerecht zu
werden. Schlief3lich kann niemand bei Missbilligutes Films ein Flugzeug freiwillig
wie einen Kinosaal verlassen. Bis in die 1990erelatar das Problem der Selektion
also ganz auf die Seite derer verlagert, die dilBaerhaltung organisierten. Schnell
kam man auf Seiten der Fluggesellschaften zur @ogumg, dass es einer Art
Selbstzensur bedurfte. Daher erfolgt die AuswahlFientitel seit der Einfuhrung am
Anfang der 1960er Jahre vor allem unter der Vorgdass die ausgewahlten Filmtitel
nach Moglichkeit Themen wie Politik, Religion, R&sssus, Gewalt, Sex, Flugzeug-
abstiirze und -entfihrungen sowie Krieg nicht bexiihsollen. Die selbstgewahlten
Kriterien der Konfliktmeidung etablierten sich Idizh in einer Doppelbewegung von
Reaktion und Bestarkung. Die indizierten Themenbbee zeigen schlie3lich an,
welche Konfliktfelder im Grunde erst durch einecba vorauseilende Zensur formiert
worden sind.

So hat sich denn auch die Praxis durchgesetzt, lwle#ts die Filmproduzenten
bzw. die Verleihfirmen nach den Vorgaben der Flsgilechaften entsprechende
Airline-Editions der aktuellen Kinoproduktionen erstelfi.Problematische Szenen
entfallen einfach, soweit es der Erzahlzusammentiegendwie zulasst’* Haufig
folgen heute didirline-Editionsjenen Fassungen, die flir das amerikanische Fenseh
erstellt werden, da die amerikanischen Networkse eimnliche rigide Praxis der
sogenannten freiwilligen Selbstkontrolle verfolgéhDer Passagier, dem all dies zu
Gute kommen sollte, bleibt indes fiur die Fluggestlaften eine ungreifbare Grolie.
Hier scheinen die Fluggesellschaften mit demsePmblem konfrontiert zu sein wie
die offentlich-rechtlichen Rundfunkanstalten und gdrivaten Sender. Der Passagier ist
ebenso wie der Zuschauer bzw. der Horer zu gutért Leinfach eine kaum zu
bestimmende ZielgréRe. Zwar versuchte man dem awchSeiten der Fluggesell-

373 vgl. Rosentreter: Bordunterhaltung, S. 18-19. Armans: Kurzweil auf Langstrecken. Wie Lufthansa-
Bordfilme ausgesucht werden und den PassagiereiZaltevertreiben. Lufthansa Pressetext vom
3.2.1988. Lufthansa Archiv.

374 Bereits der erste Film, der je auf einem komméegieLinienflug gezeigt wurde, war zur Vorfiihrung
geschnitten worden. In dem FilBy Love Possessegpielte Lana Turner eine neurotische Frau, die
ihren impotenten Mann mit dessen Anwaltspartneriiget Dies war ein allzu brisanter Stoff im
priden Amerika der friihen 1960er Jahre. Daher weidfach eine Version erstellt, die das heikle
Thema des Filmes anscheinend soweit entscharfie,rdan wagte ihn an Bord zu zeigen. Vgl. Frank
Pergande: Im Blindflug. Seit es Kino gibt, werderieHilme fir Passagiere entschérft. In: Frankfurte
Allgemeine Zeitung vom 12.2.2006, S. V1.

375 vgl. ebenda.
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schaften durch eine Vielzahl von Umfragen zu begagndoch durch solche
Sondierungen ermittelte man einzig einen prototyps Passagier. Die Ausrichtung
des Medienangebotes an spezifische Zielgruppenkaam zu leisten, solange die
audiovisuelle Bordunterhaltung an die Projektiossmye gebunden war.

Oftmals mussten Filme aber nicht nur aufgrund dgibten Selbstzensur gekirzt
werden, sondern schon allein aufgrund der Flugdaugrkurzen Langstreckenfligen,
wie z. B. von New York nach Frankfurt, bleibt nuwa 75 Minuten Zeit fur eine
Filmvorfuhrung, um neben den Serviceabldufen ausbhnRuhezeiten auf solchen
Nachtfligen zu gewahrleisten. Lange Kinofiilme mihes Dauer von bis zu 2 %
Stunden wurden daher meist nur auf Strecken mitrnaéh neun Stunden Flugzeit
gezeigt. Allerdings wurde seitdem die erhdhte Reate der neuesten Flugzeug-
modelle immer langere Nonstop Verbindungen mit reiReisedauer von 13 bis 15
Stunden erméglichten, der Hauptfilm meist um eiweiteren Film erganzt’°

Die Reaktion der Fluggesellschaften auf die Hetenddt der an sich an Bord
befindlichen Reisenden vor allem mit einer Selbstne zu begegnen, ist ein markantes
Beispiel daftir, dass nicht allein Medien den Réigepragen, sondern auch Modi und
Inhalte von Medien in einem wechselseitigen Proziessh die spezifischen Rahmen-
bedingungen unwillkommen determiniert werdéh.Die Méglichkeit die Medien-
nutzung individuell bestimmen zu kdénnen, erschierade vor diesem Hintergrund von
je her als die einzige adaquate Losung der zugtieggemden Selektionsproblematik.
SchlieBlich lagen der Selbstzensur von Seiten daggEsellschaften nie primar
didaktische Konzepte zu Grunde, wie man sie im #usanhang der Entwicklung des
offentlich-rechtlichen Rundfunks kennt. Die Pradiey Selbstzensur verstand sich stets

376 vgl. Wenninger-Muhr: Ein Hauch von Hollywood unde@our, S. 22-25.

877 7u solchen Rahmenbedingungen lassen sich audtediahren rechnen, die Einfluss darauf haben zu
welchem Zeitpunkt ein Film an Bord zur Auffihrunglangt. Die Erstauffihrung aktueller
Kinoproduktionen an Bord von Flugzeugen erfolgtNormalfall frihestens zwei Monate nach dem
US-Kinostart, kurz nach bzw. gleichzeitig zur Videodffentlichung. Dieser Zeitabstand, das
sogenanntdirline-Window soll eine mdglichst hohe Wertschdpfung durchifigverwertung in den
Kinos gewahrleisten, bevor die Filme eine Zweitverwng u.a. eben im Videovertrieb und im
Verleih an Fluggesellschaften erfahren. Selten werHilme fur Fluggesellschaften zum gleichen
Starttermin wie fir die Kinos freigegeben, doch eilen kommt es vor, dass dem Filmstart von US-
Produktionen in Europa die Distribution auf denienfliigen einer européaischen Fluggesellschaft
vorausgeht. Die spezifische Geschéftspolitik démirdustrie bestimmt auch hier die Praxen der
Mediennutzung. Die Binnenstrukturen der sogenanmidiight Entertainment Industrie sind also
nicht autark, sondern Ausdifferenzierungen tberdester Strukturen.
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nur als Reaktion auf die Heterogenitat der Paseagied dem Mangel der technischen
Einrichtungen zu entsprechen. Bestimmend fiir digéeneeEntwicklung der technischen

Systeme war entsprechend vor allem das Bestrebeugbesem Mangel zu begegnen,
womit schlussendlich die Abkehr vom Kino-Dispositimd die Hinwendung zu einer

TV-analogen Rezeptionssituation einherging. Dasaisér erst das Ergebnis einer
langeren Entwicklung.

Denn zunachst wurden ab 1973 die bestehenden Hiiiatweysteme vom 16mm
auf den Super-8mm-Film umgestellt, da sich das 1@pulen-System in der
Handhabung als sehr umstandlich und stéranfaliigesen hatte. Das neue System mit
der 8mm-Film-Kassette — erst im Jahr 1971 von deatiifoknischen Unternehmen
Transcomentwickelt — stellte demgegeniber vor allem in Hokauf die Handhabung
eine erhebliche Verbesserung dar. Es handelteusickin etwas kleineres Projektions-
system mit einer einfachen selbsteinfadelnden Ea8khlaufentyp-Patrone. Die An-
wendung war damit fur die Flugbegleiter an Bordli&hnleicht zu handhaben wie das
Einlegen einer Kassette in einen Videorecorder.b&stand fortan nicht langer die
Notwendigkeit, Mechaniker am Ende eines jeden Huae Bord kommen zu lassen,
um die groRen und schweren Filmspulen auszuwechsai es bei den 16mm-
Projektoren noch erforderlich gewesen war. Dochhtniallein die Handhabung
vereinfachte sich. Mit diesem neuen Filmvorfihregstwar es erstmals maoglich, die
Filme zugleich in zwei verschiedenen Sprachen \fdrmen.

Fur die 1970er Jahre gilt es allerdings generellbedenken, dass zu diesem
Zeitpunkt noch immer nicht alle Langstreckflugzeuder die entsprechende
Einrichtung fur die Bordunterhaltung verfligten. Bar zu Beginn der siebziger Jahre
die Moglichkeit z. B. an Bord eines Flugzeuges ldg¢ithansaFlotte das neuénflight
Entertainmentzu nutzen, noch lange nicht der Normalf&flAuch der Zuspruch der
Passagiere war wohl zunachst noch verhalten. 193Riligten sich laut einer
Passagierbefragung deufthansaim Zusammenhang mit der Einfihrung des damals
neuen Langstreckenflugzeugs DC-10 und den damituneilenen Uberlegungen, auch

378 Nur die vier Boeing 747, die zu Beginn der 197@sren von derufthansabetrieben wurden, waren
entsprechend ausgerustet. Sie verkehrten taglich Frankfurt nach New York bzw. Chicago,
ebenfalls taglich von Minchen via Koéln/Bonn ebelsfahach New York, ebenso je zweimal
wochentlich auf der Sudafrika-Route (Frankfurt -hét — Kairo — Nairobi - Johannesburg) und auf
der Fernost-Sidroute (Frankfurt — Rom — KarachiethD—- Bangkok — Hongkong - Tokio). Erst mit
der Einfuhrung der DC-10 und der Aufnahme weitdwembo Jets in dieufthansaFlotte verkehrten
ab 1973/74 immer mehr mibflight EntertainmentSystemen ausgestattete GroRraumflugzeuge auf
den Langstrecken der Gesellschaft.
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dieses mitinflight EntertainmentSystemen auszustatten, nur eine Minderheit der
Passagiere an dem Unterhaltungsprogramm an Borer jeier Jumbo Jets der
Lufthansa-Flotte, die zu diesem Zeitpunkt Uber gneishende Einrichtungen verfugten.
Der Grund fir die Zuriickhaltung der tbrigen 65 Brdzder Passagiere wurde in der
von derlATA festgelegten Gebiihr von 2,50 US-Dollar fiir die 2dng vermutet’®
Zeitweilig dachte man daher auch daran, die Fildiloungen wieder aufzugeben.
Letztlich ging man dann doch dazu uber, alle neud&mRraumflugzeuge im
Interkontinentalverkehr mit den Einrichtungen fig &ilmvorfihrung zu versehen.

Die Installation der verbesserten FilmprojektorenBeginn der siebziger Jahre
veranderte indes nur geringfiigig die technische rdmang zur Filmvorfihrung an
Bord von Flugzeugen. Diese glich noch immer wegiglsend der originaren
Rezeptionssituation im Kino. Doch mit der Ablosudey Filmprojektionssysteme durch
ein System mit Videoprojektoren veranderte sichaweiin Beginn der 1980er Jahre die
auf eine Leinwand hin fokussierte Rezeptionsanargnmmer deutlicher. Die GroR3e
der zugehorigen Leinwand schrumpfte zunehmend @maitdverlor sich immer mehr
die Nahe zum Kinoerlebnis.

Das amerikanische Unternehm@&il & Howell hatte hierzu gemeinsam mit
Panasonic / Matsushitauf Basis der Videotechrif ein grundlegend neues Video-
projektionssystem fur Passagierflugzeuge entwickefolge seiner Einflihrung stieg
der Prozentsatz stérungsfrei gezeigter Filme inalgaprechenden Statistiken geradezu
sprunghatft von 70 auf 99 Prozent. Augenscheinliah @ gelungen, einen der grof3ten
Schwachpunkte der bisherigen Filmprojektionssystemmebeheben. Einen Nachteil
hatten die neuen Videoprojektoren allerdings. ZgiBe ihrer Einfihrung konnten die
Videosysteme noch nicht mit der Qualitat der Bilde@érgabe eines 16mm- oder 8mm-
Filmprojektors konkurrieren. Doch mit zunehmendearbésserungen setzte sich das
Videoprojektionssystem durch und I6ste die altdmpiojektoren endgultig ab.

37 Die Ermittlung des Nutzungsverhaltens der Paseagigfolgte iiber die Zahlung der ausgegebenen
Kopfhorer. Diese wurden dem Passagier nur gegen Edigichtung der von der IATA vor-
geschriebenen Nutzungsgebihr Gbergeben. Die wielderNutzung der Kopfhdrer durch Vielflieger
blieb dabei unberiicksichtigt, obwohl dieser Tathedt die ermittelten Zahlen womdglich
grundlegend relativiert. VVgl. Bericht Uber eine fang desinflight Entertainments1973. Lufthansa
Archiv.

30 Dje Videotechnik fand hier vor allem ihre Verwenguals Verfahren zur Aufzeichnung, Speicherung
und Wiedergabe von Fernsehbildern und Ton auf eiNEmgnetband. Als ein zum Zelluloid
alternatives Speichermedium fur Audiovision erméigfié die Videotechnologie so, die Komplexitat
und Fehleranfalligkeit der Filmprojektionssystenienzindern.
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Mit der Umrlstung auf das VideoprojektionssystemBzan Bord der gesamten
LufthansaGro3raumflotte, &nderte sich nicht nur zunehmeia dispositive An-
ordnung, sondern es ergab sich nun erstmals Suielfdr den Einsatz von Zusatz-
programmen als Kontrast bzw. als Erganzung zumlf$pieDie Videotechnik erlaubte
die kostengunstige Produktion einer Reihe audi@lisu Formate, wie man sie vom
Fernsehen her kannte. Nachrichten, Reisereportdg@ryiews sowie Hintergrund-
berichte zu kulturellen und gesellschaftlichen @refgynissen wurden nun den
Reisenden zusatzlich zum Spielfilm angebdféMNeben solchen Video-Magazinen gibt
es heute noch zahlreiche weitere Video-Formate dauf Monitoren an Bord von
Flugzeugen zu sehen. Zu ihnen zahlen u. a. einfimaligh produzierte und von den
jeweiligen Markenherstellern gesponserte Bordved{done, Zielort-Information-
Videosund mittlerweile auch ein animiert®assenger Briefing Videnur Prasentation
der Sicherheits- und Notfallinstruktionen an Batkglches die gewohnte Demonstration
durch die Flugbegleiter begleitet oder ersetzteBerab Mitte der 1980er Jahre zeigen
auch immer mehr internationale Fluggesellschaftdren den Video-Magazinen eigens
fur sie erstellte Nachrichtensendungen, die densd®eilen Uber all die aktuellen

%1 Die Finanzierung erfolgte rasch durch Einschaltgegponserter Beitrage und Werbeeinblendungen.
Allerdings war die Finanzierung durch Werbung nisbgleich selbstverstandlich. Zunachst bestand
auf Seiten der Fluggesellschaften noch ein wenigpSik gegeniber der Werbeindustrie, und dies
auRerte sich in dem Widerstreben, Werbung als Bedttd der Bordunterhaltung zu akzeptieren.
Doch der steigende Kostendruck der Branche bekasbalal grolReres Gewicht als die
Programmautonomie bzw. -qualitat. So kam es mifiBeder 1980er Jahre zu den ersten Versuchen.
So experimentierte z. B. die amerikanistiestern Airlinesls ersteMajor Domestic Airlinein den
USA mit der Einfihrung des sogenannteard-sell advertisingsMan zeigte den Spielfilm nun mit
TV-Standardunterbrechungen fir Werbung, die denriar@schen Fernsehpublikum bereits vertraut
waren. Der Verantwortliche beWestern Airlinesfir die Bordunterhaltung rdumte damals
unumwunden ein, dass in erster Linie die finanerelSchwierigkeiten der Fluggesellschaften zu
diesem Schritt gefuhrt hatten. In Folge wurde Waghischnell zu einem selbstverstandlichen
Bestandteil degnflight Entertainmentsinsbesondere bei den bereits vorgestellten Vidagazinen
war Werbung schon von Beginn an ein Teil des Fasmdingegen hat sich die Unterbrechung eines
Spielfilms durch Werbespots nicht durchgesetztsaliéraxis war wohl mutmalfilich auf ein negatives
Echo bei den Fluggéasten gestol3en. Bevor jedochelisten Fluggesellschaften dazu tbergingen, ein
auf sie zugeschnittenes Videoformat produziererassen, trat bereits zu Beginn der 1980er das
amerikanische Unternehm@mans Global Films Incan die Gesellschaften heran und bot ihnen unter
dem Titel ,World on Parade" ein Videoformat an, sl@ne Reihe von Werbespots enthielt. Es hatte
eine Gesamtdauer von 6 bis 10 Minuten und solle Minowerbung vor dem Hauptfiim gezeigt
werden. Es wanicht auf eine spezifische Fluggesellschaft abgestiund lief daher 1983 zeitgleich
u.a. beiAmerican Airlines Northwest Orient AirlinesPan Am Eastern Airlines TWA Air Canada
British Airways SAS Lufthansaund KLM. Vgl. Dina Ingber: The Making of an Inflight Film
Commercial. In: AEA - Airline Entertainment Assotitan (1984), Nr. 3, S. 26.
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Ereignisse informieren sollen, die sich wahrend figr die Flugdauer anhaltenden
Isolation ereignet haben mogen.

Zur endgultigen Abkehr vom Kino-Dispositiv kam dsea erst mit der Abloésung der
Projektoren durch mehrere in der Kabine verteilteonkbren. Nun war eine
Verdunklung nicht mehr zwingend notwendig. Doclsdseellte nur eine Zwischenstufe
auf dem Weg hin zu einem individuellen Video-Bildsm fir den einzelnen Reisenden
dar, selbst wenn es auch heute noch einige Flulgesaten flur die Masse der
Economy-Fluggéste bei den GroBmonitoren belasseeni¥f Als erstes Unternehmen
hatte Airvision 1988 an kleinen Bildschirmen auf Basis einer in @emputertechnik
verwendeten LCD-Technologie gearbeitet. Die so mkiiten kompakten und leichten
Flussigkristallbildschirme konnte man problemlogdia Riickenlehne des Vordersitzes
bzw. in die Armlehne eines Sitzplatzes integrier&amit war die Grundlage
geschaffen, mit der sich nun eine fernsehdhnlickeeRtionsordnung an Bord von
Flugzeugen umsetzen liel3, so wie es einige ameasiktad Fluggesellschaften bereits in
den 1960er Jahren versucht hatten. Die bis dalstebende kollektive audiovisuelle
Rezeptionssituation wurde von Beginn an als Mangeipfunden und erst die
fernsehahnlichen Monitore an den einzelnen Sitzpfatrdumte nun die Mdglichkeit
ein, die audiovisuelle Bordunterhaltung zu indiatisieren. Alle sich an diese LCD-
Videobildschirme anbindenden Weiterentwicklungem \Bordunterhaltungssystemen
kénnen als Verbesserungen und Anpassungen der Basestechnologie beschrieben
werden, da der ,Fernseher® am eigenen Sitzplatnstele des ,Kinos Uber den
Wolken* — nunmehr Allgemeinguiltigkeit fur die audisuelle Mediennutzung in
Flugzeugen beanspruchen kanbie wesentlichen Verdnderungen der Technik-
entwicklung in den letzten Jahren betreffen damdhth mehr die grundséatzliche
Rezeptionsanordnung. Nachdem die Kkollektive audiglle Rezeptionssituation
abgelost wurde, zielten die weiteren Bemuhungemudardie neuen Mdglichkeiten
einer individualisierten Mediennutzung mit einemmer grol3eren Selektionsspielraum
auszureizen.

Ahnlich wie im Falle der Audiounterhaltung konnteam alsbald mehrere
verschiedene audiovisuelle Programme einrichtendandn Anzahl erh6hen. Die dazu

%2 Hierbei handelt es sich jedoch zumeist um Chamggesellschaften oder vereinzelte Ausnahmen
unter den Linienfluggesellschaften wie z. B. dieuBehe Lufthansa. Erst zum Winterflugplan
2007/2008 kindigte jungst die Lufthansa an, ihradstreckenflugzeuge auch in der Economy Class
mit individuellen Bildschirmeinheiten an jedem i&atz auszuriisten.
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gefundenen technischen Losungen lassen sich durchbu apparative Hybrid®
beschreiben. Denn hierbei handelt es sich um Sestainindividuellen Einheiten, die
nicht allein auf die Wiedergabe von audiovisuellehalten ausgelegt sind. Es handelt
sich vielmehr um universelle Wiedergabemaschinen nullti-funktional die Vielzahl
technischer Medien integrieren. Mdoglich war diese@ntbination infolge jener
Fortschritte in der Computertechnologie, die sicimteu das Stichwort der
Digitalisierung fassen lassen. Die Zusammenfuhmegklassischen Medien Uber den
Computer ist allerdings nicht nur ein Phanomen dechnikentwicklung der
Bordunterhaltungssysteme fir Flugzeuge. Schlief$lieichen die Bordunterhaltungs-
systemeinheiten mit der fur sie typischen Integratverschiedener Einzelmedien auf
einer digitalen Plattform auch in ihrer Anwendungnd heimischen PC, den man
mittlerweile ebenso als multimedialen Hybrid kategieren kann. Kombiniert wurden
in beiden Fallen zuvor singuldre Medienpraktikem die Stelle voneinander ge-
schiedener Dispositive tritt eine universelle Mednaschine, die sich damit durch eine
sehr hohe Komplexitat auszeichnet. Dies beziehh siber nicht allein auf die
Kombination der Einzelmedien, sondern auch auf glientitative Steigerung des
Angebots an unterschiedlichsten Inhalten. Audio Andiovision sind somit weniger
alternative mediale Formationen, als vielmehr zmégliche Varianten mit zusatzlich
gesteigerter Binnendifferenzierung. Fur die SysteleeBordunterhaltung ist Selektion
eines der entscheidenden Parameter. Denn intetessaise ist die Frage der Selektion
seit den ersten regularen Filmvorfihrungen an Baod Flugzeugen stets virulent
geblieben. Die Selektionsproblematik hat seitherebumend an Brisanz gewonnen, da
sich wahrend der letzten vierzig Jahre die Moglatén durch Selektionen die Medien-

%83 Dje Kategorie des Hybriden zeichnet sich durcteaimoRe Anpassungsfahigkeit aus. Sie findet in
unterschiedlichsten Zusammenhéangen Anwendung, @woga Prozesse in Bezug auf durchaus sehr
heterogene Phanomene zu beschreiben. Irmela Sehnadweist u. a. auf dhnliche Konzepte in
naturwissenschatftlichen, technikwissenschaftlicheoziologischen, asthetischen, philosophischen
oder medientheoretischen Diskursen des HybridechNechneider meint Hybridisierung innerhalb
der unterschiedlichen Diskurse die Kombination Waterialien oder Energien, die in Bezug auf
einige Merkmale different sind, andere aber genagm$&iaben. Hybridisierung meint aber auch die
Vereinigung unterschiedlicher technischer Systenfeemen Trager, so dass dieser multifunktional
wird. Kennzeichnend ist dabei, dass sich Hybridisig stets mit einer Effizienzsteigerung verbindet
und eine immer grolRere Komplexitat das Ergebnissalohen hybriden Prozessen ist. In Anbindung
daran zielt der Hybridbegriff in Bezug auf die Medinutzung an Bord von Flugzeugen auf ein
Phanomen der Technikentwicklung der Bordunterhgkspsteme. Hier lasst sich die Konvergenz der
verschiedenen technischen Medien beobachten. Siefmi insbesondere Irmela Schneider: Von der
Vielsprachigkeit zur ,Kunst der Hybridation“. Diskse des Hybriden. In: Hybridkultur. Medien,
Netze, Kinste. Hrg. von dies. und Christian W. Teem Kéln 1997, S. 13-65.
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nutzung zu individualisieren, fortwdhrend multiptiz haben — sei es durch neue
Medien bzw. durch die Ausdifferenzierung des Angselater klassischen Medien. Die
Digitalisierung eroffnete somit jenen Spielraumf, dein die Entwicklung scheinbar von
Beginn an zielte.

Das erste dementsprechenadight-Entertainment-Systerstellte Singapore Airlines
im Jahr 1995 vor. Das Systafnisworld bot von Beginn an individuelle Bildschirme in
jeder Reiseklasse im Verbund mit einer Vielzahl \®elektionsoptionen, u. a. 22
Videokanale, 14 Spielfilme, Computer-Spiele undaagk zwolf Stereo-Audio-Kanéle
sowie stundlich aktualisierte Textnachrichten desciNichtenagentuReuters Die
zunehmende Riuckverlagerung der Selektion auf dssd@gere drickte sich aber nicht
nur durch die Verbreitung der individuellen ferns#éinlichen Kleinbildschirme und die
Vergrolierung des Programmangebotes aus. Auch titeeten der Fluggesellschaften
selbstgewahlten Kriterien der Konfliktmeidung beer dAuswahl medialer Inhalte
verlieren zunehmend an Relevanz. Da nun der Passseibst Uber seine Medien-
nutzung verfigen kann, bedarf es keiner solchemdeamy Vorauswahl mehr. So
ermoglicht die neue Unterhaltungstechnik z. B. Eierichtung einer Kindersicherung
der Bildschirme am Platz. Es werden mittlerweilecrawermehrt dieTheatrical
Versions also die Kinofassungen der entsprechenden Fibimee weitere Revision ins
Bordfilmangebot aufgenomméf:

In einem blieben aber auch die Systeme Kinsworld zun&chst noch beschrankt.
Zwar steigerte sich das Auswahlangebot, doch wesedi anfangs noch immer Uber
Programmstrukturen organisiert. So konnte zwarnealst parallel auf mehreren
Kanalen zeitgleich ein Kontrastprogramm von Filmanterschiedlicher Genres zur
Auswahl angeboten werden, doch der Zeitpunkt degniBe blieb fremdbestimmt. Bei
langeren Programmfolgen von mehreren Filmen bzwséhtypischen Formaten und
Sendeformen ergab sich nun sogar auch formal umaltiich ein der Fernsehrezeption
analoges audiovisuelles Angebotsmuster. Es blidbcje bei der Vorselektion des zu
sehenden Programms. Ende der 1990er Jahre wurden dla ersten Bordunter-
haltungssysteme vorgestellt, bei denen man Uberdem Videogerat bzw. CD-Player

%4 Dies geschieht allerdings nur dann, wenn der Filaht Giber die in der Kabine verteilten Monitore
gezeigt wird. Auch die Praxis z. B. arabischer Bkagllschaften auf bestimmte Filme zu verzichten,
die westliche Fluggesellschaften ohne Bedenkenad Bnbieten, zumindest wenn der Zielflughafen
nicht auf der arabischen Halbinsel und in einer tagebenden Regionen liegt, kann als Indikator
daflr gewertet werden, dass auch weiterhin kuleii®@énsibilitaten die Mediennutzung an Bord von
Flugzeugen einschranken.
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analoge Abspieloptionen verfugt. Miudio-and-Video-on-Demand (AVORann der
Reisende heute Uber die Touchscreen seines Bitdsstuder Uber eine Bedienungs-
konsole auf eine digitale Datenbank zugreifen, reifmestimmten Musiktitel bzw.
Kinofilm auswahlen und dann nach Wunsch abspidlas System ist nach der Logik
einer Musikbox organisiert. Damit potenziert sicheait die Zahl der Mdglichkeiten zur
Selektion und zugleich werden damit bestehende rmogstrukturen aufgeldst. Die
Nutzung eines solch selektiv wahrgenommenen auglielten Medienangebotes ist
nun frei von jeglicher vorbestimmter Programmordnubamit findet die audiovisuelle
Mediennutzung an Bord von Flugzeugen immer wenggeiiquivalent in der Fernseh-
Rezeption, sieht man von Formen deay-TV ab. Zumindest hier lasst sich eine
ahnliche Entwicklung beobachten. Denn Programm dlat dominantes Ordnungs-
muster immer mehr an Relevanz verloren.

Das sogenannt€ideo and Audio on DemasRrinzip gilt mittlerweile bereits als
Maflistab fur die Bordunterhaltung auf Langstreckeygh. Neue Flugzeuge werden
bereits mit der entsprechenden Technik ausgeljetdtere Maschinen umgehend
nachgerustet. Nur wenige Fluggesellschaften madatienVerfligbarkeit zu einem
Differenzierungsmerkmal der Serviceklassen, wiB.zdie Lufthansa die bislang nur
den Passagieren in der First und Business Clasintraktives Bordunterhaltungs-
angebot anbietet. Jene Fluggesellschaften, dikabéen fir die Umristung ihrer Flotte
auf den neusten Stand der Unterhaltungstechnikusché&oénnen indes auf alternative
Zwischenlésungen zurlckgreifen. Neben tragbarered/idzw. DVD-Abspielgeraten,
die den Passagieren erganzend zur bereits vorhamdBardunterhaltung auch die
Nutzung eigener DVDs und CDs wahrend des Flugesuleein, sind kleine tragbare
Entertainment Einheiten entwickelt worden. Es hérgleh dabei um den sogenannten
digEplayer ein batteriebetriebenes digitales Abspielgerassdn Speicher bis zu 30
Spielfilme, Cartoons und Sitcoms, bis zu 10 Stundtiarsik, elektronische Karten,
Sprachkurse und Reiseinformationen fassen kanseBiGerat ist erheblich leichter als
die InSeat-Entertainment Systeme, erspart eine Kettnpristung der Flugzeuge und
bietet dennoch eine grof3e Auswahl an Programmeijl&sdings in seinen Mdglich-
keiten deutlich limitiert.

Erstaunlicherweise hat sich dagegen der Live-Engpfaon Uber Satellit verbreiteten
Fernsehprogrammen noch nicht als Selbstverstahkéiicletabliert. Erste Versuche
scheiterten an den fehlenden technischen MoglibikeiDoch selbst als Mitte der
1990er Jahre hier der entscheidende Durchbrucmgekntschloss sich lange keine
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Fluggesellschaft dazu, von der neuen Option Gebrauanachen. So demonstrierte die
amerikanische Fluggesellschafbelta Airlines bereits im Jahr 1996 mit der
erfolgreichen Ubertragung einer Sportveranstaltang Bord einer Boeing 767 die
Mdoglichkeit, Satellitenfernsehprogramme live in gdeugen empfangen zu kénnen.
Doch erst im April 2000 filhrte die New Yorkepw-Cost-AirlineJet Blue Airway®>
als erste Fluggesellschaft der Welt den regulamapf&ng von Satellitenfernsehen auf
kommerziellen Fliigen ei#f®

Der Empfang von Fernsehen hat sich, abgesehenemtedhnischen Schwierig-
keiten, wohl vor allem aus zwei Griinden verzoderstens aufgrund der Inhalte, da die
Fluggesellschaften keinerlei Interesse besitzengggamte Angebot von TV-Kanélen
an Bord zuganglich zu machen. Insbesondere Nad¢bnsbnder wi€ NN wirden sich
aus ihrer Perspektive sicherlich als eher probletiat erweisen, kdonnten doch
Werbespots der Konkurrenz ebenso wie Bilder von tidaen bzw. Flugzeug-
entfihrungen plotzlich auf den Monitoren erscheirigin zweiter Grund ist ganz sicher
in der mangelnden Zahlungsbereitschaft der Passagia vermuten. Denn die
Flugreisenden waren im Zweifelsfall nie bereit, fisue Mdglichkeiten der Medien-
nutzung beim Fliegen eine besondere Geblhr zuchten. Dies war bereits in den
1960er Jahren anhand der von dAfMA vorgeschriebenen Gebuhr fir die Film-
vorfihrung zu beobachten. Auch fir den generellenpfang von Satellitenfernsehen
wahrend des Reisefluges gilt, dass es vermutlicklitiFluggesellschaften sehr schwer
ware, die notwendigen Investitionen durch einenenéh Ticketpreis oder durch eine
separat fur einzelne Sendungen zu zahlende Gehidmartisieren. So musste z. It
Blue Airwayssich nach einem gescheiterten Versuch fir denseaempfang an Bord
Gebuihren zu erheben, damit abfinden, es bei einesteklosen Zusatzangebot zu
belassen. Vermutlich walet Blue Airwaysaus eben diesem Grund lange die einzige
Fluggesellschaft, die Uber den individuellen Kleéiedchirm in der Riuckenlehne des
Vordersitzes den Empfang von 24 verschiedenen IBenéérnsehkanaléfi’ moglich
machte. Dies &nderte sich erst im Oktober 2002matig-rontier Airlines aus Denver
eine weitere der sogenannten Billigfluggesellsarafhre Flotte fir den Empfang von

35 Jet Blue Airwaysst ein am New Yorker John F. Kennedy Airport hieteeterLow-Fare-Carrier,
dessen Erstflug am 11. Februar 2000 stattfand.

3% v/gl. Website vorlet Blue Airway$http://www.jetblue.com/learnmore/factsheet.htiviif 2002)].

%7 Der Empfang von Satellitenfernsehen ist demnachrtieerschliisselt, dass nicht alle Kanale, sondern
nur eine ausgewahlte Zahl von mit dem Flugbetrigialtlich kompatiblen Programme, wikhe
Weather Channel, The Travel Channel, The Historar@iel, Food Networloder dem Discovery
Channe] gesehen werden kénnen.
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Satellitenfernsehen ausriist&fe Mittlerweile folgten noch weitere Fluggesellsdieaf
in den USA und Kanada. Interessanterweise handgltabei auch weiterhin vornehm-
lich um die sehr dynamisch am Markt agierentlew-Cost-Airlinesund nicht um die
etablierten grol3en US-Fluggesellschaften seerican Airlines, United Airlinesder
Delta Airlines®?®

Der Empfang von Satellitenfernsehen an Bord komieker Passagierflugzeuge
beschrankt sich damit im Moment noch vor allem aeh amerikanischen und
kanadischen Inlandsflugverkehr. Erst in jungsteit Beginnen einige internationale
Fluggesellschaften damit, Vorkehrungen fir den {Evepfang auf interkontinentalen
Fliigen zu treffen. Hierbei handelt es sich allegdimm eine Art Zweitverwertung der
fur den Internetzugang notwendigen Technologie. Bis vier Live-Fernsehkanéale
konnten direkt Gber die Antenne fur den High-Spegdrnetzugang auf dem Notebook
des Passagiers verfolgt werden. Offenbar hat sieh Sgnsibilitdt auf Seiten der
Fluggesellschaften gegentber des Live-Empfangs Nachrichtensendern wiBBC
oder CNN erheblich relativiert. Denn die Programme #&ws-Networkgehoren zu
den Ersten, die nun zur Nutzung freigegeben wesdéan>*°

38 \/gl. [http://www.frontierairlines.com/frontier fjht-info/inflight-entertainment.do].

%9 In den letzten Jahren haben vor allem die ameiskaen Major-Carrier eigene Billigflugtchter
gegrundet, um der Konkurrenz begegnen zu kénnenieBagerte die US-Fluggesellschafhited
Airlines einen Grof3teil des Verkehrs von seinen Drehkreuaereiner Vielzahl von touristisch
gepragten Destinationen in Florida, Arizona undifdéatien auf die TochtefTED. Auch Delta
Airlines entschloss sich in direkter Konkurrenz det Blue ihre Verbindungen zwischen den
Nordosten der USA und Florida von der neu gegrigmdetow-Cost-TochtelSONG betreiben zu
lassen. SowohTED, als auchSONG machten das Unterhaltungsprogramm auf ihren Flizen
Mittelpunkt der Werbekampagnen zur Premiere ihregltetriebes. Neben LiveTV, wurden auch
Computerspiele und Audio MP3 Downloads, soWittight Shoppingden Passagieren von Beginn an
offeriert. Interaktiv sollten des Weiteren die Ragere vorSONGi(ber alle Dienstleistungen an Bord
auf der Homepage der Fluggesellschaften abstimmengass sich das Angebot fortlaufend den
Erwartungen der Reisenden anpaS€&NGging mittlerweile wieder in der Muttergesellschatfif.
Diese hat sich entschlossen, das Geschaftsmodell das damit verbundene Konzept zur
Bordunterhaltung fur den eigenen Flugbetrieb zuriiddemen. In Kanada bietet die landesweit
operierendeLow-Cost AirlineWest JetLiveTV an Bord an. Erst im Fruhjahr 2008 hat siciit
Continental Airlineserstmals eine der grof3en amerikanischen Networki€€adazu entschlossen,
ihre Inlandsflotte mitiveTVzu versehen.

3% Die Boeing-Geschaftsspar@onnexion by Boeingot auf ausgewahlten Fligen v@&ingapore
Airlines den Satellitenempfang von vier FernsehprogrammenAd dem Sommer 2006 konnten
Flugpassagiere die Programme WRBC Universal, EuroNews, Eurospamd BBC Worldauf ihrem
Laptop verfolgen. Noch im selben Jahr sollte deerdt auf jene Fluggesellschaften ausgeweitet
werden, die bereits mit dem High-Speed InternetiServon Connexion by Boeing ausgestattet
waren.Connexion by Boeingrbeitete desweiteren mit seinen Airline-Kundeufthansa, SAS, Japan
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Innerhalb dieses massiv expandierenden audiovesudledienangebotes an Bord
gibt es zu guter Letzt einen interessanten Sondekfeerbei handelt sich um die als
Unterhaltung organisierte Selbstbeobachtung in Fae@msogenanntefAir Showsowie
um spezielle AuBenvideokameraBie so genannteAirshow®' stellt auf einer
animierten Weltkarte die jeweils aktuelle Positides Flugzeuges dar und zeigt
zugleich den Weg der bisher zurtickgelegten Flugramt Dies geschieht mithilfe von
besonderen Softwareprogrammen, die mit den Nawvigsdystemen im Cockpit
gekoppelt sind und mittels einer Computergrafik dinterschiedlichen Reiseflugdaten
auf den Kabinenmonitoren zur Darstellung bringemirformiert das System auch tber
die Flughohe, die AuRentemperatur, die Reisegeschgkeit und die restliche Flugzeit
bzw. die seit dem Abflug verstrichene Zeit. Die $2agere erhalten also die Mdglich-
keit, sich selbst bei ihrer Passage durch RaumZaiitdzu beobachten. Jederzeit kdnnen
sie sich des eigenen unentwegt transitorischerdSttes versichern, was zuvor nur mit
den seit der 50er Jahren an Bord ausliegendenkStmeetzkarte?1” und den Ansagen

Airlines, ANAund Singapore Airlinesund Anbietern von Bordunterhaltungsprogrammeradadass
das Fernsehprogramm via Internet auch auf den @ildeen in den Rickenlehnen empfangen
werden kann. AuchufthansaFluggaste konnten seit dem 23. Januar 2006 Livadebkanale direkt
durch den High-Speed-Internetzugang auf ihrem Nmikbempfangen. Mittlerweile wurde das
Tochterunternehme@onnexionvom Flugzeughersteller Boeing wieder aufgegebearzd und zur
Verbreitung des Internetzugangs an Bord von Flugeeuolgen noch detaillierte Ausfiihrungen im
Zusammenhang der Entwicklungsgeschichte von Telekamkationstechnologien als Teil der
organisierten Mediennutzung in Flugzeugen. Vgl. ika.2.4.
%1 Gegen Ende des Jahres 1984 wurde den Fluggesdéitstimit dem SystemAirshow dem Cabin
Video Information Systendes Unternehmen®ASINC Inc, nicht ein neues Inflight Unter-
haltungssystem, sondern vielmehr ein System zuorhmdtion der Passagiere Uber zahlreiche
Flugdetails angeboten. Das kalifornische Unternehhate bereits im Jahr 1980 mit der Entwicklung
eines solchen Informationssystems fiir Flugpassadgiegonnen. Seit 1981 wurde esAilshow 100
Cabin Video Information Systemaundchst auf Geschéftsreiseflugzeuge installiédh. 1984
verhandelte man schlie3lich auch mit den groResrnationalen Fluggesellschaften. 1989 gehorten
SAS, Swissair, Qantas, Air New Zealamdi Lufthansazu den Ersten, die ihren Passagieren die neue
Airshowals besonderes Angebot einfuhrten.
Bei der Einfuhrung von Fluggast-StreckenkartenJiamr 1957 wurde in der Pressemitteilung der
Lufthansa bereits deutlich gemacht, dass man ditsélilfestellung zur Bestimmung der eigenen
Position im Bewegungsvollzug des Fluges nutzen &bpaur Orientierung ihrer Fluggaste auf den
europaischen Strecken hat die deutsche Lufthargma&s eine Streckenkarte herausgebracht, die
dem Passagier nicht nur bei guter Sicht aus degeElg, sondern auch bei schlechtem Wetter einen
Uberblick tiber die beflogene Route ermoglicht. S&hen jedem Fluggast an Bord in der Lufthansa-
Mappe zur Verfigung und geben ihm damit ein ausgkaetes Mittel in die Hand, wahrend der
ganzen Dauer der Fluges die beflogene Strecke auf Kharte zu verfolgen.” Aus einer
Pressemitteilung der Lufthansa vom 1.8.1957. LusaArchiv.
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der Piloten mdglich gewesen wait der mittlerweile im Flugalltag fest etablierten
Airshow wird dem Reisenden also ein explizit privilegierBeobachterstatus tber die
eigene Prasenz im Vollzug der Bewegung eingerauter, héchstens in den
Navigationssystemen fiir den StraRenverkehr ein Vatemt findet. Der entscheidende
Unterschied besteht jedoch eben darin, dass derdiéende diese Hilfestellung nicht
zur aktiven Navigation nutzt, sondern einzig passixeh des Weges seiner
fremdbestimmten Bewegung versichern kann. Den Bess&tnnte man daher als
einen beteiligten Zuschauer beschreiben. Jedéetaait er sich selbst verorten, ohne
aber Einfluss auf den Verlauf des Fluges nehmekdmmen. Der beteiligte Zuschauer
unterscheidet sich vom Konzept des unbeteiligteacBauers — im Sinne von Hans
Blumenberg — dadurch, dass er sich nicht in Distamn beobachteten Geschehen
setzen kann. Der unbeteiligte Zuschauer hingegentis mittelbar betroffe®® Der
Flugpassagier befindet sich demnach in einem spelzaén Modus der Beobachtung,
wenn er von der audio-visuellen Rezeption zur Sledmbachtung wechselt.

Die Selbstbeobachtung mittels der sogenanmd@show erfahrt bei einigen
Fluggesellschaften noch eine Erganzung bzw. Ervgitgin einer Kamera am Bug der
Maschine, die Start und Landung live in die Fluggalbine Ubertragt, also sogar eine
Selbstbeobachtung bei den Ubertritten am Ausgamspund Zielort der Passage
ermdglicht, die nicht allein auf animierte Navigetsdaten berulit* Aber auch die

393 Als unbeteiligten Zuschauer kénnen bei allen Défeen im Einzelnen, die Theater- und Kino-
zuschauer, aber auch jene Zuschauer, die ein kgihates Realgeschehen beobachten - die einem
Schiffboruch zuschauen, am Ufer stehen und mit ikagen die Gefahren und Noéte verfolgen, die
andere durchstehen missen - aufgefasst werdenHdgk Blumenberg: Schiffboruch mit Zuschauer.
Paradigma einer Daseinsmetapher. 4. Aufl. Franifurt993.

394 Zuerst gelangte ein solches Kamerasystem 199inémeAirbus A340-300 dehustrian Airlineszum
Einsatz. Es war mithilfe von zwei Objektiven im Beh des Bugs der Maschine imstande,
horizontale und vertikale Bilder von Start, Flugeef und Landung zu liefern, die live in das
Bordunterhaltungssystem eingespielt wurden. Bush@ass Passagiere kdnnen seitdem sogar am
eigenen InSeatMonitor die Landschaftsaufnahmen in Form von zwmisatzlichen Kanalen
auswahlen, wobei im Steig-, Sink- und Reiseflug walse nach vorne oder nach hinten gesehen
werden kann, bei Rollen, Abheben und Landen daram abr nach vorne. In der Economy Class
schaltete das System automatisch um, jeweils irdAglgkeit von der Stellung des Fahrwerks. Von
Beginn an hatte allerdings der Pilot die Mdglichkaus dem Cockpit heraus die Bildibertragung - z.
B. im Falle von Turbulenzen - zu unterbrechen. diérweitere Zukunft erachtete man damals schon
als technisch machbar, dem Flugpassagier die Miglit einzuraumen, die Bildausschnitte des
Uberflogenen Gebietes individuell selbst zu wahled diese dann sogar mithilfe eines Zooms zu
vergréRern. Vgl. Ginter Jaunig: Cockpit-Aussicht Airbus-Kabine. ,Landscape“-Videokamera von
Latecoere feiert Airliner-Premiere. In: Aero Intational (1997), Nr. 8, S. 36.
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animierten Kartenausschnitte dairshow werden von den Systementwicklern den
Videokamerabildern immer weiter angenahert. Mitigite sind Systeme entwickelt
worden, die mit der Prazision eines Flugsimulatbes Blick nach auf3en simulieren.
Man sieht eine realistische Darstellung des Flugesuin dem man sich gerade
befindet, Uber das virtuelle Abbild des soeben fliigenen Territoriums gleiten. Je
nach Flughthe kénnen immer mehr Details der Laradfstetrachtet werden, allerdings
handelt es sich um ein kinstlich hergestelltes Wbloias nicht mit den Kamerabildern
korrespondieren muss. Die Frage nach der Authéiitistellt sich jedoch in beiden
Fallen nur peripher, da die Bilder nicht zueinandgfonkurrenz treten. Es handelt sich
eher um analoge Operationen an der Schnittstelle Aof3en vs. Innen, was in
Anbetracht der mit der Flugzeugkabine gegebenelatisn eine ganz besondere
Brisanz besitzt>> Denn sie leisten zweierlei. Zum einen eben dieoktang, also die
Anbindung an den im isolierten Vehikel durchquerteaum, worin vielleicht eine
Analogie zu dem oft bemihten Blick aus dem Eisenfatster besteht. Zum anderen
markieren sie natiurlich die Grenzen zwischen Inmwsn Auf3en und dies umso
deutlicher, je mehr diese Grenze ausgeblendet wesalé

5.2.4 Telekommunikation

Seit der Fruhzeit der kommerziellen Passagierloftfast das Fliegen von der
Geschlossenheit der Flugzeugkabine gepr&fir Auflosung der das Fliegen
bestimmenden Isolation kam es erst in den 1980eedaEs waren in erster Linie US-
amerikanische und kanadische Fluggesellschaften 1884, nach einer achtjahrigen
Entwicklungsphase, damit begannen, ihre Flugzeugd @efonsystemen auszuristen.
Hierbei handelte es sich allerdings ausschliel3lich terrestrische Systeme. Die
Moglichkeit aus dem Flugzeug heraus zu telefonienaar damit allein tber Gebieten
mit terrestrischer Vollversorgung maoglich. Entsprered gab es zunachst nur auf den
Kurz- und Mittelstrecken in den USA und Kanada @ielegenheit, das kontinentale

39 An dieser Stelle wird zudem deutlich, dass sdfle$tdem Konzept einer durch Technik vermittelten
Selbstbeobachtung, man nicht viel damit gewinnende,iwollte man versuchen diese dispositive
Anordnung mit der Metapher von der Kamera als Augeimschreiben. Selbst wenn hier die Kamera
augenscheinlich eine solche Funktion zugeeignebibekt, muss zumindest soweit differenziert
werden, dass der Reisende die Beobachtung der ldamesbachtet. Zum Stellenwert der Metapher
von der Kamera als Auge bzw. auch vom Bildschirm Bénster bei der Habitualisierung der
Fernsehrezeption in den 1950er Jahren vgl. Elskéillér: Der angewachsene Fernseher, S. 392-415.
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Nordamerika, einschlie3lich Alaska und Hawaii, fiehésch zu erreichen. Zu der
technischen Ausristung, die dazu in den Flugzeugeergebracht werden musste,
zahlten neben einer speziellen Radioausristung) klgee Antennen unter dem
Flugzeugrump, sowie einen oder mehrere in der [Euggabine installierten
schnurlosen Handtelefonapparate, den der Passadiels einer Kreditkarte aus einer
an der Kabinenwand angebrachten Apparatur entnetuame. Mit dem schnurlosen
Handtelefongerat konnte er dann von seinem Sitzplas Telefongesprache fihren.

Aber erst mit der Entwicklung von satellitengestéitz Systemen setzten sich
Bordtelefone international durch. So fuhr@ingapore Airlines1992 als erste
Fluggesellschaft satellitengestitzte Bordtelefome ém Gegensatz zu den boden-
gestltzten Systemen war es nun mdglich global zankenizieren. Auch européische
Fluggesellschaften folgten alsbald dem Beispiel rdarischer und asiatischer Flug-
gesellschaften. So begann z. B. Bieutsche Lufthansan Sommer 1994 damit, ihre
Langstreckenflotte mit Satellitentelefonen auszietiisZuvor hatte man die in den USA
und Kanada ublichen terrestrischen Systeme aufdth@aken getestet, sich dann aber
gegen die Ausristung der Kurz- und Mittelstreckettél entschieden. Man war zu der
Einschatzung gelangt, dass auf den kurzen Fligarerhialb Europas keine
ausreichende Nachfrage von Seiten der Passagistenba wirde. Anders beurteilte
man dies hinsichtlich des Reiseverhaltens der REsgggiere auf Langstreckenfligen,
selbst wenn regelmallige Passagierbefragungen erdetieen sollen, dass auch auf
Langstrecken das Bediirfnis zum Telefonieren nigfir ausgepragt s Wahrend
aber andere Fluggesellschaften gleich in jedem &itBord ein Telefon integrierten,
beschranktd ufthansavon Beginn an die Zahl der Apparate auf einige igemn der
Kabine verteilte Einheiteft”

Der technische Aufwand fur die Kommunikation vigedi# ist jedoch auch heute
noch ungleich aufwendiger als bei den terrestrischelefonsystemen. Infolge dessen
waren die fir die terrestrischen Systeme notwemdiggestitionen auch nur halb so
hoch wie im Falle des Satellitensyste®atcom Entsprechend sind die Gesprachs-

3% vgl. Andres Spaeth: Call im Jet. KommunikationBord In: Business Traveller. (2000), Nr. 5, S. 20-
25.

397 partner zur Realisierung vaBatcom der dazu notwendigen satellitengestiitzten Komkatioins-
technologie, war die British Telecom. Sie stellie $erviceProvider die Telefontechnik an Bord, die
Infrastruktur am Boden sowie alle erforderlichereistleistungen einschlie3lich der Abrechnung der
Telefongebiihren zur Verfiigung. Vgl. Lufthansa-Peegsrmation: Angebot von Kommunikation,
Information und Unterhaltung 1994. Lufthansa Archiv
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gebiihren beim Telefonieren via Satallit um zweit®titeurer’*® Die hohen Gebiihren
der Satellitenkommunikation stellen einen nicht unterschétzenden Faktor dar. In
ihnen ist die entscheidende Ursache fur das zusliekide Nutzungsverhalten der
Reisenden zu vermuten. Denn wider Erwarten bliekZdspruch eher verhalten, womit
sich nach der ersten Euphorie immer groRere Eretlomg auf Seiten der Fluggesell-
schaften einstellte. Denn der geringe ZuspructhPdssagiere machte es sehr schwer die
hohen Investitionen zu amortisier&H.

Trotz der Kosten wurde die Satellitenkommunikatiwaiterentwickelt. Es hat
sich allerdings gezeigt, dass selbst die terresigis Systeme mit ihren im Vergleich zur
Satellitenkommunikation niedrigen Gesprachsgebihegntlich auf eine nur sehr
geringe Resonanz stol3en. Daher hat sich Anerican Airlinesbereitsim Jahr 2002
dazu entschlossen, fortan nur in den Flugzeugerr ilnterkontinental-Flotte
satellitengestitzte Inflight-Telefonsysteme weitarunterhalten. Aus allen Kurz- und
Mittelstreckenflugzeugen der US-Fluggesellschaftden die Telefonsysteme wieder
entfernt. Diese MalRnahme verringerte deutlich dagdgewicht und minderte damit —
wie von Seiten der Fluggesellschaft erwartet — Tieibstoffkosten. Der mit dem
Gewicht der Systeme verbundene Treibstoffverbraoatie in keinem 6konomisch
vertretbaren Verhaltnis zu dem Ertrag aus den @Gebpgebiihren gestand@f.

Eine Alternative zu den verkabelten TelefonsysteraernBord kénnte die Nutzungs-
freigabe fur Mobilfunktelefone darstellen. Doch lagy standen dem vehemente
Sicherheitsbedenken entgegen, die sogar ein gebketzl Handy-Verbot zur Folge
hatten. An einer L6sung, welche die Nutzung von NMelefonen auch wahrend des
Reisefluges ermdglicht, arbeiten allerdings bemsite Vielzahl von Hersteller, u. a. der
britische Luftfahrt- und RustungskonzeBAE System®der das franzésisch-nieder-
landische Gemeinschaftsunternehn@mAir. Eine kleine Mobilfunkzelle im Inneren
der Flugzeuge soll gewahrleisten, dass die Handyslen globalen Mobilfunknetzen
Verbindung aufnehmen konnen, ohne dass die bistg@fgrchteten elektromagne-

3% Der durch die Technik verbundene Nutzlastverlugidvso seit der Einfiihrung nicht durch die
Telefongebiihren amortisiert, sondern z. B. auclthditosteneinsparungen mitted®S (Automatic
Dependent Survillance), einem Kontrollsystem fiin déberseeverkehr auf der Basis \®atcom Es
ermoglicht durch die Ermittlung schnellerer undzinterer Flugrouten Einsparungen aufgrund des
damit verbundenen geringeren Kerosin-Verbrauchs. Mgfthansa Presseinformation: Angebot von
Kommunikation, Information und Unterhaltung 1994ifthansa Archiv.

399 vgl. Spaeth: Call im Jet, S. 20-25.

40%v/gl. Anonymus: American Airlines Scrapping Phonies Washington Post vom 6.2.2002.
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tischen Storeffekte fir die Bordelektroniksystenee Blugzeuge auftretéfi* Dabei ist

es derzeit héchst umstritten, inwieweit die Handyzdng wéahrend des Reisefluges
wirklich einen Mehrwert fur die Passagiere darstéhi der aktuellen Debatte sprechen
sich die meisten Stimmen, angesichts der Vorstglldass in einem vollbesetzten
GroRR3raumflugzeug eine Vielzahl von Reisenden zahl@elefongespréache fuhrt, strikt
dagegen aus. Die Kabine eines kommerziellen Pasflagzeuges wird als offentlicher
Raum empfunden, der den Einzelnen in seinem Har#imgehend determiniert, dass
einander nur ein begrenztes Mal3 an Privatspharestamden wird. Das Telefonieren
fallt nun nicht in diesen beschrénkten Toleranzibbreobwohl bereits die Satelliten-
telefone mittlerweile zum Flugalltag gehdren. DachFall der Satellitentelefone haben
die hohen Telefongebiihren nie zu einer solch extendNutzung gefihrt, dass diese
Systeme auf eine grundsétzliche Ablehnung gestaf@een. Es sind nun vor allem die
Hersteller der fur den Handygebrauch an Bord notliigem Technik, die den
Widerstand zu relativieren suchen. Sie verweisdb auf die Moglichkeiten der neuen
Technik, das Handysystem auf Nachtfligen deakevieru konnen. Méglich sei auch
ein nur eingeschrankter Betrieb, der allein dasd€emnd Empfangen der sogenannten
SMSerlaube bzw. den Klingelton unterdriicke. Ungedctiteher Planspiele besteht im
Augenblick noch ein gesetzliches Verbot zur Nutzuag Mobiltelefonen an Bord von
Flugzeugen. Seit Marz 2008 ist zumindest in Deldscheine Verordnung in Kraft, die
zwar grundsatzlich an dem Verbot festhalt, die ahggleich die Nutzung dann frei-
stellt, wenn hierfur die notwendigen technischenmavigsetzungen geschaffen sind, mit
denen die Sicherheit an Bord gewahrleistet seiheh die Fluggesellschaften selbst
verhalten sich im Gegensatz zu den Systementwitldaer abwartend, da sich schon
die Satellitentelefonsysteme eigentlich als Feldstitionen erwiesen haben. Im Jahr
2006 hat dann auch dIATA ein Diskussions-Papier an ihre Mitgliedsfluggésdiaf-
ten herausgegeben. Es sollte Uber die Kostenpdistische Organisation, die Technik
und den zu erwartenden Nutzen informieren, abeackpkeine eindeutige Empfehlung
aus. Es benennt aber deutlich jene Bedenken, daufdaufmerksam zu machen ver-
suchen, dass die Handynutzung bei der MehrzahFldgreisenden auf vehemente Ab-
lehnung stoRen konnt&?

401 yv/gl. u. a. Wolfgang Burger: Beste Verbindungenin=Touristik R.P.O.R.T. extra. Computer und
Kommunikation 2001, S. 52/53.

402 ygl. hierzu u. a. Anonymus: Onboard cellphone: MBffers guidance to airlines. In: Shephard
Inflight-Online Newsletter vom 31.5.2006. [http:imw.shephard.co.uk/Inflight/Default.aspx?Action
=1000945703&ID=b3b09e45-8f56-4575-a3da-bc7c85cad07b
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Seit 2006 kindigen erste Fluggesellschaften anHdiedynutzung an Bord in
naher Zukunft zu erméglichéfi> Neben der australischeé@antasund Air France /
KLM, ist es vor allem der gro3te européaistioev-Cost-CarrierRyanair, der hierbei
sehr offensiv vorgeht und so auch die gesetzlichergaben schnell in seinem Sinne
geandert wissen will. So sollte man schon ab Na@@7 wahrend der Flige nilyanair
vor allem auf den Flugstrecken von und nach Lon8tansted die Mobiltelefone in
vollem Umfang nutzen kdnnen. Und au€miratesaus Dubai hatte bereits im Januar
2007 angekiundigt, die ersten Langstreckenflugzeegisprechend auszuriisten. In
beiden Féllen blieb es vorerst bei der Ankiindigudgch seit dem Frihjahr 2008 kann
man nun auf reguléaren Linienfligen v@&miratesdas Mobiltelefon nutzen, falls das
entsprechende Flugzeug schon tber die hierflir matige technischen Ausristung ver-
fugt. Zunachst war nur ein Airbus der Fluggesebdcientsprechend ausgestattet. Es
sollen aber schnell weitere Maschinen nachgeriiseden.

Andere Fluggesellschaften verhalten sich weiterklbwartend oder beziehen
Stellung gegen eine Freigabe der Handynutzung ad.B®o hat sich di®eutsche
Lufthansaeben mit dem Hinweis auf die mutmalflich Gberwielgedblehnung von
Seiten der Reisenden deutlich dagegen ausgesprdochéen USA spricht sich augen-
blicklich die zustandige Federal Communications @ussion (FCC) ganz entschieden
gegen eine Lockerung des Mobiltelefonverbots aosdass auf einem der grof3ten
Markte des Weltluftverkehrs nicht mit einer rascherigabe der Nutzung zu rechnen
ist.*%* Diese Haltung scheint Signalwirkung zu haben, deniVoment ist es meist nur
bei den wenigen euphorischen Ankindigungen uncesien Ausnahmen wiemirates
geblieben, wiewohl schon im August 2007 die erfesxistests an Bord einer Boeing
767 im Inlandsverkehr der australisct@antaserfolgreich abgeschlossen wurd&h.

Wahrend hier also erst noch die Voraussetzungechgésn werden missen, schien
sich die Internetnutzung auf Linienflligen bereéstfetabliert zu haben. Seit Mitte der
1990er Jahre hatte das Tochterunternehmen deskamsdhen Flugzeugherstellers
BoeingConnexion by Boeingn der fir den Internetempfang notwendigen Tedugiel

gearbeitet. Denn fiur die Bewerkstelligung des mggEmpfangs wahrend des Reise-
fluges bedurfte es eines besonderen HochgeschwaitigDatenlbertragungssystems

03 Erste Tests der dazu notwendigen Systeme wurdele EA06 aufgenommen. Mit einigen Airbus-
Flugzeugen der europaischen Fluggesellschafi®R Air Portuga] BMI British Midland und Air
Francesoll auf européischen Kurz- und Mittelstrecken leinbebetrieb anlaufen.

404 vgl. [http://www.shephard.co.uk/Inflight/newslettgs.4.2007)].

403 vgl. [http://www.shephard.co.uk/Inflight/newslettg 6.8.2007))].
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mit einer aufwéandigen Satellitenantennen-Techneldgine Ubertragungsgeschwindig-
keit von mehreren Megabit pro Sekunde ist die umaiichre Voraussetzung daflr, dass
die Passagiere Uber ihre Laptops E-Mails sendeneamgfangen, im Internet surfen,

das Intranet ihrer Firma nutzen oder sogar an \kdeferenzen teilnehmen kénnen und
zwar in derselben Qualitat wie am Boden.

Dabei istinternet on airkein wirklich neues Unterfangen, nur waren die Még
lichkeiten bei den bisherigen Versuchen erhebliclyeschrankt. Das konkurrierende
System des US-Kommunikationsunternehmeaszingermaoglicht z. B. zwar ebenfalls
das Senden und Empfangen von E-Mails, allerdingsebies bislang nur ein bord-
eigenes Intranet mit ausgewahlten WebsiRrelpaded Contet die vor dem Start auf
dem bordeigenen Server aus d&viorld Wide Welherunter geladen werden. Diese
Lésung war das Zugestandnis an die mangelnde iBatatbdeckung gewesen die lange
der Méglichkeit im Wege stand, Online-Verbindungereiner gleichwertigen Qualitat
wie Verbindungen mithilfe terrestrischer ISDN-Andag zu gewahrleisten. Im
Gegenzug dazu hatte dann der amerikanische LufttaimernBoeing— u. a. gemein-
sam mitLufthansa— eine Technologie entwickelt, die den digitaleatédhaustausch
zwischen Bord und Boden uiber Satellit gewahrlef8feBasiseinheit dieses Systems ist
eine eigens fur den Internetzugang entwickeltell@ateempfangsanlage, die urspring-
lich fur die militarische Nutzung entwickelt wurdeeren flache Antenne wird auf dem
Rumpfricken der Flugzeuge installiert. Fernsehid@iel sorgen fur die Verbindung
zwischen der Bodenstation und dem Flugzeug. Digig¢hitsing der Antenne geschieht
in jeder Flugphase mit Hilfe eines Rechners, ddérdam Navigationssystem des Flug-
zeugs gekoppelt ist, wodurch die Bewegungen dercMas wie Steig- oder Sinkflug
automatisch ausgeglichen werden. An Bord der Fluggemusste ein vollstandiges
Netzwerk eingerichtet werden. Im Falle darfthansaentschloss man sich sogar zu
zwei parallelen Netzwerken. Zum Einen fir die kisdse Verkabelung mit einem
Zentralserver an Bord und zum Anderen fir ein dogks Netz, welches bereits fir die
zukinftige Entwicklung der Computertechnologie alisgt ist. Kleine Sender und
Empfanger in der Kabinendecke stellen sicher, deas in der gesamten Kabine die

4% Die filhrenden US-FluggesellschaftémericanAirlines, Delta Airlines und United Airlines hatten
sich zunachst mafigeblich an der Entwicklung begteilDoch nach den Terroranschlagen vom 11.
September 2001 hatten sie sich aus der Entwickhargiserschaft mit dem FlugzeughersteBering
zurlickgezogen. Ausschlaggebend waren hier einzanfielle Beweggriinde, da es infolge des An-
schlages zu einer weltweiten Luftfahrtkrise kamteunder vor allem die amerikanischen Flug-
gesellschaften noch bis heute leiden.
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entsprechenden Laptops ohne Verkabelung nutzen.Ramamit waren die Voraus-
setzungen daflr geschaffen, die InternetnutzunglLanfistreckenfliigen freizustellen.
Als erste Fluggesellschaft begann Lufthansa ihuvgZduge entsprechend auszustatten.
Seit Mai 2004 verkehrten die ersten mit der Intdewhnologie ausgertsteten Luft-
hansa-Flugzeuge auf reguléren Linienfligen nactd&loerika und Asien. Von Beginn
an differenzierte sich das Internetangebot in wotaéedliche Nutzungsoptionen aus.
Neben dem eigentlichen gebihrenpflichtigen Zuguiif das weltweite Internet bzw.
auf das Intranet eines spezifischen Unternehmeaisdie Nutzung eines vdrufthansa
kostenlos bereitgestellten Serviceportals moglizas Portal det.ufthansabot Nach-
richten aller Art: Finanz-, Reise- oder sogenarhite StyleNeuigkeiten — die alle fort-
wahrend Uber Satellit aktualisiert wurden. Auchomiationen zu den Ziellandern und
ein Einkaufsbereich wurden bereitgehalt®h.

Dem Vorbild von Lufthansa folgten bislang nur wenige Fluggesellschaften.
Neben der skandinavisch&AS entschlossen sich vor allem asiatische Luftvendeh
unternehmen dazu, ihre Flugzeuge entsprechend urdishen. Zu nennen sind hier u.a.
Japan Airlines ANA China Airlines Korean Air, Asiana Airlinesund Singapore
Airlines. Hingegen haben die grol3en amerikanischen FlutigesaftenAmerican Air-
lines Continental Airlines Delta Airlines Northwest Airlinesund United Airlines
keinerlei Schritte unternommen sich dieser Entwioll anzuschlieRen. Damit ist die
Zahl der entsprechend ausgeristeten Flugzeugectibeitsar und der entsprechende
Spielraum limitiert. Auch beiLufthansasind erst knapp 60 von 80 Langstrecken-
maschinen mit der Internettechnologie versehen.nirman noch die ersten ent-
sprechend ausgerusteten Flugzeuge der Ubrigen ddeligchaften hinzu, so besitzen
derzeit nur an die 150 Langstreckenflugzeuge Hituwingen flr den Anschluss an das
Internet.

Entscheidend fir das zukinftige NutzungsverhalenRhassagiere ist neben der
generellen Mdglichkeit an Bord Zugang zum Interneterhalten, vor allem die Hohe
jener Gebuhr, die der Fluggast fur den Serviceathiseinen interaktiven Optionen zu
entrichten hat. Mit 10 bis 20 US-Dollar pro Stunfild sie allerdings zunachst be-
deutend geringer aus als bei den Satellitentelef@ameBord, bei denen der gleiche Be-

407 vgl. Anonymus: Surfen in 10.000 Metern Hohe. Laftsa bietet das Onlinebiiro im Langstrecken-
flugzeug. Lufthansa Newslink 4/2001[http://www.kdinsa.com/dlh/de/htm/presse/newslink_2001_
06 /index.html].

4%8\/gl. ,Flynet Informations- und Werbebroschire defthansa zum neuen Internet-Angebot.

189



trag mitunter allein fur eine Minute berechnet witd Augenscheinlich war diese Ge-
bihr aber noch immer nicht attraktiv genug, um essreichende Nachfrage zu
generieren. Zwar verwiesufthansawiederholt auf eine durchweg positive Resonanz
auf das neue Angebot, doch schlief3lich kiindigtéAingust 2006 der Systemhersteller
und BetreibeiConnexion by Boeingn, den Breitband-Hochgeschwindigkeits-System-
Service wieder aufzugeben. Der bisherige Gescleiftayf hatte sich nicht im dem
Mafl3e entwickelt, wie es in Erwartung gestellt wordear. Nach Angaben von
Connexion by Boeingwutzten nicht geniigend Reisende den Internet-&enwon
Seiten der Fluggesellschaften werden indessen tmligm Angaben verlautbart.
Vermutlich ist die Verweigerung der amerikanischeluggesellschaften hier von
gréRerem Gewicht als die tatsachliche Nachfrage Seiten der Passagiere. Hier war
auch langfristig nicht abzusehen, wann sich diarfaelle Situation der amerikanischen
Airlines soweit verbessert haben wirde, dass sikb gur Ausristung ihrer Lang-
streckenflotten entschlieRen wirden.

Damit stellt sich im Augenblick fikufthansadie gegenwartige Situation so dar,
dass das Internet-Angebot zum Ende des Jahresvd@@6r eingestellt werden musste,
da bis dahin kein alternativer Betreiber ausgemaaide konnte. Am Markt agiert
derzeit kein zuConnexionadaquater Anbieter. Eine Neuaufnahme ist damit awoh
abhangig von der Bereitschaft der betroffenen Fdsgtischaften, einen Technologie-
wechsel zu einen neuen System in Kauf zu nehmegildEdislang allerdings nur die
Ankindigung vonPanasonic Avionicanstelle vonConnexionFlugzeuge mit einem
satellitengestiitzen Internetzugang auszuristen allew und es alsbald auch zu
konnen. Die bereits installierten Empfangssysterag gescheiterten Projekt€on-
nexion by Boeingollen adaptiert und weitergenutzt werden. DiezhNogsgebihren
sollen zudem geringer ausfallen, da man nicht méarConnexioneigene Satelliten
nutzen will, sondern nur die entsprechenden Kag@iEzit ankaufen wird. Die not-
wendige Technik sei soweit entwickelt, war aber modicht zum Jahresende 2006
verfiigbar. Es gibt daher nun eine Ubergangszeigrimlb derer kein Internetangebot
gewahrleistet werden kann. Als wesentliche Voraussg dafiir, das Projekt Gberhaupt
voranzutreiben, benenfanasonic Avionicsllerdings die Bereitschaft von Seiten der
Fluggesellschaften, Absichtserklarungen fir insgesaindestens 500 Flugzeuge ab-
zugeben. Erst dann sei ein kostendeckender Beibelothaupt mdglich. Man kann
allerdings einige Zweifel anbringen, dass diesdgBatze kurzfristig erreicht werden

%% parstellung anhand: Surfen in 10 000 Meter HohdtHansa-Presseinformation. Burger: Beste Ver-
bindungen, S. 52-53.
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kann. Im Augenblick ist also der Verlauf der wedter Entwicklung noch nicht
abzusehen.

Hier zeigt sich einmal mehr, was generell fur drgamisierte Mediennutzung beim
Fliegen zu gelten scheint: Es handelt sich eheeuma angebotsgetriebene als um eine
nachfrageorientierte Entwicklung. Fur alle Medietmmgsformen scheint zudem zu
gelten, dass sie nur mit grol3er Resonanz angenomiieten, wenn hierfir keinerlei
Gebuhren entrichtet werden mussen. Vor diesem kginted relativiert sich die Mut-
mal3ung, dass es ein grundsatzliches Unbehagenrdsottion der Flugzeugkabine
auf Seiten der Reisende gibt und daher alle Vorkegen zur Telekommunikation
hochst willkommen sein missten. Vielmehr scheirg &eisen in einem Flugzeug
schon soweit habitualisiert, dass die damit veraedisolation eher hingenommen
wird, als gegen ein entsprechendes Entgelt einlli&ateelefon oder eine Internetver-
bindung zu nutzen. Die Mediennutzung ist kein exsztelles Grundbedirfnis der
Reisenden.

Nichtsdestotrotz pragten die unterschiedlichen alediFormationen den Wandel
der sozialen Ordnung an Bord von Flugzeugen in\dgangenen funf Jahrzehnten.
Denn vor dem Zeitalter des Disenflugzeugs war daseR in den zumeist exklusiven
Beforderungsmitteln noch ein soziales Ereignis, r@dth nunmehr der exklusive Reise-
komfort des 21. Jahrhundert gerade in der Ungéstibrind der Konzentration auf die
individuell bestimmbare Unterhaltung und Kommunigatliegt. Aber nicht nur in der
First und Business Class, sondern auch in der beerigeconomy Class kann sich der
Passagier mittlerweile vorrangig mit sich selbstl imerzu mit Medien beschaftigen.
Diese sollen ihm augenscheinlich den Riickbezugsiatifselbst erleichtern. Uberspitzt
formuliert, lieBe sich hier ein Konzept vermutenelehes die Systeme der Bord-
unterhaltung als Hypnoseeinheiten konzipiert ungém®lehrwert eben darin sieht, dem
Passagier die Bedingungen des Fluges vergesseremaghassen.

5.3 Zur Diskursivierung der Mediennutzung beim Hiegen

5.3.1 Zur Bedeutung publizistischer Beobachtung
Inwieweit die Ausbildung von medialen Praktiken &word von Flugzeugen als

Gegenstand eines offentlichen Diskurses beobawlgeden kann, soll im Folgenden
aufgezeigt werden. Gefragt wird also nach diskersivAussagen zuninflight
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Entertainment Oder praziser formuliert: Welche diskursiven Zustbungen zur
Mediennutzung beim Fliegen lassen sich rickblickender publizistischen Bericht-
erstattung z. B. in einem Nachrichtenmagazin e Spiegeloder im auf das Reisen
und die Luftfahrt bezogenen Fachorganen finden, wetthes spezifische Medien-
konzept lasst sich dort beobachten?

Beim Sondieren des entsprechenden Materials falltiehst auf, dass z. B. im
Falle des deutschen Nachrichtenmagabes Spiegelallein schonder Beginn regel-
mafiger Filmvorfihrungen an Bord von Flugzeugeden 1960er Jahren nur marginal
Gegenstand der Berichterstattung gewesen ist. @erdten Erwahnung handelt es sich
nur um eine Kurzmeldung, die knapp Uber die Plaee WS-Fluggesellschaff WA
informiert*® Erst als die amerikanischen FluggesellschaftenJahr 1965 damit
begannen, die Filmvorfihrungen auch auf ihre Fliger den Nordatlantik auszu-
dehnen, erscheint irBpiegelein etwas ausfiihrlicherer Berictit. Die Irritation hin-
sichtlich dieser Entwicklung war indes scheinbarhhisonderlich groR3, vielmehr wird
die Erwartung formuliert, dass dergleichen alsbatthon zum Flugalltag gehdren
werde. Der Artikel schliet denn auch mit dem eheekdotischen Hinweis auf
Berichte von amerikanischen Stewardessen darilaess dich nach dem Ende der
Filmvorfuhrung Warteschlangen vor den Toilettendéil wirden. Der Flug schien
durch die neue Attraktion in einer unvermuteten &dieeinflusst. Was auf den ersten
Blick aber nur wie eine Anekdote anmutet, ist lethtaber schon ein Hinweis darauf,
dass es eine Art Gespir dafiir gab, dass die Ubarfghdes Kino-Dispositivs mit
gewissen Adjustierungen verbunden war bzw. sich Rieisen im Flugzeug dadurch
veranderte. Problematisiert wird dies indes niBlstfindet keine Kontroverse zu dieser
anscheinend nicht sonderlich bemerkenswert ersehéen Entwicklung statt. Dem
sogenannten Kino tUber den Wolken kommt in der dutiehpublizistische Bericht-
erstattung geleisteten Fremdbeobachtung Uberradehveeise bereits bei seiner Ein-
fihrung nur ein geringer Stellenwert zu und dasrgiht nur fiir Deutschland®? Dabei
ware es nicht abwegig, hier auf Irritationen zuffére Dergleichen wird durch die

“1%9vgl. Anonymus: Fliegendes Kino. In: Der Spiegd962), Nr.7, S. 15.

411 Anonymus: Bord-Service: Kiisse und Niisse. In: Ope@el (1965), Nr. 7, S. 99.

4127y den Ausnahmen zahlt ein Artikel aus der engésdime,in dem es recht euphorisch heilt: ,, They
have tried champagne, caviar and credit, but testaogfight in the skies is over a rapidly spiegd
innovation that promises to change the whole charax flights: movies and TV shows in the air. In-
flight entertainment [...] is causing more exitemémtthe industry than anything since the jet.”
Anonymus: Coffee, Tea or Doris Day. In: Time vom.1161964, S. 57. Zitiert nach Nyenhuis:
Inflight Entertainment. Vom Bordkino zur fliegend¥ideothek, S. 398.
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Neuerung augenscheinlich aber nicht evoziert. Auctden folgenden Jahrzehnten
andert sich daran wenig. Die rudimentare Beobachuenschiebt sich immer mehr auf
die Berichterstattung, die von Fachorganen und Maga zur Luftfahrt und zum
Tourismus geleistet wirtf®

In den Periodika, die Reisende und Luftfahrtinteierse spezifischer adressieren,
bindet sich die Beobachtung dann vor allem an didiSselkategorie der Unterhaltung.
Alle Medienpraktiken, aber insbesondere die Filnfilorungen verbirgen, dass ,die
Zeit, wie im Fluge vergeht. Ein solcher Zusammamhawischen Zeiterleben und
Mediennutzung wird immer wieder formuliert. Die Bbe ist alsbald eine Formel, die
einer scheinbaren Banalitat zumindest noch einansgen Charme verleiht. Es scheint
die zentrale Quintessenz zu sein, auf den sich elschreibung des Ph&nomens
beziehen kann und wodurch es sich zugleich vonssab erklaren scheint. Doch
bleiben die Beobachtungen nicht auf diese Zuspgzbeschrankt. Denn sucht man
nach Differenzierungen, entdeckt man, dass in deogeAblick, in dem die
Projektionssysteme abgelodst wurden, dies durchisusime Verschiebung vom Kino-
hin zum Fernseh-Dispositiv umschrieben wird

Der Fluggast sitzt in einer klimatisierten Druckkab und bedient sich beim Kampf
gegen die Mdudigkeit per Knopfdruck eines hochwirkea Gegenmittels: der

Unterhaltungsindustrie. Damit auf langen Flugreisécht das ,tddliche* Gefuhl der

Langeweile aufkommt, bieten die internationalen tierfkehrsgesellschaften ihren
Gasten ein sogenanntes ,Inflight Entertainment” @as in den letzten Jahren immer
vielfaltiger und technisch raffinierter geworder. is..] Um die Passagierkabinen in
fliegende Kinosale zu verwandeln, wurden anfangshnBilmprojektoren benutzt.

Zuerst im 16-Millimeter-Format, spéater dann in Supe Seit den 80er Jahren ist die
Videokassette Standardausrustung fur den FernsaB-8m Himmel.[...] Bei einigen

Fluggesellschaften bekommen die Fluggaste die riagfe Bilder sogar individuell auf

einem in den Vordersitz integrierten Mini-Bildsahir prasentiert — fast wie im

Fernsehsessel zu Haét.

Im Zusammenhang mit solchen Verschiebungen kommdaes aber auch zuweilen zu
kritischen Einschéatzungen. Dies betrifft aber niee Medienpraktiken an sich, sondern
nur die Art und Weise der Adjustierung. Gefragtdvtanach, ob sich die Anpassungen

“13|m Spiegelfindet die Entwicklung der Bordunterhaltung in dlgezeit kaum mehr eine ausfiihrliche
Beachtung. Im Zusammenhang mit der zivilen Luftfadind in den 1960er Jahren vornehmlich die
Preispolitik derlATA und die umstrittene Einfilhrung des damals mutrbRliberdimensionierten
Jumbo Jets die Themen der Berichterstattung.

414 Anonymus: Kurzweil tiber den Wolken. Inflight Erteinment wird immer raffinierter. In: Luft-
verkehr (1994), Nr. 2, S. 28-29.
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als adaquat erweisen oder ob und warum, der sicldea Medien erwartete Mehrwert
eben nicht einstellt. Vor allem solche Beschranlamgdie durch die jeweiligen
technischen Mdglichkeiten begriindet sind, werddmedals Mangel verhandeNVas
vermisst wird, ist die Option auf Selektidh.So wird denn auch die Ausweitung der
WahIméglichkeiten geradezu als Sehnsucht postiffitals Zielvorstellung wird die
vollkommen selbststandig kontrollierte Mediennutguauch im Flugzeug formuliert.
Man zielt auf die Autonomie des Mediennutzers gégen dem vorausbestimmten
Medienprogramm.

Entsprechend werden die Verbesserungen der Borthailtieng in erster Linie
daran festgemacht, inwieweit sie neue MoglichkettenAuswahl eréffnen. Ist dies der
Fall, dann werden sie zumeist auch als eine edage und gelungene Adjustierung
gewdrdigt. Daneben gibt es aber auch vereinzeltansn, die den grundsatzlichen
Nutzen der Bordunterhaltung in Abrede stellen. Kdenmen allerdings erst in den
1990er Jahren auf und stellen selbst dann eine aause darDiese Einzelstimmen
bezweifeln vehement, dass Passagiere die Zeit Aufsnthaltes an Bord in erster Linie
mithilfe der organisierten Mediennutzung gestdftéand filhren zur Bekraftigung ihres
Zweifels gegenteilige Beobachtungen an. So sei. 8. grundsatzlich attraktiver zu
schlafen oder zu lesen, als dem Bordprogramm mefdit® Den Medien selbst wird
aber ihre Funktion algeitkatalysatorerdamit nicht abgesprochen. Denn auch hier ist

1> Insbesondere die Filmprojektionssysteme werdendémnieder kritisiert. Dies wird umso deutlicher
formuliert, je greifbarer mogliche Alternativen dinSobald sich die individuellen Kleinbildschirme
am Sitzplatz durchzusetzen beginnen, werden diejelRmonssysteme sogar als Zumutung
beschrieben: ,Vorbei die Zeitemls die Fenster auf Kommando zur Vorfihrung eiaskérnden
Zwangsfilms verdunkelt werden mussten oder die &pse auf langen Fligen nur durch Essen und
rauschendes Audioprogramm aus Plastikkopfhérerstz#mung fanden. Heute gibt es bei einigen
Airlines auf Fernstrecken Entertainment total“. ¥ghndres Spaeth: Bordunterhaltung. Show total.
Die Amusement-Revolution ist da. In: brttray&997), Nr. 3, S. 12-14.

“1® Das Problem der Selektion ist hier also von Beginmanz anders gelagert als in dem Diskurs um den
Fernsehzuschauer in den 1950er und 1960er Jahrethenl Zuschauerkonzepten der Friihzeit des
Fernsehens firmiert der Zuschauer als ein unmindigeschauer, der eine selbstbestimmte
Selektionsleistung gar nicht erbringen kann. Derziplent war damals als zur Wahl unféhig
entworfen worden. Die Einschatzungen hinsichtliginer mangelnden Entscheidungskompetenz
blieb lange unwidersprochen. Vgl.: Christina Bartfpas geheimnisvolle Fenster in die Welt
geodffnet* — Fernsehen. In: Einfihrung in die Gesbté der Medien. Hrsg. von Albert Kimmel /
Leander Scholz / Eckhard Schumacher. Paderborn 300£€9-224.

“17Vgl. Spaeth: Call im Jet, S. 20-25.

“8\/gl. ders.: Enge Sitze, groRer Bildschirm. Highefi@n Bord ist eine Milliardenspiel. In: Frankfurte
Allgemeine Zeitung vom 16.10.2003.
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Unterhaltungerneut die zentrale Schlisselkategorie, scheich dat ihr unzweifelhaft
das Versprechen auf das Nichterleben von Langeweilbunden zu sein. Wie schon
mehr als hundert Jahre zuvor im Falle der Eiserlétire erscheinen Medien wieder
als eine Art Medikament gegen jene Nebenwirkungémnun einmal mit dem Reisen
verbunden seieft?

Bordunterhaltung wird also nicht als Sonderfallndern vielmehr als selbstver-
standliche Ausdifferenzierung des Mediensystemsesaigen, die nur einer ent-
sprechenden Adjustierung bedarf. Diese konnen aglnadaquat erweisen oder auch
als Uberflissig gewertet werden, was dann der niadeye Attraktivitat einer fremd-
bestimmten und organisierten Mediennutzung zu $e&mukomme. Doch eine grund-
satzliche Verwunderung dariiber oder Ablehnung aestass sich Strukturen formiert
haben, welche die individuelle Mediennutzung fin deufenthalt in einem Flugzeug
rahmen, gab es von Seiten der publizistischen Beeristattung nie. Dies anderte sich
erst wieder im Zusammenhang mit der bevorstehettmnfihrung von Internet und
Mobiltelephonie. Allerdings werden di@meuen Medientechnologien grundsatzlich
verschieden bewertet.

Der Anschluss ans Internet wird unumstritten als hMert begrif3t. Es
verspreche die ,SchlieBung von Kommunikationsli¢kéh Das so formulierte Ver-
sprechen von Gegenwartigkeit wird dabei sowohldiafraumliche Prasenz, also auf
die Unabhéangigkeit vom Standort, als auch auf @idiche Aktualitat bezogen. Der
Mehrwert bestehe demnach in der Uberwindung jeniérder Flugzeugkabine ver-
bundenen Isolation. Hierliber besteht geradezu eins&ns. Anderslautende Ein-
schatzungen finden sich nicht. Die publizistiscleBachtung gestaltet sich denn auch

“1% Dementsprechend liest es sich z. B. in einem kélrius dem Jahr 1998 wie folgt: ,Vor Jahren noch
jagte einem die Vorstellung von einem Langstredkgnhach Amerika, Afrika oder Australien kalte
Schauer tUber den Riucken; denn was zum Teufel swilgohon tun, wenn man zehn Stunden lang in
den Sitz gepfercht ist, einen schnarchenden Naohimtrund einen Vordermann, der seinen Sitz ganz
nach hinten klappt. Und dann diese Langeweile] Die Fluggesellschaften haben inzwischen
erkannt, dass sie ihre Géaste auf den immer langedemden Fliigen irgendwie beschéaftigen missen.
[...] Flugzeuge werden zu mobilen, interaktiven Kwanz-, Kommunikation- und Unterhaltungs-
zentren. Wenn die Passagiere aus Kostengriinden sttt mehr Platz bekommen, dann sollen sie
davon wenigstens abgelenkt werden. Da kann mandgochBordpsychologen sparen, der sonst in
akuten Fallen von Platzangst eingreifen misste."l. V@gns Flottau: Fliegende, interaktive
Kommunikationszentren. Ob Unterhaltungsprogrammr o&ldenkungsmandver, in den modernen
Jets bekommt der Gast immer mehr geboten. In: Siisiclee Zeitung vom 13.1.1998.

420 Heijko Stolzke: Internet Uber den Wolken. In: [hitpww.tagesspiegel.de/tsa/sonderthemal0
[artikel.asp? TextID=47571# (22.2.2003)].
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nicht als Kontroverse. Berichtet wird vielmehr Glogg Leistungen und Uber die Mog-
lichkeiten der fur die Internetnutzung im Flugzevwmsalen technischen Einrichtungen
und inwieweit die Versprechungen der Fluggeseligehaund der Hersteller wirklich
eingelost werden.

Solcherlei Einschatzungen und Zuschreibungen water im Zusammenhang
mit der Freigabe der Nutzung von MobiltelefonerBamd zu erwarten, schliel3lich kann
diese ebenso dazu verhelfen, die Isolation derZewgkabine zu Uberspielen. Diese
Entwicklung musste daher auch auf eine ahnlichtipesResonanz treffen. Doch genau
das Gegenteil trifft zu. Die mdgliche Freigabe #emdynutzung findet ein eindeutig
negatives Echo. Die Aussicht in Zukunft an Bordingeschrankt Telefongesprache
fuhren zu kdnnen, wird mehrheitlich als Minderureg Reisequalitat beschrieben. Das
Telefonieren wird geradezu als zu &chtende Ruhewmgoverhandelt?! Eine solch
vehemente Ablehnung und Kritik schlie3t sicher enallgemeine Kontroverse um die
Nutzung der Mobiltelefone in der Offentlichkeit @die fortwahrende Debatte, welche
die Habitualisierung der Mobiltelephonie begleitett, wird hier in ihren zentralen
Aussagen wieder aufgenommen. Dementsprechend witdatwendigkeit von Handy-
verboteft?? und handyfreien Zonéff thematisiert. Da erscheinen dann zuweilen die
Telefone gar als Bedrohung jener ureigenen Isoladies Fliegens, die mit einem Mal
eine bislang ungewohnte Wertschatzung erfahrt:

Uber den Wolken ist die Freiheit schon bald nicehmgrenzenlos. Denn in absehbarer
Zeit, vielleicht schon im kommenden Jahr, werdems®&wale Uber ihre Mobiltelefone
auch in 10.000 Meter Hohe erreichbar sein. Danhitlies letzte von vielen Geschéfts-
reisenden geschatzte Ruhezone in der durch modeifredekommunikationstechnik
vernetzten Welt in Gefafif?

Letztlich gilt auch aber auch hier, dass die Befiighing mit den Medienpraktiken von
Flugreisenden eher in wenigen Fachorganen als in abiemeinen breiten
publizistischen Berichterstattung stattfindet. Doeganisierte Mediennutzung beim
Fliegen ist seit den eigentlichen Anfangen in d&@®6Qer Jahren kein bedeutendes

421 sascha Koesch / Fee Magdanz / Robeert Stadlerotdeenario. Handy-Quasselstrippen im Billig-
flieger. In: Spiegel Online [http://www.spiegel.detzwelt/mobil/0,1518,434731,00.html (1.8.2006)].

422 Anonymus: Das Handy-Verbot im Flugzeug ist einéSedn: Focus Magazin vom 4.12.2006, S. 134.

23 Annika Graf: Handy-Gespréache im Flug. Lastig odigtzlich? In: Spiegel Online [http://www.spiegel.
de/ reise/aktuell/0,1518,448153,00.html (9.11.2D06)

424 Anonymus: Telekommunikation. Handy-Telefonate siadd auch im Flugzeug méglich. In: Frank-
furter Allgemeine Zeitung vom 8.7.2005, S. 14.

196



Thema in der publizistischen Berichterstattung. @t es seither eine auffallige
Diskrepanz zwischen dem notwendigen organisataiscimd finanziellen Aufwand fr
die Adjustierung von im Alltag bereits fest etaltée Medienpraktiken fiir das Fliegen
und einer nicht geleisteten kritischen Beobachuieger Anpassungsprozesse durch die
Massenmedien. Scheinbar wird von Beginn an die reogde Bordunterhaltung als
Gebrauchs-, nicht aber als Reflexionsgegenstanchietaund betrachtéf® Inflight
Entertainmentwird als Teil einer Technikentwicklung geseheriplige derer sich das
Reisen in Zukunft einfach angenehmer gestalten §# Ursache hierfir ist ganz
sicherlich darin zu suchen, dass es sich um diefliftiing von bereits habitualisierten
Medienpraktiken handelt. Das erzeugt augenschhirkeeum mehr Irritationen. Die
Moglichkeit den Aufenthalt in einem Flugzeug mitnei immer groReren Reihe
unterschiedlicher Medienpraxen zu verbinden, witd ain Normalfall der Aus-
differenzierung der Medien erachtet. Die medialespDsitive konnten demnach ohne
gravierende Veranderungen an die Bedingungen déser®e mit einem Flugzeug
angepasst werden. Allerdings kdonnte man die Bengdgmurnvon Seiten der Flug-
gesellschaften, der Mediennutzung einen spezifisddiehrwert zuzuschreiben, als
einen Hinweis dafir werten, dass diese Entwicklnicdt so reibungslos verlief, wie es
sich bis jetzt darstellt. Denn zieht man z. B. Rizeigen amerikanischer Fluggesell-
schaften aus den 1960er Jahren heran, so zeigi@ichanz unerwarteter Seite doch so
etwas wie Irritation und Unsicherheit.

5.3.2 Selbstbeschreibungen und ihre dominanten Musst

Bei der Suche nach jenen diskursiven Zuschreibunges die Ausbildung von

Strukturen organisierter Mediennutzungsformen bElimgen begleitet haben, kam der
Verdacht auf, dass bei der Diskursivierung einehReganz bestimmter Muster eine
dominierende Rolle einnehmen. Hierbei handelt e sior allem um solche Zu-
spitzungen, die durch die Selbstbeschreibungen Seiten der Fluggesellschaften
formuliert werden.Daher solldiese diskursiven Zuschreibungen von Seiten deg-Flu

% Fragen danach, was maglich ist und was der Passagihscht und was nicht, bestimmen letztlich alle
diskursiven AuRerungen zur organisierten Medierimgzan Bord von Flugzeugen. Hierbei besteht
von Beginn an eine Anbindung an die Figuration idleasumenten, wie sie von der Wirkungs- und
Werbeforschung gefiihrt wird. Um sich den heterogerigwartungen und Bedurfnissen der
Flugreisenden annahern zu kénnen, begannen digddalischaften bereits in den 1960er Jahren
damit, empirische Befragungen durchzufiihren.
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gesellschaften nun eingehender betrachtet werdermdtail wird nach dem diskursiv
zugeschriebenen Mehrwert gefragt, wie er in erkiere in der Werbung der ver-
schiedenen Luftverkehrsgesellschaften seit etw8 £86vorfen und verfochten wird.

Als in den 1960er Jahren die ersten Fluggesellsemafazu Ubergingen Filme an Bord
zu zeigen, war dies selbstverstandlich von Begmnan Bemuihungen begleitet, diese
Neuerung als einen besonderen Zugewinn fir daseRemsit dem Flugzeug zu
kommunizieren. Nimmt man die Printanzeigen der &asgllschaften jener Zeit in den
Blick, wird man davon uberrascht, dass der beh&iptiehrwert aber sogleich wieder
relativiert wird. Den Printanzeigen sind um 196%uttleh Verunsicherungen dartber
eingeschrieben, ob die neue Bordunterhaltung and positive Resonanz aller Flug-
passagiere treffen mag. Es stand augenscheinlicEweifel, ob die Fluggéaste der
Bordunterhaltung den Mehrwert zusprechen, wie eclduie Fluggesellschaften mit
ihren nicht unerheblichen Investitionen in die dafidgtwendige Technik eigentlich in
Erwartung gestellt wurde. Man konnte dazu verlestein, die Werbekampagnen als
einen Versuch zu beschreiben, die Erwartungenamelie Bordunterhaltung genau zu
kanalisieren und damit die Formationen der Mediézung im Grunde genommen in
eigenem Sinne vorzupragéf.

Hierbei erweist sictunterhaltungwieder als die zentrale Schlisselkategorie. Die
mit der neuen Bordunterhaltung in Aussicht gestellinterhaltung verspreche das
negativ entworfene Zeiterleben der Flugdauer kuilkyee zu erfahren. Neben dieser
Setzung erhalten solche Hinweise ein ganz besos@aeicht, die darauf aufmerksam
machen, dass man sich den Neuerungen aber aucacleimurch Nichtachtung
entziehen konn&’ Der uninteressierte Passagier werde nicht weskndurch sie

426 Ahnliches lasst sich bereits vor den ersten regBlgen Filmvorfilhrungen beobachten, indem den
Passagieren u. a. die Lektlre von Zeitungen unds&wiften oder das Verfassen von Briefen
anempfohlen wird, um die Reisezeit im besten Simewutzen. So heif’t es in der Bordpublikation
,Gute Reise", die den ersten Passagieren in dergdteatkenflugzeugen der neu gegriindeten
Lufthansa 1956 als eine Art Gebrauchsanweisung fir das éthiequsgehandigt bekamen:
.Langeweile? Wie im Fluge vergehen die Stunden ardB- und Sie sollten diese Zeit benutzen, um
sich einmal richtig zu entspannen: Schach und a&nBeettspiele auf den Langstreckenfliigen, dazu
Karten, Ratselhefte, aktuelle Zeitungen und Zefiftelm — alles das bringt lhnen die Stewardess.gern
Zwischendurch ein Brief... Im Flugzeug spuren Si&gum eine Erschitterung. Bequem kdnnen Sie —
besonders auf Langstreckenfliigen — ein paar Bhafden erledigen. In der SUPER STAR und in der
SUPER-G fehlt es darum weder an Briefpapier noch Sahreibzeug — sogar eine kleine
Schreibmaschine steht zur Verfugung.” Gute ReisegHvon Lufthansa 1956.

427 S0 heiBt es in einer Anzeige der United Airlinas dem Jahr 1965: ,Here’s a unique new experience
in travel entertainment: United Jetorama Theatesuperb variety of entertainment available for your

198



beeintrachtigf?® Mit solchen Hinweisen wollte man wohl sicher sall dass die
Bordunterhaltung sich in jedem Fall als Gewinndé&n Reisenden darstellte. Nattrlich
wird hierzu die damals neue Bordunterhaltung in 8erache der Werbenden als
Attraktion beschrieben. Allerdings fehlt nie der riierk, dass man sich bei Des-
interesse dem Ganzen ganz leicht entziehen kérnuneh Aoch funf Jahre spater, als die
Lufthansaan Bord des neuen Jumbo Jets erstmals Filme aagstreckenfligen zur
Auffihrung brachte, bleibt es ein gewichtiges Arguty dass man gegebenenfalls der
Filmvorfuhrung auch entgehen konnheifthansastellte es in einer Reihe von Anzeigen
im Jahr 1970 sogar als besondere Dienstleistunguberdass man dazu nicht alle
Bereiche des neuen Grolraumflugzeugs mit Filmptojek und Leinwanden aus-
geriistet hatt&?® In der Folgezeit verschwinden aber derlei Hinwe&ieher ist dies ein
Indiz dafiir, dass die audiovisuelkordunterhaltung sehr schnell zu einem geradezu
selbstverstandlichen Bestandteil des AufenthalteB@d eines Flugzeuges geworden
ist. Wichtiger als die Option, sich der organisertMediennutzung an Bord auch
entziehen zu kénnen, wird, auch nach dem TenoAdeeigen der Fluggesellschaften,
immer mehr die Option, unter einer Vielzahl von Mgdwahlen zu kénnen bzw. eine

enjoyment only on United. You can watch a wide-sarmovie. Or listen to classical music in stereo.
Or a variety show in stereo. Or light classics.@pular music. Or Jazz. Even Children’s stories.
Head phones and controls at every seat allow yaunatke your own selection. Only United gives you
so many choices. There’s something for everyoné.dBn’t worry if you're not in the mood for
entertainment. You're free to ignore the wholeghiftNachdruck in Heimann: All-American Ads 60s,
S. 921.

Vgl. hierzu den Text einer Anzeige der Trans Wokidines: ,TWA Star Stream Theater: Wide-
screen colour movies presented by Inflight Motiactires. Plus 8 audio channels, including popular
and classical music in stereo, jazz, musical tekeatrama, comedy, history. Private headphones,
individual volume controls. You won’t be disturbgdu won’t disturb anybody else”. Nachdruck in
Heimann: All-American Ads 60s, S. 920.

Man hatte sich dazu entschlossen, auf diese Vd#isenjenigen Passagieren, denen es vielleicht ehe
daran gelegen ware; die Filmvorfiihrung zu meidém Mbglichkeit einzurdumen dieser durch einen
Wechsel seines Sitzplatzes entgehen zu konnen. mspnechend heilt es z. B. 1970 in einer
englischsprachigen Anzeige, die dazu eine Flugdwfieades Jumbo Jets mitfiihrte: ,If you don’t like
the Lufthansa movie, you can walk out. Movies da@remtertaining when you’re not in the mood, or
when you’ve got more important things to do. Anttipg down the earphones isn’t a good solution,
because you’ll catch yourself staring at the scaah wondering what’s going on. We've found a
great solution to this problem. The Boeing 747. Wueld’s largest and fastest jetliner. This plase i
different from any other plane. It has four big Bomy-class “living-rooms”. And we reserved one of
them for those passengers who don’t want to watmheas. As far as we know, we are the only airline
to give you this choice. Actually, you can do somwaking around in this spacious plane. In two wide
aisles. And in first class you can even walk outh&f movie and go upstairs. To a bar-lounge. You’ll
enjoy our new plane. With or without movies”.

428
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Mdoglichkeit unter einer Vielfalt von unterschiedien Medieninhalten wéahlen zu
konnen. Hier treffen sich die Selbstbeschreibungénder Fremdbeobachtung erneut
auf einer so frappierenden Art und Weise, dass miemt umhin kommt festzustellen,
dass nicht nur die Selbstbeschreibungen fortwahuemeinen Gemeinplatz kreisen.

Alle Medienpraktiken werden von Beginn an einemzgjan umfassenden
Nutzungskonzept untergeordnet. Alle Medien werddfensichtlich als eine Art
Zeitkatalysator konzipiert. Medien verbirgen, ddss Flug nicht als langweilig er-
fahren werde. Um dies optimal gewaéhrleisten zu kdnrsei es die vorrangige Ver-
pflichtung einer jeden Fluggesellschaft, eine nagdt grol3e Anzahl unterschiedlicher
Medien zur Nutzung an Bord bereitzuhalten. So kdeder Fluggast auf die von ihm
bevorzugte Mediennutzungsform zurtickgreifen. Gandiesem Sinne postulieren die
Fluggesellschaften ihre Anstrengungen:

Kein Mensch fliegt — es sei denn, er ware Spogéie-, um sich auf angenehme Weise
die Zeit zu vertreiben. Im Gegenteil. Die meistéegen, um Zeit zu gewinnen; das gilt
zumal fur Geschaftsreisende. [...] Doch zu einedherum guten Reise gehdren auch
Service und Komfort. [...] Zum Lufthansa-Servicénge aber auch Unterhaltendes, wie
Kino oder Kinderspielzeug. Jeder Film, den wir asrdzeigen, wird nach bestimmten
Kriterien Gberprift, und die Zusammensetzung ums@&assagiere macht uns die
Auswahl nicht leicht. Viel Mihe geben wir uns aumbi der Zusammenstellung des
Horprogramms [...]. Uber 100 Stunden Musik und Wmiéiung werden pro Jahr
ausgesucht und zu reizvollen Programmen zusammietigedie von Meisterwerken
der Klassik Uber Oldies bis zum Pop reichen. Masstaischon sehr viel fliegen, um
dieses Programm schnell langweilig zu finden. Daf¥im umfangreiches Sortiment an
Zeitungen und Zeitschriften an Bord haben, seider Vollstandigkeit erwdhnt. Fir
Unterhaltung ist also bestens gesorgt, °.].

Immer wieder erscheintnterhaltung als die zentrale Kategorie. An den Begriff
knupfen sich alle Erwartungen und Versprechungaaitihtlich der gesamten medialen
Aufristung von Flugzeugen. Allerdings bleibt stetsUngeféhren, was letztlich mit der
Nennung des Begriffes wirklich ausgesagt ist. D@l nicht nur flir die Zu-
schreibungen von Seiten der FluggesellschaftenhAlie diskursiven Setzungen der
publizistischen Berichterstattung pflegen die Unib@sitheit des Begriffs. Konkreti-
siert wird der Unterhaltungsbegriff bis heute nidhinzig durch die Anbindung an das
Kino als Chiffre wird seit den 1960er Jahren vehduaden durch die Medien mit
Unterhaltung verbirgten Erlebniswert irgendwie pazfizieren.

430 ufthansa-Bordbuch 3/1984, S. 12-13.
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Gemeint ist hier namlich der vom Dispositiv konggtte Erlebniswert, der dem
Kino als ureigen unterstellt wird. Schlie3lich wioldm Kino seit den ersten Jahrzehnten
des 19. Jahrhunderts die Eigenschaft zugeschriedderQrt der Zerstreuung zu sein.
Kino war schon mit der Friuhzeit und auch noch im d®60er Jahren das genuine
Dispositiv der Zerstreuung und der Unterhaltungpalnabhangig davon, was genau
auf der Leinwand zu sehen war. Dieser Erlebniswerd so nun auch der audio-
visuellen Bordunterhaltung zugeeignet. Denn fir Haw Uber den Wolken scheint
gleichfalls zu gelten: Kino wird als Erlebnis surgeris erfahren und zwar vollig unab-
hangig von dem Film, der zu sehen ist. Die dispasitAnordnung mit der Ver-
dunkelung der Flugzeugkabine und die AusrichturgyBlecks auf die Leinwand schafft
demnach primar das als Unterhaltung konzipiertelfik. Dies gilt selbst heute noch,
wo kaum mehr eine Flugzeugkabine mit jenen Filmgkiipns-Systemen ausgestattet
ist, die eine der Kinosituation analoge Rezeptitnason an Bord eines Flugzeugs
erlebbar machen wirde. Noch immer ersch&imo als Referent futlUnterhaltung
Beispielsweise stets wenn vagino tber den Wolkedie Rede ist und hierzu auf das
audiovisuelle Medienangebot an Bord verwiesen #trd

Sogar auf der Bildebene von Printanzeigen wirdimaerdkonographie gefunden,
welche die Kinoanalogien markant visualisiert. Aas dSymbolKino bindet sich noch
immer die zentrale Zuschreibung, dass Langweilesgedurch Medien unterbunden
werde konne. Hiervon wird nur abgerickt, wenn dpezdischen Unterschiede
verschiedener audiovisueller Dispositive instrurabsiert werden. Dann gilt es das
Augenmerk auf die Vorzige bzw. auf die Nachteils geweiligen Dispositivs zu
lenken. Dies zeigte sich vor allem im Jahr 1965,di¢ anfangliche Unentschiedenheit,
ob man sich bei der Entscheidung fur eine Form dienals neuen audiovisuellen

43! Hierzu sei z. B. einen Beitrag zum Inflight Enéénment im Bordmagazin der Lufthansa verwiesen:
-ES wird gekichert, gegluckst, gelacht, gewiehgrtlas ganze Kino scheint vor Vergniigen zu beben.
Kdstlicher Film! Spirt man nicht formlich die Sitzébrieren? Sie vibrieren wirklich, und sogleich
leuchtet Gberall ,Fasten Seat Belt* auf. So erihedne zufallige Luftturbulenz die Zuschauer daran,
dass sie in 12 000 Meter Hohe sitzen: Kino Uber\datken. Als Fliegen noch ein Abenteuer war,
brauchte niemand Uber Langeweile in der Luft zigéta [...] - der Luftweg war mit Aufregungen
gepflastert. [...] Heute ist alles anders. Zehregads Uberqueren taglich den Atlantik. Abgebrihte
Vielflieger behaupten gar, am Fenster zu sitzen sislen Stunden lang die Wolken von oben zu
betrachten, sei nicht unterhaltsamer als an deingRedu stehen und sieben Tage lang das Meer
anzustarren. Wer fliegt, verliert die Welt aus dergen. Die Erlebniswelt des Reisenden hat sich von
aul3en nach innen verlagert, in die Kabine. Die gésgllschaften bedienen sich der Musik, des Films,
der bewahrten Mittel der Unterhaltungsindustrie, des Wohlbefinden ihrer Passagiere zu steigern.”
Dieter Vogt: Das fliegende Kino. In: Lufthansa-Bbuth 1/1993, S. 2-4.
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Bordunterhaltung an dem Modell der kollektiven Kiemeption oder an dem der
Fernsehrezeption orientieren sollte, geradezu a#siveit um das richtige Dispositiv
inszeniert wird. So hei3t es z. B. in den konkuemelen Anzeigen der beiden
KontrahenterAmerican Airlineund TWA

We might add, that we did not make this move tad\ssion hastily. The first system
we considered, in fact, was the traditional bigesar We discarded this, feeling it might
make our passengers a captive audience. Astroyisitimits smaller screen and choice
of entertainment, will not intrude, and never neadirkened cabil{?

The word is out: Only TWA shows wide-screen colmovies in flight. Take off on a
sleek, wift TWA Star Stream jet... and take in a-falhgth feature film! They're up
front on a big wide screen, not on a small black#-ashite TVset. If they're made in
colour, they're shown in colodi#

Dieses Kalkul mit der - auch jenseits der Bordum#ung - akuten Medienkonkurrenz
endete in dem Moment, in dem sich fir mehr als zigadahre die Projektionssysteme
durchsetztenErst als sich zu Anfang der 1990er Jahre die Klesbhirme am
Sitzplatz zu etablieren begannen, wird die Analagie Fernsehrezeption unter dem
Aspekt der Individualisierung wieder stark gemacht.

Bezogen auf die Selbstdarstellung der Fluggeselfsai bedeutet dies, dass nun
der Bildschirm prominent ins Bild gerlckt wird. Be&r erscheint beinah als eine Art
Ikone, so sehr gleichen sich die Bildfindungen an dAnzeigen der konkurrierenden
Luftfahrtunternehmen. Nichtsdestotrotz bleibt dalsié¢ Anbindung an das Kino
virulent. Ausschlaggebend dafur mag der Umstana, skeiss sich zwar die Rezeptions-
anordnung an Bord immer mehr dem Fernseh-Dispaaitipeglichen hat, es sich jedoch
in Hinblick auf das Livemedium Fernsehen keine kathmende Deckungsgleichheit
einstellen wollte.

Die Mediennutzung an Bord verburgt aber nicht rag Nichterleben von Langeweile.
Eine weitere Zuschreibung bindet sich ebenso prentiran die Verfligbarkeit von
Medien beim Fliegen. Gemeint ist das Versprechémriagn Zugewinn an Privatsphare
von Seiten der Fluggesellschaften, wie es von diesst Anfang der 1990er Jahre
verstarkt in Aussicht gestellt wird. Insbesondeiie die Reisenden in der First und

432 American Airlines-Anzeigentext. In: Aviation Week Space Technology vom 14. September 1964,
S. 56.
433 TWA-Anzeigentext. In: Aviation Week & Space Teclogy vom 11. Januar 1965, S. 35.
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Business Class zielt die Gestaltung der Flugzeugkalder Sitze, der Serviceablaufe
und der Mediennutzung an Bord immer deutlicher eiealif die Imitation des privaten
Wohnraums. Die entscheidenden Kristallisationspaitkiden hierbei Intimitat, Indivi-
dualisierung und Autonomie. Uber sie wird in derlbSeeschreibungen der Flug-
gesellschaften versucht, die Schaffung einer sal@®ghére der Hauslichkeit zu kon-
kretisieren.Diese Versuche sind hingegen so neu nicht. Wieitsezavor wiederholt
angemerkt, haben die jeweils historisch neuen pamittel bei der Gestaltung ihrer
Innenrdume oftmals Wohnraume adaptiert. Dies ditt die Pullman-Waggons der
amerikanischen Eisenbahn ebenso wie fir die Schgdw und Salonwagen der
europaischen Eisenbahnen. Auch die Passagierlofigfes glichen in Raumordnung
und Ausstattung eher Hotels als Schiffen. Sellsttligboote der 1930er Jahre suchten
noch die Nahe zu Wohnraumen. Reisen verbindet a®t oftmals mit Formen des
Nicht-Reisens. Hatte sich das Reisen in einem Elugzpatestens in den 1960er Jahren
mit der Einfihrung der Jetflugzeuge eine Zeit ladayon geldst, so ist nun dies-
bezlglich eine Art Renaissance zu beobachten. Zlewinwerden in den aktuellen
Anzeigen von Fluggesellschaften vermehrt solchaerBdtive und semantische Zu-
ordnungen aufgegriffen, die versprechen, dassdeciAufenthalt an Bord durch nichts
von Alltagspraktiken an Boden unterscheidet. Uret kbommen dann auch wieder die
Medien ins Spiel. Sie stellen gewissermal3en eimidungsglied zwischen Reise und
Alltag dar. Denn die Kompatibilitdt von Fliegen ndién verschiedenen habitualisierten
Formen der Mediennutzung soll genau den Sachverbdiiirgen, dass Fliegen frei von
Einschrankungen sei.

Die Option auf ein selbstbestimmtes und individustbuerbares Medienhandeln —
soweit es die aktuellen technischen Medien-Disp@sen Bord einraumen — erscheint
als die Gewabhr fir die individuelle Autonomie desisenden und fur die Einlosung des
Versprechens auf Privatsphare. Denn dergestalirdatie Evidenz gefunden, dass der
Reisende des 21. Jahrhunderts sich an Bord eingzdtlges mit den Insignien seiner
Privatheif** — die Medien sind ihnen zu zurechnen - umgebemé&odAuf jeden Fall

434 Privatheit meint hier die Freiheit, bei der indivellen Wahl der eigenen Lebensfiihrung vor
Eingriffen von anderen geschutzt zu sein. Vgl. Beabssler: Der Wert des Privaten. Frankfurt/M.
2001, S. 23-25. Und Ralph Weil3 / Jo Goebel (Hgiyatheit im 6ffentlichen Raum. Medienhandeln
zwischen Individualisierung und Entgrenzung. Opfad2002, S. 31. Die uneingeschrankte
Mediennutzung scheint das Abstraktum beispielhafkankretisieren. Zudem besteht zwischen dem,
was die Fluggesellschaften als Zugewinn an Priveiispzu vermitteln versuchen und dem historisch
gewachsenen Konzept der Privatheit nur eine matelbVerbindung. Die Trennung von
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gilt, dass eine Reihe von einstmals kollektiven Medutzungsformen sich im Laufe

des 20. Jahrhunderts individualisiert haben undlertly der Sphare des Privaten
zugeordnet wurden. So hat sich die Audivision zaamachst als kollektive Medien-

praktik durchgesetzt, entwickelte dann aber in Fales Fernsehens eine alternative
Rezeptionssituation. Fernsehen setzte sich vomalles Heimmedium durch, selbst

wenn flr eine Ubergangszeit das Fernsehgerat dedfremdkorper in dem familiaren

Privatraum empfunden wurde und die Habitualisierugs Fernsehens als Hy-

bridisierung der Bereiche von Offentlichkeit undvBtheit beschrieben werden kafin.

In dem Moment, in dem sich die Individualisierungr dMediennutzungsformen
wahrend des Fluges in eine Analogie zur Fernseptieresetzen |4s5f, kann so denn
auch das zugehdrige Konzept von Privatheit aktivierden. Entsprechend wird dies in
den Selbstbeschreibungen apostrophiert. So kabhetsdm Reisenden in der Economy
Class selbstbestimmtes Medienhandeln als unmitteltfahrbare Realitat individueller
Autonomie versprochen werden. Denn auch ihm wird womer mehr Fluggesell-
schaften die individuelle Verfiigung Uber die funibrganisierten Mediennutzungs-
optionen garantiert. Hier kommt den neusteflight EntertainmentSystemen eine
entscheidende Bedeutung zu, schlie3lich ermdgliarsh sie dieses selbstbestimmte
Medienhandeln, wie es sich mit der Sphéare prividtarslichkeit zu verbinden scheint.

Es zeigt sich, dass die verschiedenen diskursivsselZeibungen zu guter Letzt immer
die grundsatzliche Motivation fir den Gebrauch Wadien an Bord zu bestimmen
suchen. Die zugeschriebene Funktion bestimmt dagleizh stets jenen Mehrwert, der

Offentlichkeit und Privatheit als historisch gewsehe Dichotomie, die in der funktionalen
Ausdifferenzierung der Gesellschaft fundiert ist,vor allem in Zusammenhé&ngen des Wandels der
Offentlichkeit von Bedeutung. Denn hier wird gentémvon einem Dualismus von Offentlichkeit vs.
Privatheit ausgegangen. Die Begriffe und die ustergefassten Konzepte sind dabei durch ihren
Bezug aufeinander bestimmt. Insbesondere dann, wen®ffentlichkeit als eine politische durch
Kommunikation strukturierte Offentlichkeit verstardwird, die die gesellschaftliche Willensbildung
zum Ziel hat. In diesem Zusammenhang fungiert dasfe als Gegenkonzept, das jene Sphare fasst,
die dem Bereich des Offentlichen entzogen ist. Baszept des Privaten tragt sich seit seiner
Ausdifferenzierung im Rahmen der Aufklarung bis @ik Jahrhundert, selbst wenn hierbei eine
Vielzahl von Differenzierungen anzubringen warebetidas Modell von Privatsphare, wie man es in
den Selbstbeschreibungen der Fluggesellschaftelmabbten kann, wird hingegen nicht als Teil des
Funktionierens von politischer Offentlichkeit veniailt. Der historisch gewachsene Dualismus ist in
diesem Zusammenhang nur noch in dem Male von Betpuin dem auf die historischen
Zuschreibungen bzgl. Privatheit bzw. Offentlichkaitiickgegriffen wird.

43%vqgl. hierzu u.a. Elsner / Milller: Der angewachsEaenseher, S. 392-419.

43¢ \/gl. Kapitel 5.2.3.
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sich damit mutmallich verbindet. Die Schlusselkatiegist dabei immer wieder
Unterhaltung Sie verbirgt mit der Mediennutzung eine angeneRimgerfahrung bzw.
kompensiert all jene Einschrankungen, die fir deassBgier mit dem Fliegen
verbunden scheinen. In dem Malflie, in dem der Ressdadn auch auf Medien der
Telekommunikation zugreifen kann, relativiert siellerdings der Stellenwert der
Kategorie Unterhaltung Wichtiger scheint nun der Konnex, dass mit derdidie-
nutzung eine Reihe von Alltagspraktiken auch wéathes Aufenthalts in einem Flug-
zeug aufrecht erhalten werden kénnen. Dergestatinmmte und beforderte die Uber-
fuhrung von habitualisierten Formen der Mediennatgauch die Habitualisierung des
Vehikels.
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6. Kontinuitat und Diskontinuitat von Entwickl ungen

Nachdem das Augenmerk vor allem darauf lag, ditohssh gewachsenen Forma-
tionen der Mediennutzung fir das Reisen mit Eisenp&chiff und Flugzeug zu
rekonstruieren, werden nun die dabei gemachten &dbngen konzise zusammen-
gefuhrt. Dabei soll vor allem untersucht werdenwigweit man Analogien und
Differenzen zwischen den historischen StationenGemese spezifischer Formationen
der Mediennutzung fur das Reisen mit EisenbahnjffSehd Flugzeug beobachten
kann. Denn es stellt sich nattrlich die Frage danab sich die gesamte Entwicklung
als ein kontinuierlicher Prozess darstellt bzwuakl inwieweit es Briiche gegeben hat.
Schliel3lich ging die Transformation verschiedenadMnpraktiken mit ihrer direkten
Anbindung an das spezifische Verkehrsmittel in mirjeweils sehr unterschiedlichen
historischen Umfeld vonstatten.

Hierzu werden eine Reihe immer wiederkehrender IEnakomplexe betrachtet,
zu denen sich die bisherigen Einzelbeobachtungaddii lassen. Dabei gilt es aber zu
bedenken, dass diese nicht isoliert nebeneinanestaBd haben, sondern letztlich stets
untereinander im Bezug stehen. Sie bedingen einandeé verweisen damit auf-
einander. Dieses Wechselspiel haben die folgendesfiArungen auch vor Augen,
wenn abschlieBend auf das diskursive Feld eingeyangyd, in das die verschiedenen
medialen Formationen fur das Reisen eingefugt siiiel. wird insbesondere der Frage
nachgegangen, warum sich bis heute keine eigeng&buskurslinie - die prominent
das Phanomen verhandelt - ausgebildet hat. DereSunelch einer befriedigenden
Erklarung kommt vielleicht eine besondere Bedeutang weil das hier verfolgte
Phanomen schliel3lich nicht nur in Deutschland am @lickfeld publizistischer und
wissenschatftlicher Diskurse geraten ist.

6.1 Prozesse der Adjustierung von Medienpraktike

Geht man vom Status Quo aus, so scheint fur Foometi der Mediennutzung beim
Reisen die fortwahrende Tendenz von Medien, Uberalfigbar zu sein, ganz
besonders zu gelten. Spatestens mit dem Beginindastrialisierung lasst sich das
Aufkommen von ersteMassenmedien beobachten. Infolgedessen und im Zneam
hang mit steten Innovationen im Bereich des Verkwhsens kam es zu fundamentalen
Veranderungen auf vielerlei Ebenen. Hervorzuheled kier vor allem die weit-
reichenden Dynamisierungsprozesse von Raum und Maih spricht hier gerne von
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der Schrumpfung des Raums und der Beschleunigungeite Beides ist unlésbar an
die immer neuen Moéglichkeiten der Verkehrs- und Metechnologien gebunden.
Raum und Zeit sind relativ geworden. Sie werdenténemeniger als naturwissen-
schaftlich eindeutig fixierbare Kategorien begniffesondern vielmehr als Konzepte und
Konstrukte sozialer Organisati6i.

Die in diesem Zusammenhang vielbeschworene neuebHdngigkeit vom
Standort bringt aber nicht nur die durch Medien Ennwieder vorangetriebene
Nivellierung von Zeit und Raum zum Abschluss, sendennzeichnet bzw. motiviert
von Beginn an alle Bemihungen, Medien-Dispositivedée spezifischen Gegeben-
heiten des Reisens mit Eisenbahn, Schiff und Flugamzupassen. Man kann daher die
These vertreten, dass dieses Phanomen als ein@yiadgches Indiz fir das Bemuhen,
raumliche Ferne und Ortsgebundenheit zu bagaeghisj anzusehen ist. In dieser
Hinsicht sind Verkehrssysteme und Medien sicherl@hdeutige Indikatoren der
Globalisierung bzw. deren unabdingbare Voraussgemn

Langst sind einzelne Medienpraktiken nicht mehrnebmlich nur auf ein
bestimmtes Verkehrsmittel bezogen. Lektire, Audid Wudiovision, Telekommuni-
kation und Computer haben alle ihren Platz in dedemen Massenverkehrsmitteln.
Einzelne Formen sind durchaus konkret an ein best@® Transportmittel gebunden.
Dies ist aber nicht immer nur die Folge davon, desgimmte mediale Dispositive sich
nicht in jedes Vehikel Uberfihren lassen. So ste@tEinrichtung von Schiffsbiblio-
theken bzw. die Anwesenheit eines BordphotograpnénKreuzfahrtschiffen in der
spezifischen Tradition der PassagierlinienschifffaBeides hat sich in dieser Form
hingegen fur die Eisenbahn und das Flugzeug nishing 21. Jahrhundert behaupten
kénnen. Wenn es jedoch um die Anbindung an moddedientechnologien geht, dann
soll der Anschluss an die globalen Netze moderméeKbmmunikation in demselben

43" S0 beobachtet u. a. Anthony Giddens im Rahmen Biwicklungsprozessen der Moderne, dass
Raum und Zeit in neue Relationen tberfihrt wurd@eman seiner Beobachtung determinieren Raum
und Zeit immer weniger den Wirkungskreis des MemschDurch das Herausheben sozialer
Lebensbereiche aus orts- und zeitgebundenen Itiemakusammenhangen werde soziales Handeln
unabhéngig vom Raum organisiert. Den Umstand, diaskategorie Raum als Parameter fiir soziales
Handeln und Identitatsbildungsprozesse nivelliertnerden scheint, beschreibt auch Marc Augé. Er
diagnostiziert, dass eine Reihe spezifischer, dmh. besonderer kultureller und geschichtlicher
Bedeutung besetzter Orte sich zu ,Nicht-Orten* wand Als die Summe solcher ,Nicht-Orte”
manifestiere sich beispielsweise das Netz der ¢gob&erkehrsinfrastruktur, da dessen globale
Uniformitat zwar rasche Passagen ermdgliche, abi@eldentitditsraume mehr biete. Im Hinblick auf
die von Giddens und Augé beobachteten Veranderuggembiquitat sogar in einem doppelten
Sinne, zum einen bezogen auf die Reichweite saZialeraktionszusammenhange und zum anderen
auf die hierfur basale Infrastruktur. Vgl. Antho@yddens: Konsequenzen der Moderne. Frankfurt/M.
1995, S. 28-43. Marc Augé: Orte und Nicht-Ofegankfurt/M. 1994, S. 92f.
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Maf3 und ohne jeden Unterschied sowohl fur Eisenp8hbhiff und Flugzeug gelingen.
Mittlerweile scheinen sogar die technischen Losuandefir gefunden, dass nicht nur
die Reisenden in Hochgeschwindigkeitszifdénnd auf Kreuzfahrtschiffen zukiinftig
wahrend der Fahrt fest mit dem Zugang zum Intereehinen kénnen. Auch Uber den
Wolken haben die notwendigen technischen Systeme #lmgenannte Feuertaufe
bestanden, selbst wenn im Moment die entsprechesgedisteten Flugzeuge wieder
offline sind. Inwieweit es sich in Zukunft dann doch dsetizen wird, ist ebenso offen
wie die Frage, ob man in Zukunft auch an Bord vlugEeugen ohne Einschrankungen
Mobiltelefone wird nutzen kdnnen. Dabei wird mediallgegenwartigkeit augen-
blicklich vor allem daran pragnant festgemachtwielch grof3er Dynamik sich die
Mobiltelefontechnologie entwickelt und verbreiteitff® zumal das Mobiltelefon seit
geraumer Zeit nicht mehr nur zum Telefonieren getita wird. Die Distribution
audiovisueller Medieninhalte nunmehr auch Ubemdabilen Telefonapparate ist keine
Kuriositat mehr. Inwieweit die damit einhergehendiédglichkeiten zukinftig auch die
Mediennutzung beim Reisen pragen wird, bleibt almten. Hierzu misste zunachst
einmal die Handynutzung wahrend des Reiseflugégeigeben werden. Es kénnte dann
am Ende sogar mdoglich sein, dass sich die Orgamisader Bordunterhaltung
langfristig darin erschopfen wird, den Betrieb vonltimedialen Wiedergabeeinheiten
Zu unterstitzen, zu denen sich Mobiltelefone zwiekeln scheinen. Einen Anfang in
diese Richtung unternehmen zumindest aktuell sobioige Fluggesellschaften in
Zusammenarbeit mit dem amerikanischen ComputegiienrsApple Als Speicher fir
ein individuell zusammengestelltes audiovisuelle®glamm soll der vonApple
produzierte iPod das Inflight Entertainment Angebot der jeweiligen Fluggesell-
schafted*® erganzen. Uber dimflight EntertainmenSystemeinheiten am eigenen Sitz-
platz kbnnen zukinftig die auf deiRod gespeicherten Mediendaten abgerufen und
wiedergegeben werden. Dies kdnnte durchaus denngnfam Ende der aufwendig
organsierten Mediennutzung fir die Reisenden bedeutie man sie bislang in Gestalt
des sogenanntdnflight Entertainment&ennt.

38 Beispielsweise ist eaktuell seit Ende Oktober 2007 auf den Streckertriamd — Diisseldorf — KéIn
— Frankfurt und Frankfurt — Stuttgart — Mincherdan InterCityExpress-Zugen der Deutschen Bahn
moglich, das Internet wahrend der Fahrt zu nutzen.

43 Siehe hierzu z. B. die Ausfilhrungen der Herausgiebeer Einleitung der Publikation: Daumenkultur.
Das Mobiltelefon in der Gesellschaft. Hrsg. v. P&otz / Stefan Bertschi / Chris Locke. Bielefeld
2006, S. 11.

449 Apple arbeitet hierzu mit Panasonic Avionics Cagtion und sechs internationalen Fluggesellschaf-
ten @Air France, Continental, Delta, Emirates, KLivhdUnited Airlineg zusammen.
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Schliel3lich gehort zu den augenfalligsten Grunderastwenn Medien an die
AugéschenNicht-Orte Eisenbahn, Schiff und Flugzeug uberfiihrt werdeassdmehr
oder minder alle im Alltag etablierten Medienpriakt Gber kurz oder lang transferiert
werden. Entscheidend war und ist die Kompatibildét jeweiligen Medienpraktiken
mit den spezifischen Gegebenheiten der verschieddd@semaschinen. Ist diese
gegeben, so wird die alltagliche MediennutzungienRkise hinein verlangert. Es stellt
sich damit geradezu als eine Grundkonstante inMigiengeschichte dar, dass die
Expansion der Massenmedien mit auffalliger Selbstédadlichkeit auch solche
Grenzbereiche umfasst, wie die Passagen mit Eibenlza Schiff oder im Fluge. Die
Ausbildung moderner Massenmedien war sogar in gewnisGrenzen die Folge des
Medienverhaltens der Nutzer der im 19. Jahrhundeden Massenverkehrsmittel
Eisenbahn und Dampfschiff.

Insbesondere fur das 19. Jahrhundert gilt, dassAdistieg der Massenmedien
Buch, Zeitung sowie Zeitschrift sich eben auch nedlBgh in Gestalt der
Eisenbahnlektire vollzog. Der Bahnhofsbuchhandehksogar als dasjenige Distribu-
tionssystem angesehen werden, ohne welches deriebeder neuen literarischen
Massenproduktion gar nicht so rasch hatte gewateleiverden kénnen, zumal der
Sortimentsbuchhandel noch lange die Programmatifolgée, sich der populdreren
Unterhaltungsliteratur génzlich zu verschlief3en, sioh so deutlich vom Kolportage-
buchhandel abzugrenzen. So waren die Veranderunger®. Jahrhundert gegentber
denen im 18. Jahrhundert bezogen auf das Lesenedwgchguantitativer als qualitativer
Natur. Zwei quantitative Veranderungen erscheinerbbi riickblickend von zentraler
Bedeutung. Dies sind zum einen die Durchsetzunditgéearischen Massenproduktion
und zum anderen die erfolgreiche Alphabetisierunchgener Bevolkerungsteile, die
bis dahin als Analphabeten nicht zum Leserkreiserékonnten. Beide Entwicklungen
nahmen ihren Anfang bereits im ausgehenden 18huJatiert.

Die literarische Massenproduktion hatte neben ddeters Anwachsen der
Nachfrage nach literarischen Produkten, das maansebr 1800 beobachten kann, in
erster Linie eine ganze Reihe von technischen latmmven bei der Papier- und
Buchproduktion zur weiteren Voraussetzung. Hied sitsbesondere die Einfuhrung der
Zylinderdruckmaschine, die sogenannte SchnellprasseJahr 1812 und spater
malf3geblich u. a. die Erfindung der Setzmaschimgesdie Etablierung der Rotations-
maschine auch in Deutschland im Jahr 1872 zu ner®@lene die daraus resultierende
Verbilligung der Produktion ware u. a. der Boom deitungen, Zeitschriften und des
Kolportageromans nicht denkbar gewesen. Die Negemuim den Druckverfahren nach
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1800 ermoglichten indes erst die Massenproduktiont, der die entscheidende
Verbilligung von Druckerzeugnissen einherging. Bdindung und der Ausbau der
Eisenbahn verliefen hierzu nahezu zeitgleich, alsdemselben historischen Umfeld,
welches gemeinhin unter dem Begriff der Indussialung gefasst wird. Letztlich wird
das ganze 19. Jahrhundert und nicht nur der Wadeel Buches zu einem ersten
Massenmedium von einer Vielzahl verwandter Einflaig®ren bestimmt. Technischer
Fortschritt und 6konomisches Wachstum, die Urbarusig und eine erfolgreiche
Alphabetisierung bilden jenes Geflige, aus dem detZEndes die massenmedialen
Strukturen des 20. Jahrhunderts hervorgingen. AdiehEisenbahnlektire und der
Bahnhofsbuchhandel haben hier ihren Ort. Indem derfbau von mobilen
Verkaufsstanden an den Haltepunkten bereits mit Eféffnung der ersten Eisen-
bahnenlinien Hand in Hand ging, konnte sich z. Bhos frihzeitig ein zum
Sortimentbuchhandel alternatives Vertriebsnetz Fagsetzung des Kolportagebuch-
handels entwickeln. Der Verkauf von biligem Les¢éenal an den Bahnhéfen
veranderte nachhaltig die althergebrachten Didinbastrukturen. Spatestens seit den
1860er Jahrerbegannen in Europa und den USA nicht nur die emezelEisen-
bahnlinien langsam ein zusammenhéngendes Netzwebiden, auch die Eisenbahn-
lektire und der Verkauf von Lesematerial am Bahnlafen nun bereits auf beiden
Seiten des Atlantiks zu einer Alltagserscheinungagden.

Auch die Transformation medialer Alltagspraktikedr fdie maritime Reisekultur
schliel3t hier an. Nur stellten die Distributiong®etfir die literarischen Produkte
speziell fir Reisende spatestens ab 1900 nicht neshe der entscheidenden
Vorbedingung fiir die massenmediale Expansion d&r.nBuen audiovisuellen Medien
Kino und Fernsehen entstanden bereits im Umfelcereimicht mehr zurtickzu-
drangenden Popularkultur. Nach ihrer erfolgreichdabitualisierung wurden die
audiovisuellen Dispositive dann auch Teil jener d&in mit denen sich Reisende
wahrend der Eisenbahnfahrt, einer Passage nachsééhbeder beim Flug umgeben.
Interessant ist dabei allerdings, dass sich diesaahst nicht mit der gleichen
Selbstverstandlichkeit vollzog wie im Falle der tigle, was unter bestimmten
Aspekten durchaus naheliegend gewesen wéare. Dogale#&bwehrhaltungen, zuerst
auf Seiten der Reedereien in den 1920er Jahren spiéder auf Seiten der
Fluggesellschaften in den 1960er Jahren. In beiddien handelte es sich nicht um ein
grundsatzliches Misstrauen oder um konkret fassbawvebehalte gegeniber den
verschiedenen Dispositiven der Audiovision. Kinaduspater auch Fernsehen waren

210



bereits zu dem Zeitpunkt weitgehend als Unterhgkoredien anerkannt, zu dem ihre
Ubernahme firs Reisen anstand. Es war vor allem demomisch fundierte

Widerwille, dort Investitionen zu leisten, wo nodlberhaupt kein Mangel bzw. ein
Bedurfnis von Seiten der Reisenden benannt wargier Transformation anfanglich
verzogerte. Der Zweifel an dem langfristigen Memwwvar das entscheidende
Hemmnis.

Sowohl in den 1920er Jahren als auch vierzig Japéger war am Ende die
Kalkulation mit einem besonderen Attraktionswerdiauisueller Massenmedien fir die
weitere Entwicklung ausschlaggebend. Zwar warerijevdie Mehrheit der Reedereien
und der Fluggesellschaften zunachst noch, um Biombl3en unter Konkurrenten
zuvorzukommen, zu bindenden Verzichtsvereinbarungeter den konkurrierenden
Transportunternehmen bereingekommen. Doch ldizhiat dies die Entwicklung nur
ein klein wenig verzogert. Denn sobald man vone®eder Verkehrsunternehmen zu
dem Urteil gelangt war, dass der mit der neuen aktion verbundene Wett-
bewerbsvorteil das finanzielle Risiko aufwiegen aejrbegann der bereits ausfuhrlich
dargestellte Wettstreit um die bestmdgliche Tramségion eines bereits im Alltag
etablierten Medien-Dispositivs.

Mit der Transformation etablierter Mediennutzungsamgen verband sich schlief3lich
stets die Herausforderung, die Dispositive entsped den jeweiligen Gegebenheiten
neu einzurichten. Diese Notwendigkeit ergab siatr alicht erst mit den elektronischen
Massenmedien. Bereits die Eisenbahnlektlire wareanisge Voraussetzungen gebun-
den, die weder das Buch noch die Eisenbahn sogésfdliten. Solange vor allem die
Reisenden in der dritten und vierten Klasse in raffe Waggons jeder Witterung
ausgesetzt waren oder in Uberfullten Abteilen vegmamussten, war an Lesen gar nicht
zu denken gewesen. Auch die Beleuchtung der Wagganmsselbst in den héheren
Reiseklassen nicht einfach von Beginn an gegebendis ersten Ollampen waren in
den Zigen eher ein mangelhaftes Provisorium, welaes Lesen nicht wirklich
beglnstigt hatte. Erst im letzten Drittel des 18hrAlunderts zeichneten sich die
Eisenbahnwagen durchgangig durch jenen Komfort @eisiiber den reinen Transport
hinausging und Lesen endgiiltig zu einer belieb@igKeit von Reisenden werden liel3.
Auch die literarische Textsorte der sogenannterertbighnbibliotheken unterlag am
Anfang mehreren kleinen Veranderungen, um sie deseih im fahrenden Zug besser
anzupassen. So kamen z. B. die Verleger den Fargenunach einem grof3eren Druck-
bild umgehend nach. Deutlichere Spuren hinterladgeRProzesse der Adjustierung auf
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den Linienschiffen. Denn die Einrichtung von spiszifien Lesezimmern und Bord-
bibliotheken steht am Ende eines langeren Prozessabrend dessen sich das
Raumprogramm von Hochseepassagierdampfern sowsdifi@ienziert hatte, dass

bestimmte Tatigkeiten ihren jeweils eigenen OrtBord erhielten. Selbst die Um-

bauten, die fur die ersten mobilen Kinos an Bortdgn@aren, konnen und muissen als
Adjustierung beschrieben werden. Um die fur dasoKiispositiv typische Anordnung

von Projektor, Zuschauer und Leinwand in Uberemstung mit den damals giltigen

Sicherheitsvorschriften umsetzen konnen, hatte iessenicht unbedeutenden Auf-
wandes bedurft. Ein dem Kinosaal @hnliches Auditarkam erst ab Mitte der 1930er
Jahre auf.

Noch deutlicher werden die Prozesse der Adjustggraenn zwei konkurrierende
Dispositive ihre jeweilige Tauglichkeit fir den Beb unter den besonderen
Umstanden des Reisens unter Beweis zu stellennhatte in den 1960er Jahren die
amerikanischen Fluggesellschaften miteinander dametteiferten, nicht nur die erste,
sondern auch die bestgeeignete Lésung zur Vorfighvon Filmen an Bord zu bieten,
standen eine Zeitlang Kino und Fernsehen als altiee audiovisuelle Dispositive in
direkter Konkurrenz zueinander. Trotz der langiyesh VVorherrschaft von Projektions-
systemen hat sich schlussendlich dann doch eine fehesehanaloge Rezeptions-
anordnung durchgesetzt.

6.2 Individualisierung

Eine erfolgreiche Adjustierung wurde schon sehh fdaran festgemacht, inwieweit die
dazu gefundene mediale Formation im Einklang mit ldeterogenitat der an Bord
befindlichen Passagiere stand. Schon die Zusamtzengeder Bestande der Schiffs-
bibliotheken befand sich stets in dem Spannungsélfieinem begrenzten Raum eine
groRtmogliche Auswahl jener Werke vorzustellen, d& den Reisenden mit unter-
schiedlicher nationaler Herkunft und kulturellem ntdéirgrund préferiert wurden.
Augenscheinlich konnte dies niemals zu aller Zdeigheit geleistet werdeilagen
Uber eingeschrankte Wahlmdglichkeiten bzw. der hascee Hinweis auf eine aul3er-
gewohnlich grof3e Auswahl sind immer wieder in demetschiedlichen Quellen
aufzufinden. Dies gilt aber nicht allein fir dentiBeb von Bibliotheken auf Schiffen.
Denn fast ausnahmslos alle Medienpraktiken zeici@mnach ihrer Transformation in
die mobilen Rdume des Reisens durch vielerlei Brdsdkungen aus, die durch die
spezifischen Gegebenheiten unumganglich scheinen.w&rden auch die ersten
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regularen Kinovorfihrungen auf kommerziellen Lirflégen in den 1960er Jahren
entsprechend rasch als defizitéar beschrieben. Dievéhdigkeit die Kabine verdunkeln
zu mussen und der jeweils von der Fluggesellsehaftjewahlte Film, zu dem es keine
Alternative gab, wurden und werden oft als Argerhischrieben. Die Passagiere
empfinden sich nicht als Kollektiv - es sei denassl der Absturz droht. Dann glaubt
man sich als ein Teil einer Schicksalsgemeinschiafttsprechend erwiesen sich
kollektive Rezeptionsmodelle langfristig nicht adégemessen fir die sogenannte
Bordunterhaltung. Daher blieben z. B. die erstemsiehe in den 1950er und 1960er
Jahren die Passagiere durch die Beschallung damges Flugzeugkabine mit Musik
zu unterhalten, nichts weiter als &uf3erst kuriossviBorien. Erst als das Tonuber-
tragungssystemMUX in den 1960er Jahren die individuelle Rezeptiom wer-
schiedenen zur Wahl gestellten Horprogrammen eliotiigl wurde eine solche Ein-
richtung als Mehrwert angenommen.

Vor diesem Hintergrund erscheint es folgerichtigssl die zuvor auf kollektive
Rezeption hin ausgerichteten medialen Anordnungeu formiert werden. An ihre
Stelle treten dispositive Ordnungen, die ganz aigf iddividuelle Rezeption hin
fokussiert sind. Bis heute wird diese Umstellung ahbestrittener Mehrwert aus-
gewiesen. Dies lasst sich geradezu an allen dislemrsZuschreibungen ablesen, die
hierauf Bezug nehmen. Selbst wenn Fragen danachd@raPassagier winscht und was
nicht, wann er etwas wuinscht und wann nicht, nltesen publizistischen Texten
aufgeworfen werden, gelten sie dann doch immerdatsentscheidende Gradmesser
dafur, ob das Neue hier einen Gewinn darstellt od=t. Nur wenn man an den neuen
Moglichkeiten einen Zugewinn individueller Entsdh@mgsspielraume festmachen
kann, wird davon gesprochen, dass es sich tatsBchim Verbesserung alther-
gebrachter Medien-Dispositive handelt. Der indieliel Bildschirm am Sitzplatz und
die sogenannterAudio-and-Video-On-Demar8lysteme werden so gewdrdigt und
begrufdt, als erflllten sich mit ihnen heute schehr fang gehegte Sehnsichte.

Der Mangel an Selektionsofferten stellt also eimkes zentralen und immer
wiederkehrenden Problemfelder dar. Auch wenn vesimwerden kann, dass es erst
durch die anhaltende massenmediale Ausdifferenmieim 20. Jahrhundert an Brisanz
gewann, so lassen sich ahnliche Erwartungen beareiBezug auf die Bestéande von
Bibliotheken in Zigen und an Bord déceanliner beobachten. Die als defizitar
ausgewiesene Lage gewann vor dem Hintergrund seiteéig wachsenden Zahl neuer
Medien vielleicht an zusatzlicher Starke. Unbestniterhohte jedes neue Medium die
allgemeine Fulle an Entscheidungsspielraumen.tSteds doch stets einen zentralen
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Brennpunkt jener Kontroversen dar, welche die Hiniilg eines neuen Mediums
begleiten. Doch im Bezug auf die Situation in derggeugkabine oder auf hoher See,
tritt das Problem der Selektion immer erst danndssf Plan, wenn die neue Fulle der
jeweils historisch neuen Medien bereits kanalisied allgemein als Gewinn anerkannt
ist. Infolgedessen wurde und wird es stets als Zilefvahrgenommen, wenn die
Moglichkeiten an Bord Medien zu nutzen, durch Emm&okungen gepragt sind. Jeder
Zugewinn an Entscheidungsspielraum oder auch di&itfualisierung zuvor kollek-
tiver Rezeptionsanordnungen werden im Grunde geremmimmer schon als Reaktion
auf eine stets als defizitdr ausgewiesene SituatioBord verstanden. Vor dem Hinter-
grund der fortwahrenden Individualisierung alletokasbereiche werden sie letztlich
sogar als realer Zugewinn an Individualitat vertedhdnd ausgewiesen.

Die einer solchen Entwicklung scheinbar innewoheehdgik erkennt Jonathan
Crary bereits am Kinetoskop und dem PhonographenBdison. Beiden Apparaten
gemein war nach Crary die Strukturierung der Wammmengserfahrung im Sinne eines
vereinzelten statt eines kollektiven Subjekts uiedeks Prinzip finde sich heute wieder
»in der wachsenden Wichtigkeit des Computerbildsobkials dem primaren Werkzeug
der Distribution und Konsumtion elektronischer Uhttungsware®** Crary ordnet
also Formen der beginnenden Massenkultur des sd#&®edahrhunderts, den Com-
puterbildschirm, aber auch das Fernsehen einemsseriden Prozess der Individua-
lisierung zu**? Betrachtet man unter diesem Gesichtspunkt dieuAd Weise, in der
die dispositiven Anordnungen an Bord von Flugzeuged Hochgeschwindigkeits-
zlgen ausgerichtet sind, so hat sich deren Formggoau an einer solchen Fluchtlinie
orientiert. Wie bereits wiederholt herausgestaljalt das Kino tber den Wolken
aufgrund seiner kollektiven Rezeptionsanordnungsstds defizitdr, wahrend die
individuelle Bordunterhaltung am Sitzplatz, mit emgm Bildschirm und interaktiven
Zugriffsmoglichkeiten auf die Inhalte, von Beginn aine uneingeschrankt positive
Resonanz erfahren. Individualisierung und die Fdéionader Mediennutzung scheinen
Hand in Hand zu gehen. Entsprechend erkannte nansahon im 19. Jahrhundert ein
vergleichbares Zusammenspiel. So wurde damals wonZgitgenossen bemerkt, dass
die individuelle Eisenbahnlektiire an die Stelle demeinschaftlichen Konversation
getreten sei, die noch in der Postkutsche unteiR#gsenden floriert habe, aber dann in

“41 Jonathan Crary: Aufmerksamkeit. Wahrnehmung undente Kultur. Aus dem Amerikanischen von
Heinz Jotha. Frankfurt/M. 2002, S. 35.
442vgl. ebenda, S.65.
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der Eisenbahn wohl schnell uniiblich geworderi*fsDas Reisen in einem Massen-
verkehrsmittel ist von Anonymitat gepragt, was &ickzug auf sich selbst zu fordern
scheint. Die Eisenbahnlektire ist hierzu eher Hiitel als auslésendes Moment bzw.
bildet eine allgemeine Entwicklung ab. Es ware auekurzsichtig die Formationen der
Mediennutzung fir das Reisen und die allgemeine idmehtwicklung auf ein
dominantes teleologisches Prinzip eng zu fuhrem KMag es hier vielleicht als einen
Uberzufalligen Zusammenhang begreifen, der in daospektiven Betrachtung ziel-
gerichteter erscheint, als er es wirklich gewesen i

6.3 GewoOhnungsprozesse

Fur die Form, in der sich die Strukturen organtsieMedienpraktiken ausgebildet
haben, ist es bezeichnend, dass die Transformatanim Alltag bereits etablierten
Mediennutzungsformen immer dann forciert wurde, meich ein neues Verkehrs-
system als Massenverkehrsmittel durchzusetzen begéertraute Medien wie das
Buch und die an sie gebundenen Alltagspraktiken B.Z.esen und Schreiben — ge-
horten zu eben den Dingen, die die Fremdartigkeg deuen Vehikels zu mindern
versprachen. Dementsprechend war die strukturgebBathmung der Mediennutzung
von Reisenden stets eingebunden in jene Strategjieriiir das Reisen mit Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug zunéchst die Sphéare hauslivtiehnens zu imitieren versuchten.

Es wére sicherlich Uberzogen, die Habitualisieruog Eisenbahn, Flugzeug und
Schiff in ihrer Funktion als Massentransportmittebal3geblich an den jeweiligen
Moglichkeiten der Mediennutzung festzumachen. Eofcher explizit kausaler Zu-
sammenhang besteht sicher nicht. Doch lassen sghhéute solche Versuche
beobachten, einen an Medien gebundenen MehrwerdigirVeralltdglichung des
Reisens zu nutzen. So birgt schon in der Mittel@edahrhunderts die Moglichkeit, in
der Gemdtlichkeit eines Salons an Bord eines Darspliesen zu kbénnen, in den
Berichten der Familienzeitschribie Gartenlaubefir die Sicherheit einer Atlantik-
Uberfahrt. Auch die ersten Bahnhofsbuchhandler arerbereits um 1860 mit dem
Hinweis, dass sich mit der Lektlre eine nur zu tBgnde Kurzweil einstellen werde.
Das gleiche Argument begleitet fast einhundert apater die Inbetriebnahme von
Bordkinos in Flugzeugen. Immer ist es die Verfuguigr Medien, die verspricht all
jene Widrigkeiten vergessen zu lassen, die mit Bemsen verbunden scheinen.

443\/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&sé3f.
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Differente Einschatzungen ergeben sich dann, wtndse zeitgendssische Beo-
bachtungsperspektive verlagert. Wenn es namlidit mehr vornehmlich um die zuge-
schriebenen Funktionen und Leistungen der Medidm, ggondern um die Folgen
expansiver Mediennutzung beim Reisen, dann verkebieh mitunter die zunachst
beschworenen Vorteile genau in ihr Gegenteil. Dségedoch nicht an der Differenz
von Selbst- vs. Fremdbeobachtung festzumachen.6featliche Wahrnehmung war
anfangs durchaus deckungsgleich mit den Selbstimbahgen der Bahnhofsbuch-
handler und Verleger. Erst gegen Ende des 19. Udatients wurden die fortwahrenden
Versuche, der fir das Reisen so wichtigen Untarhglfunktion von Medien einen
ganz besonders hohen Selbstwert zuzuschreiberty digeovehemente Kontroverse um
Schmutz und Schund in der Unterhaltungsliteraturtéwariert. Es wurde zu einem
alsbald weithin akzeptierten und gtiltigen Gemeitzpldass Reiselektiire von minderem
Wert sei. Die Popularitat der Eisenbahnlektire mam Anlass fur Ermahnungen und
Tadel. Hierfir mag entscheidend gewesen sein, ziaasEnde des 19. Jahrhunderts die
Eisenbahn einen festen Bestandteil der allgemeltiggii Alltagserfahrung darstellte.
Die massenhafte Lektire wahrend der Eisenbahnéghden 1870er Jahren kann man
daher als ein Indiz dafiir heranziehen, dass diett#disierung der Eisenbahnfahrt jetzt
abgeschlossen war. Aus dem Buch, das anfanglidiveise als Hilfsmittel zum
Betrachten der am Eisenbahnfenster vorbeiziehehdadschaft diente, war ein allzu
selbstverstandlicher Reisebegleiter geworden, wdsfér manchen dann als ein ganz
besonderes Argernis ausnahm.

Besitzt um 1900 also die Reiselektire im Kontext &rhmutz- und Schund-
Debatte” noch den Ruch des Minderwertigen, so wirdler zweiten Halfte des 20.
Jahrhunderts den Medien nicht nur von Seiten degdesellschaften wieder ein solch
ungeheurerer Mehrwert ausgestellt, dass unibenseldta dass sich hier die
historischen Rahmungen wieder grundlegend gewartgdien. Unterhaltung bleibt
zwar auch noch nach 1950 aus dezidiert durch Besltnken geleiteter Perspektive ein
problematisches Unterfangen, ist aber selbstveatbtiuer geworden. Indem unentwegt
der besondere Nutzen der Unterhaltung beispielswiis den Aufenthalt in einem
Flugzeug hervorgehoben wird, ist zugleich implaich jener Mangel benannt, der sich
vermeintlich bei deren Fehlen einstellen wirde. Bach macht auch im 21. Jahr-
hundert erst die Verfligbarkeit Giber Medien die Ldest Reisens zur Lust. Und als die
grof3te Mihe des Reisens galt schon zur Mitte dedal@hunderts die Langeweile.

Doch gerade hier muss man differenzieren, beispeg$e in Hinblick darauf,
dass um 1850 im Grol3teil der friihen Erlebnisbegidiiter die ersten eigenen Eisen-
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bahnerfahrungen die Fahrt als Rausch beschriebeh Wor allem die Wahrnehmung
der voruberziehenden Landschaft kam einer solctersa®ion gleich, dass die ersten
Klagen Uber Reiselangeweile sich kaum mit den etgptiten Zeugnissen in Einklang
bringen lassen. Nur fiel der Wahrnehmungswechselnter nicht so heftig aus, wie es
die erste Begeisterung vieler Zeitgenossen rudkéatid heute erscheinen lasst. So hat u.
a. Klaus Beyrer in seiner Studie zu dem ReisesystenPostkutschen nachgewiesen,
dass schon die Eilposten in der ersten Halfte d&sJahrhunderts eine analoge
Wahrnehmungserfahrung erméglicht hab®nMan sollte hier also von der Gleich-
zeitigkeit einer grofRemandbreite von unterschiedlichen Eindriicken untar drsten
Eisenbahnreisenden ausgehen, die dann selbst \Widehg nicht ausschlie3en. Auch
geht der Anteil der Eisenbahnlektire an der Habsieaung der Eisenbahnreise Uber
bloRe Zuschreibungen hinaus. Eine ganze Reiheniteri Eisenbahnreisefiihrern sind
in erster Linie Hilfestelllungen fur das Betrachtgr am Abteilfenster vorbeiziehenden
Landschaft gewesen. Neben diesem Hilfsmittel ees@n zeitgleich eben auch jene
Eisenbahnbibliotheken, die als Textsammlungen viermdie volle Aufmerksamkeit
des Lesers auf sich zogen. Die These von Schivdihudass dies in einen unmittel-
baren Zusammenhang mit einer visuellen Uberfordgder Eisenbahnreisenden steht,
mag auch hier auf den ersten Blick zu Uberzeugestabgt sie doch den Verdacht, dass
Medien und Vehikel gezielt miteinander gekoppeltraan. Allerdings losten die
Textsammlungen mit eher unterhaltendem CharakeeRdisebeschreibungen nicht ab,
sondern sie erganzten einander.

Es scheint aber dennoch ein gesicherter Tatbestansein, dass sich in der
Frihzeit die Habitualisierung der Eisenbahnreise dem Aufgreifen von vertrauten
medialen Alltagspraktiken verband. Mit Abstrichealtgdies auch flir die Linien-
schifffahrt und auch fuir die Luftfahrt, allerdingsst ab dem Zeitpunkt, in dem sich das
Flugzeug ab Ende der 1950er Jahre als Massenverkiétel etablierte. Uber das
Moment desPopulédrenscheinen sich also Massenmedien und Massenvenkigtels
miteinander zu verbinden. In dem Moment, wo Medigr Reisen nicht mehr eine
Ausnahmeerscheinung bilden, gibt es die Tendendebebewusst miteinander zu
verbinden. Dabei ist es im Einzelfall nur ein grelier Unterschied, ob sich dies als
sich wechselseitig bedingender Prozess ausnimmt aloledie Habitualisierung des
einen Elements der des anderen vorausgeht. Dialigika traf auf das wesentlich altere
Buch, das durchaus schon zu einem Massenmediunrdemwwar. Auch der Film war

444 Klaus Beyrer (Hg.): Zeit der Postkutschen. DrdirBanderte Reisen 1600-1900. Karlsruhe 1992, S.
247 und S. 16f.
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schon lange als Unterhaltungsmedium etabliert, dals Kino-Dispositiv fur Vor-
fuhrungen auf regularen Linienfligen transformiendrde. Zumindest im Falle der
Eisenbahnlektire kann man aber auch davon ausgeass sie selbst zu den Faktoren
gehorte, die die Expansion massenmedialer Struktumel9. Jahrhundert begunstigt
haben.

Relativiert wird der hier skizzierte Konnex zwisahkledien und der Habitualisierung
von neuen Verkehrsmitteln hingegen vor allem duteh Umstand, dass Medien fast
immer zuné&chst einzig als Attraktion und Luxus fiie Reisenden der ersten Klasse
verfigbar waren, bevor sie allen Passagieren zlighrgemacht wurden. Entsprechend
wurden im Laufe des 19. Jahrhunderts zuerst nalem Eisenbahnabteilen der ersten
Klasse jene Voraussetzungen geschaffen, die dasnbL@sgestort von der Witterung
und unabhangig von der Tageszeit moglich machtarchAdie Schiffsbibliotheken
waren zunachst nur Bestandteil der oOffentlichen mR&wder ersten Klasse. Fur die
Passagiere in den oberen Reiseklassen waren dreeRarganisierter Mediennutzung
Orte gesellschaftlicher Reprasentation. Das Zwisdeek wurde in fast allen Belangen
sich selbst Uberlassen. Erst in den 1920er Jaleganin man damiguch in den unteren
Reiseklassen Schiffsbibliotheken einzurichten. Admds wiederholtesich in der
Passagierluftfahrt seit den 1960er Jahren. Dieerrsegularen Filmvorfihrungen
blieben zunachst auf die First Class beschrankt auch noch heute neigen einige
Luftverkehrsunternehmen dazu, die medialen Mogkdiek an Bord entsprechend der
Reiseklassen auszudifferenzieren. Andere Fluggebalten nehmen genau davon
Abstand. Sie verzichten dann aber auch nie daraxplizit auf die egalitdren
Bedingungen der Mediennutzung an Bord ihrer Masahininzuweisen - ein Hinweis,
der nur in Anbetracht dessen Sinn macht, dass @¢usSquo in den meisten Fallen
doch noch ein anderer ist.

Medien wurden also und werden zum Teil noch immmer\Verbund mit weiteren
Unterschieden im Komfort zun&chst dazu eingeséiet,in den Verkehrsmitteln auf-
rechtgehaltene Klassentrennung zu markieren. 8reedials Indikatoren dafir, dass die
in der Gesellschaft gultigen sozialen Hierarchiarcha dort Bestand haben. Der
Umstand, dass diese soziale Differenzierung im J#hrhundert und auch noch zu
Beginn des 20. Jahrhundert von einem strerfassenbewusstseigetragen wurde,
das in dieser Form heute weitgehend nicht mehtiexishat an diesem Entwicklungs-
muster nicht viel verandert. Die einzige wirklichtgcheidende Veranderung konnte
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man in dem Zeitraum erkennen, nach dessen AblauNde&erkreis um die Passagiere
in den unteren Reiseklassen erweitert wird. Dieg melleicht nur der Ausweis fur eine
zunehmende Dynamik der gesamten Entwicklung seth weniger die Konsequenz
davon, dass die durch gesellschaftlichen Hieranchesetzten sozialen Grenzen unter
dem Einfluss von Demokratisierungsprozessen fontarith an Relevanz verloren
haben.

6.4 Erfahrung und Kompensation der Isolation

Isolation stellt den mithin wichtigsten Bezugspufiktall jene Erfahrungswerte dar, die
sich mit dem Reisen in einem geschlossenen Veliddinden. Die Reisenden sehen
sich von dem zu durchquerenden Raum getrennt. iDege Bezugnahme erlaubt der
viel bemuhte Blick auf die vorbeiziehende LandsthBbch schon mit der Zunahme
der Reisegeschwindigkeiten im 18. Jahrhundert daiehEinfihrung der Eilposten
beginnt das Moment der Isolation verstarkt ins Bestgein zu treten.

In der Folgezeit wurde die Isolation vor allem aer dunehmenden Wahr-
nehmung der eigenen Ohnmacht festgemacht. Auslésdvidment ist hier eine Folge
von spektakularen Eisenbahn- und Schiffsungliickewegen, die allzu deutlich in
Erinnerung riefen, dass man in den neuen Reisemm&scider Technik vollends
ausgeliefert war. Bei aller Fortschrittsglaubigkegrunsicherte dies zutiefst. Das
Eisenbahnabteil der européischen Eisenbahn waBegmn an nicht nur ein Ort der
Gemiuitlichkeit. Aufsehenerregende Raubmorde in Aditeider ersten Klasse ver-
scharften die Situation so sehr, dass man vonrbdée Eisenbahngesellschaften damit
begann, nach Lésungen zu suchen, die Isolatiogesrhlossenen Abteile zu mindern.
Die Aufnahme eines Seitengangs, der die einzelrngteild miteinander verband, gab
den Passagieren in den Waggons mehr Bewegungéfrailoh wahrend der Fahrt und
befreite zugleich den Reisenden aus der geschiesg&ngeschiedenheit des Abtéifs.
Es blieb aber bei der die Isolation bestimmendech@omie von Innen und Aul3en,
zumal sich die Reise zunehmend auf die reine Dawechen Abfahrt und Ankunft
reduzierte. Trotz der faktischen Verkirzung dersBeeiten mehrten sich die Klagen
Uber Langeweile. Die Reise verkam ,zum bloB3en Ursah des Wartens auf
Ankunft“**®. Die Entwertung der Reisezeit, die die Folge dérdaer Eisenbahn fort-

#45\V/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&ségf.
448 vgl. Paul Virilio: Fahrzeug. In: Aisthesis. Wahtmaung heute oder Perspektiven einer anderen As-
thetik. Hrsg. von Karlheinz Berg / u. a.. Leipzig9B, S. 47-70, hier S. 52.
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schreitenden Nivellierung rdumlicher Weite war, alseh die durch das automatisierte
Vehikel gegebenen Isolation gegeniber dem zu Ubdemden Raum hatten unter-
schiedlichste Anstrengungen zur Folge, die genaaudlaabzielten, das Innen und
Aul3en wieder starker miteinander in Beziehung Zmese Nicht zuféllig spielen hier

die Medien eine besondere Rolle.

Das Aufkommen der im Zug gedruckten Tageszeitureggnden transkontinen-
talen Eisenbahnlinien im letzen Drittel des 19.rlahderts wie auch die seit ca. 1900
Ubliche Ausgabe einer taglich erscheinenden Sceiisng konnen als solche Versuche
betrachtet werden, auch unabhangig von einem feStandort Anschluss an die
zeitliche Aktualitat zu gewinnen und damit eben diées bestimmende Isolation
aufzubrechen. Beides war indes gebunden an diedtrig des Telegraphen. Beispiels-
weise erreichten um 1870 die neusten MeldungerNdehrichtenagenturen einen Zug
auf seinem Weg von der Ost- zur Westkiiste der Usfedem Bahnhof und zwar Uber
die zur Eisenbahnstrecke zumeist parallel gefuhitelegraphenlinien. Im Falle der
Schiffszeitungen verzégerte sich die Entwicklung kur Erfindung der drahtlosen
Telegraphie. Im Jahr 1899 experimentierte man mitdfahtlosen Telegraphie erfolg-
reich Uber die Distanz des Armelkanals hinweg. 8ctwei Jahre spéater gelang es, eine
Botschaft mithilfe der drahtlosen Telegraphie Uiben Nordatlantik hinweg zu senden.
Erstmals konnten die aktuellen Nachrichtenmeldungaoh mitten auf dem Nord-
atlantik ihre mutmallichen Adressaten erreichen.

Im 20. Jahrhundert wurden Eisenbahn und Schiffdauf langen transkontinen-
talen und interkontinentalen Strecken durch daseneod wesentlich schnellere
Transportmittel Flugzeug verdréngt. Durch das Fwgg verkirzten sich die Reise-
zeiten erheblich. Und obwohl das Reisen im Flugzeagh existenzieller durch die
Erfahrung der Isolation gepragt ist als das Rems#nEisenbahn und Linienschiffen,
wird sie als Zugestandnis fir den grolBen Zeitgewstheinbar bereitwillig hin-
genommen. Bis in die 1980er Jahre war die Flugzatigk ein in sich geschlossener
Kosmos, zumindest fir die Dauer der Passage. AbeMier 1980er Jahre sind dann
aber die Voraussetzungen dafiir gegeben, dass dseriden zundchst mit Hilfe
bodengestitzter Funktelefone und spater auch niglligntelefonen die Isolation
zumindest qua Fern-Kommunikation tiberspielen korifien

447 Erst seit knapp zwanzig Jahren ist der von Rud@tibhweh hervorgehobene Umstand, dass in
modernen Gesellschaften die Adressierbarkeit umaiféavom eigentlichen Standort gegeben sei,
damit auch fur Flugreisende giiltig. Vgl. RudolphicBiveh: Die Weltgesellschaft. Soziologische
Analysen. Frankfurt/ M. 2000, S. 227.

220



Soweit aber die Isolation, trotz des VersprechesrsTetlekommunikation auf Gegen-
wartigkeit, nicht zu Uberspielen ist, weil z. Bediugrundeliegenden Technologien das
noch nicht zu leisten vermdgen, werden Medien Vamieh als Zeitkatalysatoren
herangezogen, sollen sie doch einen als negatipteri Uberschuss an Zeit verwerten.
Dies geht allerdings tber die wiederholt angesproehUnterhaltungsfunktion hinaus.
Nimmt man das ,Warten auf Ankunft* als eine fur d&®isen in Massen-
verkehrsmitteln typische Erfahrung flir gegeben, ndaprovoziert dies einen
fundamentalen Konflikt mit den seit der Neuzeittgi@dn Zeitkonzepten, welche den
Umgang mit Zeit maf3geblich dem 6konomischen PrideipEffizienz unterordnen.

Im 19. Jahrhundert verfestigte sich die Dichotowo® Freizeit vs. Arbeit und
man wies die Freizeit als den Zeitraum der Regdioeraus. Dies bedeutete, dass
Freizeit keinen wirklichen Freiraum darstellte, dem in ihrer Ausgestaltung nur dem
Endziel der Regeneration verpflichtet sein sollteterhaltung legitimiert sich innerhalb
dieser neuen konzeptuellen Rahmung also nur, inssweder Regeneration zutraglich
ist. Das ,Warten auf Ankunft* als Leiden an der s&slauer kam unter dieser Pers-
pektive einer Zeitverschwendung gleich. Man korsdgar davon ausgehen, dass eine
Notwendigkeit bestand bzw. auch noch heute bedtehzu gezielt Gegenstrategien zu
entwickeln, die einer solchen Verschwendung garzchreden begegnen. Die leere
Zeit galt es einer produktiven Nutzung zuzufuhrere Reisezeit ist entsprechend der
weithin gultigen Dichotomie von Arbeit vs. Freizetweder fur die Regeneration bzw.
fur die Erwerbstatigkeit zu nutzen, je nach deneeilichen Anlass der Reise. Sie ist
entweder Bestandteil des Urlaubs oder Vorlauf férkeerufliche Tatigkeit am Zielort.
Die Nutzung von Medien kann indes beiden Konzepigigeordnet werden. Uber ihre
Unterhaltungsfunktion verkirzen Medien das Wartehdas Erreichen des Ortes, wo
der eigentliche Aufenthalt zur Erholung beginnedl. smsoweit Medien aber als
Hilfsmittel fir die Erwerbstatigkeit genutzt werdeatlauben sie die berufliche Tatigkeit
in die Reise hinein zu verlangern.

Ein entsprechender Gebrauch der Reisezeit durchh@fsreisende setzt bereits
im 19. Jahrhundert ein. Schivelbusch weist z. Badfahin, dass schon vor 1850
Vorteile der neuen Eisenbahn gegenuber der Eilpbeh daran festgemacht wurden,
dass man erstmals wahrend der Fahrt ungestortsem lend zu schreiben vermdge,
womit Kaufleute nun auch bei der Reise ihren Gesehaachgehen konntéff Spater
wurden gezielt Vorkehrungen getroffen, um den k#een von Geschaftsreisenden

448 \/gl. Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnr&sé2f.
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entgegenzukommen. An Bord der luxuriosen Expresszigy amerikanischen Eisen-
bahnen, die bis in die 1960er Jahren die groRetstiaftsmetropolen miteinander ver-
banden, als auch an Bord deceanlinerwaren Sekretarinnen und Schreibkréfte fast
schon eine Selbstverstandlichkeit. Dagegen wirkt Blareithalten einer Kofferschreib-
maschine auf den Langstreckenfligen der Lufthansden 1950er und 1960er Jahren
eher kurios. Zielgerichteter erscheint da schonnaiieBeginn der 1990er Jahre aufge-
nommene Ausristung von Langstreckenflugzeugen uadhgfeschwindigkeitsziigen
mit Stromanschlissen am Sitzplatz zur UnterstitalesyBetriebs von Laptops. Auch
das Vorhaben vorsingapore Airlinesab Herbst 2007 die individuellen Bordunter-
haltungseinheiten nun auch mit der Word Office 8afe und USB Anschliissen zu
versehen, schlie3t hier an. Es ist also kein Nowlen jlingsten Zeit, dass auf
Geschéftsreisen der Aufenthalt im Vehikel als Baditil der Arbeitszeit gedacht wird
und die Medien-Dispositve hierfur entsprechendigustverden. Dass sich hier seit dem
19. Jahrhundert die Verhdltnisse in vielerlei Hihsigewandelt haben, steht dabei
natdrlich aul3er Frage.

Hieran zeigt sich erneut, dass auch eingedenk neantiterscheide im Detail
wesentliche Grundmuster der Entwicklung seit ihrénfangen konstant bleiben.
Sowohl die Motivation Medien beim Reisen zu nutzais, auch das Bemuhen dieser
Nutzung einen ganz spezifischen Mehrwert zuzusgerechind durch die Kontinuitat
ihrer Parameter und der Argumente gepragt. Die¢sgdh noch dann, wenn man all die
Veranderungen in Rechnung stellt, welche die Eliwigy dieses Ph&dnomens bis heute
begleitet haben, wie z. B. dasifkommen immer neuer Medien Als das zentrale sstet
wiederkehrende Moment ist dabei der Umstand anemsatass Medien fortwahrend
die Leistung zugesprochen wird, eine der Reiseneigefizitare Situation zumindest zu
relativieren. Als defizitdr beim Reisen gelten walten dabei die Fremdheit der jeweils
neuen Reisemaschinen, die Isolation wéahrend desaBasund die damit einhergehende
mangelnde Erreichbarkeit und Langeweile. Die Veg&iaong von im Alltag vertrauten
Medienpraktiken in die Zeitrdume von Passagen hinsollen diese Defizite
kompensieren. Hierbei soll die Formel gelten, désslien unterhalten. Die damit in
Medien gesetzten Erwartungen wurden und werdendallgs nur teilweise eingelost.
An der daraus resultierenden Enttduschung liel3e festmachen, warum die jeweils
historisch neuen Medien-Dispositive alsbald auahdfis Reisen aufgegriffen wurden.
Neue Medien galten wohl stets als leistungsfahiganz in dem Sinne, dass der
Technikentwicklung gemeinhin immer Progress einigasben sei. Allerdings ersetzte
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ein neues Medium nicht ein altes Medium — hier &krls sich im speziellen Fall der
organisierten Mediennutzung auf Reisen nicht anddssin der Mediengeschichte
allgemein. Komplementaritat gilt vor dem Hintergduder Ausdifferenzierung der
Massenmedien und der fortschreitenden Individalisig geradezu als das
Erfolgsrezept fir eine gelungene Organisation vadignpraktiken im Hinblick auf die
Gegebenheiten der Reisemaschinen.

Dagegen zeichnet sich die Diskursivierung des Pinéng, Medien auf Reisen zu
nutzen, nicht durch besondere Kontinuitat austalidnen, die einen Diskurs zur
Folgenabschatzung hatten initiieren kénnen, lassgnin erster Linie nur fur das 19.
Jahrhundert und den Beginn des 20. Jahrhundemsaahen. Allerdings generieren sie
nicht ein eigenes diskursives Feld, sondern argkemh sich in Form von Anschliissen
an die zeitgendssischen Mediendiskurse und anndikesen aufgeworfendProblem-
zusammenhangen.

6.5 Zur Spezifik der Diskursivierung der Medienrutzung von Passagieren

Das Aufkommen der Eisenbahnlektire, des Bahnhofiarmgels und der ersten
Schiffsbibliotheken fand in etwa demselben histdrén Umfeld statt, in dem die
sogenannte Massenkultur und die ersten Massenmegdpandierten. So ist auch die
speziell auf die Bedurfnisse und besonderen Erfarseen von Reisenden ausge-
richtete Mediennutzung als Teil der mit der Massgtk einhergehenden revo-
lutionaren Umwalzungen wahrgenommen worden. Voenallder kaum zu kon-
trollierende schnelle Umschlag von Druckerzeugmsae Bahnhofen und Schiffs-
anlegestellen wurde im letzten Drittel des 19. dahdert zunehmend als ein besonders
groRRes Argernis wahrgenommen. Galt der Bahnhofstanttel doch rasch als eine der
Hauptquellen fir die Verbreitung minderwertiger undralisch mehr als zweifelhafter
Unterhaltungsliteratur.

Die mit dem Ende der 1860er Jahren aufkommende tiReban Schmutz und
Schund fand darin ein einladendes Aktionsfeld. [jgdessen nahm die allgemeine
Debatte um das richtige Medienhandeln auch zur nBetenlektiire ausdriicklich
Stellung. Wie bereits herausgestellt, hat die Kmrdrse aber weniger auf das Lesen im
fahrenden Zug selbst gezielt, sondern vielmehrdaitlazu gewahlten Lesestoffe. Und
selbst dies findet erst ab den 1870er Jahren dgtum 1855 die ersten Eisen-
bahnbibliotheken auch in Deutschland aufkamenRstiediese zunachst noch auf eine
durchweg positive Resonanz. Auch besall die ansossteerdachtige Unterhaltungs-
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funktion populéarer Lesestoffe noch nicht jene Brisadie sie dann spater gewinnen
sollte. Sie wurde erst mit dem Erstarken der ,Sdzmund Schunddebatte” zu einem
Problem. Fortan stand zwar nicht das Lesen untebaralt, aber es wurde Uber die
Distribution mutmalflich minderwertiger Literatur sgetten. Auf diskursiver Ebene
kam es zu vehementem Ringen um die Kontrolle Ulzexr Selektionsverhalten der
Reisenden bzw. der Leser. Die dazu im Verlauf dg&echynutz- und Schunddebatte*
bemihte Argumentation hat eine lange Genealogeebdieits angedeutet wurde und
der nun ein wenig ausfuhrlicher nachgegangen wesdénDenn auf diesem Weg kann
deutlich gemacht werden, dass die fir die Reisegdstifteten Strukturen organisierter
Mediennutzung von Beginn an nur im Anschluss anddiminierenden Kontroversen
der damals aktuellen Mediendiskurse in den Fokugntiicher Aufmerksamkeit
gerieten. Die Infrastruktur der Eisenbahnlektire ma ein Exempel im Streit um viel
Grundsatzlicheres.

Der wichtigste Bezugspunkt fur die Urspringe dechy@utz- und Schunddebatte®
findet sich in der Kontroverse um jene Lesesucld, un 1800 geradezu zu einem
Gemeinplatz geworden war. Mit der Umstellung aufeefunktional ausdifferenzierte
Gesellschaft hatten sich die alten Ordnungsmusiégetdst. Damit gewannen auch
Fragen nach der Kontrolle und der Regulation dediblenutzung eine ganz neue
Brisanz. Nicht erst mit der Aufklarung formiertectsi das Programm der Volks-
erziehung, aber im Zusammenhang mit der Aufklareniielt es eine besondere
Bedeutund™*® Die durch die Aufklarung angestoRBene Alphabetisigrbegann immer
mehr an Zugkraft zu gewinnen, zeitigte aber audgdfg die man so nicht beabsichtigt
hatte. Daher sollte sie fortan durch eine hinreidee Anleitung zum angemessenen
Umgang mit der neu erworbenen Lesefahigkeit bexilasin. Vor allem herrschte die
weitverbreitete Sorge, ob die Fahigkeit zu lesgnder notwendigen Medienkompetenz
einhergehen wirde. Diese sollte sich dadurch aclszen, das Richtige auf die richtige
Art und Weise zu lesen.

Die Verunsicherung auf3erte sich schliel3lich um 1i800ie Lesesucht-Debatte.
Nun wurde das nicht mehr zu kontrollierende Lesélfeds stetig wachsender Be-
volkerungsschichten von den Eliten als ausschweéfelresesucht denunziérf. Man
gab zu Bedenken, dass der allgemeine Gewerbefled?der Hang zur nutzlichen

49 vgl. Rudolf Schenda: Volk ohne Buch. Studien zoriglgeschichte der populéren Lesestoffe 1770-
1910. Frankfurt/ M. 1970, S. 62 und S. 95.
4%vqgl. ebenda, S. 63.
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Beschaftigung unter exzessivem Lesen leiden muBszlei Zeitvertreib bringe
zwangslaufig Sittenlosigkeit und Religionsveraclgtumit sich*** Man sprach von der
Gefahrdung des hauslichen Friedens, im Extreméajhs der staatlichen Ordnufy.
Als einzig moglichen Ausweg proklamierte man vehemdas Malihalten bei der
Lektiire. Schlussendlich bildete sich eine Diateliér Mediennutzung ads® Die
Lesesucht-Diskussion war aber nicht nur im letADeittel des 18. Jahrhunderts eine
markante Erscheinung, sondern pragte eine Vielzahl Zuschreibungen und Topoi,
die noch bis heute wirksam sind. Dabei steht dlesséen der Tradition noch viel alterer
Dispute ums Lesen. Schlief3lich ist die Fragwurdigles Lesens so alt wie das Lesen
selbst. So lasst sich z. B. das grundsatzlichetMissn gegen alle fiktive Literatur bis
zu Plato zuriickverfolgetr?

Die Frage nach dem Nutzen des Lesens und die goeden, wer, was, in welchem
Umfang und zu welcher Zeit lesen solle, erlebte 1880 eine besondere Konjunktur,
weil mit dem wachsenden Lesebedirfnis weitreichenrdnderungen bei der
Produktion und beim Vertrieb von Literatur einheaggn. Aus dem Buch war nunmehr
auch eine Ware geworden. Als ein wesentlicher Aesldir die Lesesucht-Debatte um
1800 kann also, neben dem Ubergreifen des Lesatie sogenannten niederen Stande,
die weitgehend unkontrollierbare Distribution eiségtig wachsenden Menge populérer
Lesestoffe gelten. Dafliir machte man mal3geblich Kl@lportagebuchhandel verant-
wortlich. Der Vertrieb von Bichern durch Hausieraar immer weniger zu
kontrollieren. Der Argwohn, mit der das Treiben #e&sportagebuchhandels betrachtet
wurde, weist entsprechend Beziige zu den Vorbehatdn die man spater dem
Bahnhofsbuchhandel entgegenbrachte. In beiden nF&lieht schlie3lich die grund-
satzliche Frage nach der Kontrolle der DistributimrHintergrund.

Fur den Bahnhofsbuchhandel suchte man ebenso neclekiiven und Instru-
menten zur Regulation, wie sie schon zuvor fur Kelportagebuchhandel verhandelt
wurden. Schliel3lich stellte der Bahnhofsbuchharadeleine Art Katalysator fir die
Verbreitung des Massenmediums Buch keine qualéagendern nur eine quantitative

451vgl. Rudolf Schenda: Volk ohne Buch, S. 95.

452 y/gl. Dominik von Kénig: Lessucht und Lesewut. Buch und Leser. Vortrage des ersten Jahrestref-
fen des Wolfenbuttler Arbeitskreises fiir Geschiags Buchwesens. 13. und 14. Mai 1976. Hrsg. v.
Herbert G. Gopfert. Hamburg 1977, S. 89-124, hig¥1S

453vgl. ebenda, S. 100. Albrecht Koschorke: Koérpérsie und Schriftverkehr. Mediologie des 18. Jahr-
hunderts. Miinchen 20033, S. 393-430, hier S.403f.

4>%vgl. Alberto Manguel: Eine Geschichte des Les@eslin 1998, S. 335.
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Veranderung gegentuber dem schon am Ende des lfhuddbrts beargwdhnten
Kolportagebuchhandel dar. Der schnelle Warenumgcataden Bahnhofen war ein-
fach nur noch effizienter beim Vertrieb groRer Memgpopulérer Unterhaltungs-
literatur. Ein altes Problem schien nur vertagtdeor zu sein und forderte daher nun
nach einem noch entschiedeneren Eingreifen. Fblghandelte es sich bei der
Auseinandersetzung um Schmutz und Schund in dererkBadtungsliteratur im
Allgemeinen und dem Bahnhofsbuchhandel im Besomdabeetwa 1870 in manchem
um eine weitere Variante jener Kontroversen von0180d noch alterer Auseinander-
setzungen. Die Irritationen, die der Buchdruck welr Wandel des Buches zum
Massenmedium von Beginn an evoziert hatten, wirki@rermindert fort.

Im 19. Jahrhundert lebten die Argumente der Led#stik in der Besorgnis der
Eliten und selbsternannten Volkserzieher Uber dsenden Unterschichten also nur
wieder von Neuem auf. Die von der neuen Arbeiteaaichevorzugten populéren
Lesestoffe erschienen den in aller Regel konsematEliten als hochst problematisch.
Man stield sich — zugespitzt formuliert — an allemas die populdren Lesestoffe zu
kennzeichnen schien. Geradezu verdéachtig war das affensichtliche Kalkil der
Produzenten der expandierenden Popularliteratur,Smnsation und Sentimentalitat,
Sexualitast und Gewalt, lokale Folkloristik und EikotLeser zu gewinneft® In
Anbetracht dessen erschien der endgiltige VerlestKbntrolle Uber das Medien-
verhalten des neuen Massenpublikums als eine gamzrdéte Gefahr fir das gesamte
soziale Gefiigé®® Allzu offensichtlich verweigerte sich die zunehrdebffentlich
prasente Popularkultur in jederlei Hinsicht denbk¢aten Normen ,burgerlicher
Kultiviertheit.**” Im Anschluss an die Lesesucht-Debatte wurde nenEdipansion
einer Unterhaltungsindustrie mit ganz besonderengwAhn verfolgt. Beinah
automatisch wurden alle Formen popularer Unterhgltsogleich als Indizien fur die
moralische und asthetische Dekadenz der gegenedrtitpoche erachtet. Sittliche
Verfehlungen, Verbrechen, Realitatsverlust, Witkkieitsflucht, Vergntigungssucht und
Verschwendung galten allesamt gleichermalien alsitigtivare Folge der Popular-
kultur.**® Kulturelle und gesellschaftliche Fehlentwicklungearden also als Medien-

455 vgl. Kasper Maase: Schund und Schénheit. OrdnurignVergniigens um 1900. In: Schund und
Schonheit. Populare Kultur 1900. Hrsg. von DeWolfgang Kaschuba. Kéln 2001, S. 9-29.

40 yv/gl. ebenda, S. 9-29.

“57vgl. ebenda, S. 14.

458 \/gl. Kasper Maase: Grenzenloses Vergniigen. Destigf der Massenkultur. 1850-1970. Frankfurt/
M. 1997, S. 27. SowiKoschorke: Korperstréme und Schriftverkehr, S. 406.
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wirkung beschrieben. In publizistischen und patitisn Diskursen wurde es Ublich, der
expandierenden Popularkultur die Schuld an fasinaflozialen Problemen der Zeit
zuzuweisen. Nach 1900 war es schlie3lich ein algegiiltiges Deutungsmuster, dass
das Fehlverhalten Heranwachsender direkt auf dedexaichen Einfluss popularer
Vergnugungen zurtckzufihren sei, was einem auchh roeute seltsam bekannt
vorkommt*>°

Der Erfolg der Popularkultur stellte die volksetmeische Programmatik gleich
doppelt in Frage. Die neuen Anbieter versuchteh gas nicht sich einer didaktischen
Programmatik unterzuordnen. Zudem machte der uadsfime Aufstieg der Unter-
haltungsindustrie allzu deutlich, dass der Kampggsgtlich schon verloren wéf° Die
Zensur war dann eines der letzten Mittel, mit demaan noch versuchte der
Entwicklung irgendwie Einhalt zu gebieten. Bahnboishhandler waren angehalten
Bestandslisten den Behérden vorzulegen und dienBs®en drohten mit dem Entzug
der Verkaufskonzessionen, sollte ein Handler Schmuid Schund am Bahnhof
vertreiben. Wirklicher Erfolg war aber allen Verbea der Regulation nicht be-
schieden. Die nicht mehr riickholbare Verselbststimd) der Mediennutzung breiter
Bevolkerungsschichten sowie die damit einhergeh&talginalisierung volkserzieheri-
scher MalBhahmen und des von den gesellschaftliehgen verfochtenen Kultur-
verstandnisses, kennzeichnen noch bis weit insJa0brhundert die Auseinander-
setzungen um Medien und das Populare. Die Kontsevem den Bahnhofsbuchhandel
verebbt schlie3lich mit dem Aufkommen der neuenausuellen Medien.

Medienwirkung konnte man als das zentrale Probliehdach der Mediendiskurse des
20. Jahrhunderts bezeichnen, denn ein kausalerm#unsahang zwischen der Dar-
stellung von Gewalt und Sexualitat, deren Rezeptowl einem mitunter daraus
resultierenden Fehlverhalten wird wie in den Jahdewten zuvor immer wieder
thematisiert. In Deutschland gewinnen die Kontregarum die Medienwirkung nach
1900 eine neue Brisanz, weil die ,Schmutz- und &ddebatte” nun das neue Medium

49 Diese Sicht der Dinge war nicht nur auf Deutsetildeschrankt, sondern auch in anderen euro-
paischen Staaten und in den USA kam es um 190Gtthct&eitsbewegungen. Man war auf beiden
Seiten des Atlantiks fest davon Uberzeugt, daspdpilare Literatur einen verderblichen Einfluss
insbesondere auf die Jugend auslibe. Als eines dapttibel galt dabei nicht nur die Lektire
moralisch zweifelhafter Literatur, sondern zum Tedgar der Lese-Akt selbst. Vgl. Manguel:
Geschichte des Lesens, S. 330-336.

4%0\v/gl. Maase: Schund und Schénheit, S. 16f.
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Film bzw. praziser auf das Kino als neuen und nuimgren Schauplatz der
sogenannten Massenkultur in den Blick nahm. DieeKiatographie |6ste ab ca. 1907
ahnlich grundsatzliche Bedenken aus wie die niatitmzu kontrollierende Verbreitung
populérer Lesestoffe vor allem durch den Bahnhafsbandel. Noch vor dem Ersten
Weltkrieg setzte die Kritik am Kino nach einem abinén Muster ein. Wieder ist der
unkontrollierte Zugang zu den Medieninhalten degeptliche Anstol3 fur heftige
Debatten. Zu den zeitgendssischen Stimmen gehérdail, dass das Kino gar keine
Kunstform darstelle, sondern vielmehr auf bedehiigVeise massensuggestiv sei und
die Jugend verderb®’. Der angestrebte Schutz vor Schmutz und SchundFiim
knupfte damit unmittelbar an die Auseinanderseteangn die populare Unterhaltungs-
literatur an. Der ausgesprochen kulturkritischekis wurde zwar von Zeit zu Zeit
unterschiedlich gefiihrt, ganzlich eingestellt wurde hingegen nié®* Auch die
Kinodebatte ist nur Teil eines fortwahrend gefumr@iskurses um Sittlichkeit und
Medienkompetenz - vor allem der sozialen Unterdibit. Die Mediendiskurse des
frihen 20. Jahrhunderts verhandelten wieder jensaidmenhange, in denen der
Bahnhofsbuchhandel gegen Ende des 19. Jahrhusdesehr in die Kritik geraten war.
Bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts verlagerte siad Hauptaugenmerk der Medien-
diskurse nun ganz eindeutig auf den Film und das K

Unentwegt wird um die Disziplinierung der Medierruig gerungen: Lese-
suchtkritik um 1800, Bilderflutphobie bei der Eihfiing des Fernsehens und auch das
Einklagen einer Mobiltelefonetikette. Es dominierauim Teil bis heute stets kultur-
kritische Argumentationsfiguren, die ganz von deffddenz zwischen Hoch- und
Trivialkultur beherrscht werden und stark im 1%rbandert verankert sind. Doch das
Phanomen der Formation organisierter Mediennutziimgdas Reisen wird in der
publizistischen Berichterstattung nicht mehr kowérs diskutiert. Gleiches lasst sich
auch fur den wissenschaftlichen Diskurs beobachten.

Wahrend sich die kontinuierliche AuseinandersetzumgMedienwirkung fortschreibt,
also die Darstellung von Gewalt und Sexualitat umwedert ein Problemfeld darstellt,
wandelt sich das problematische Phanorikrterhaltungin Deutschland nach dem
Zweiten Weltkrieg zu einem institutionalisierten oBrammauftrag des 6ffentlich-

481 y/gl. Corinna Miiller: Der friihe Film, das frihe Kirund seine Gegner und Befiirworter. In: Schund
und Schonheit. Populére Kultur um 1900. Hrsg. vaspéer Maase / Wolfgang Kaschuba. Kdln 2001,
S. 62-91.

462 \/gl. Rudolf Stéber: Mediengeschichte, S. 62f.
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rechtlichen Rundfunks — mitnichten ein Zufall, dem dezidiert der Versuch das kaum
je wirklich zu fassende Phantom zu domestizierarisffechend wird das Fernsehen
schon recht frih als ,Unterhaltungsautomat® konaeliert, also Fernsehen mit
Unterhaltung identifizierf®® selbst wenn noch lange Gegenkonzepte verfochten
wurden. Reiselektire und Bordunterhaltung verlierait dieser fortschreitenden
Institutionalisierung von Unterhaltung an Brisarzwb geraten erst gar nicht mehr ins
Fadenkreuz der Kritik. Bei dem auf die Mediennutzubeim Reisen bezogenen
Unterhaltungsbegriff firmiert das Stichwort Unteltbag nur noch als Indikator fir eine
primar durch die Medien verbirgte und positiv kamnerte Erlebnisqualitét. Bereits die
standige Einrichtung von Bordkinos auf Schiffen teliler 1920er Jahre l6ste schon
keinerlei grundsatzliche Kontroverse mehr aus, wagil das Kino zu diesem Zeitpunkt
bereits weitgehend als Unterhaltungsmedium etdbier. Die Kinoreformbewegung
hatte mittlerweile fast ganzlich an Zugkraft vedoy der Kinokunstdiskurs verhandelte
nun primér asthetische MaRstébe.

Relativ rasch war also dartber entschieden, dassrwaitung im Zusammenhang
mit Reisen nicht mehr langer verdachtig sei. Soldikl Reiselektiire nicht mehr
vornehmlicher Gegenstand des Mediendiskurses wtadais einstige Reizwort Unter-
haltung seither das unumstrittene Indiz fir einenMedien gebundenen Mehrwert.
Allein schon durch die Verfigung tUber Medien so#lr dReisende sich unterhalten
wissen. Die Prasenz von Medien-Dispositiven in Réurdes Reisens verblrgt einen
als angenehm empfundenen Aufenthalt in den moddrReesemaschinen. So wird im
direkten Bezug auf die organisierte Mediennutzuisghieute auch nur noch tber Erfolg
und Misserfolg der Adjustierung der jeweiligen MedhDispositive geurteilt. Hier
finden bis heute Innovationen kurzfristig publigdshe Aufmerksamkeit. Doch im
Hinblick auf die seit der ,Schmutz- und Schunddedfatum 1900 gefiihrten
Mediendiskurse hat die Entwicklung der Strukturemd Wer Technologien, die sich
ausschlieBlich auf die Erfordernisse von Passagiatesrichten, beinah ganzlich das
Interesse der breiten Offentlichkeit verloren.

So stellt z. B. das Sondieren von Zuschauerkonmeptée es in den frihen
1950er Jahren, als das Fernsehen in Deutschlandefeimt wurde, in der

%3 \/gl. Brigitte Weingart: Fatales Wort in GansefiiBoh,Unterhaltung® im Mediendiskurs der 50er
Jahre. In: Irmela Schneider / Peter M. Spangebdrgg(): Medienkultur der 50er Jahre. Diskurs-
geschichte der Medien nach 1945. Band 1. Wiesha@@®, S. 299-321, hier S. 299.

464 Zu den Auseinandersetzungen um das Kino zu Beggsn20. Jahrhunderts vgl. Corinna Miiller: Der
frihe Film, das friihe Kino und seine Gegner undiBeérter, S. 62-91.
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publizistischen Debatte stattgefunden“fratkeine Orientierung fiir &hnlich gelagerte
Uberlegungen dar, wie sie im Zusammenhang mit dstlich spater liegenden

Einrichtung von audiovisuellen Dispositiven an Bardn kommerziellen Verkehrs-

flugzeugen zu vermuten gewesen waren. Denn eimggeveibare Kontroverse findet im

Zusammenhang mit der Bordunterhaltung gar nichtt.sfder Flugpassagier wird

hinsichtlich seiner jeweiligen Mediennutzung niphbblematisiert. Zu eindeutig ist der
Konsens uber die Unterhaltungsfunktion von Mediemb Reisen. Dies legt den
Schluss nahe, dass die Adjustierung von bereitguadisierten Medien-Dispositiven an

die Gegebenheiten der hier besprochenen Massepdramséttel doch nicht von solch

fundamentalen Verunsicherungen begleitet wurde swel. a. fir Deutschland noch im
Umfeld der Fernseheinfihrung zu beobachten sinde Biuufmerksamkeit der

publizistischen und wissenschaftlichen Mediendiskuwar Mitte der 1960er Jahre
noch immer gebannt von der weiteren Entwicklung desien gesellschaftlichen
Leitmediums Fernsehen.

Doch nicht allein an der Ungleichzeitigkeit von B&len lasst sich festmachen,
dass es nicht mehr zu Anschliissen an aktuelle Médieurse kommt. Selbst wenn im
gleichen zeitlichen Umfeld ahnliche Problemzusammiege diskutiert werden, finden
die Kontroversen isoliert voneinander statt. Digsst sich gut beim Aufkommen der
deutschen Kontroverse um die Videotechnologie adekter 1960er Jahre beobachten.
Innerhalb des publizistischen Diskurses kam es tawsmehrt zu Forderungen nach
der Selbstbestimmtheit des Zuschauers. Der Zusclsalle autonom werden, er sollte
aus dem zeitlichen Fluss der Fernsehsendungen hleswéonnerf®® Eine damit
vergleichbare Zielvorstellung vom autonomen Nutmsgleitet Gber Deutschland hinaus
auch die Debatten um die Ausgestaltung der Bordoalteing in kommerziellen
Verkehrsflugzeugen. Man kénnte daher durchaus viemuass es sich im Hinblick
auf ein mogliches Zusammentreffen mit der diskasi$ondierung von Video-Utopien
um einen Uberzufalligen Zufalhandelt. Schlief3lich lieBen sich die vereinzelten
diskursiven Aussagen zur Bordunterhaltung, die 4665 um eine als defizitar
ausgewiesene Selektion kreisen, unmittelbar anFdjar des autonomen Zuschauers

%% vgl. Irmela Schneider: Konzepte vom Zuschauen uach Zuschauer. In: Medienkultur der 50er
Jahre. Diskursgeschichte der Medien nach 1945, Bandrsg. von Dies. / Peter M. Spangenberg.
Wiesbaden 2002, S. 245-269.

%8 \/gl. Torsten Hahn / Isabell Otto / Nicolas PethEmanzipation oder Kontrolle? — Der Diskurs uber
Kassetten-FernsehgnVideo und Uberwachungstechnologie. In: Einfiihrimglie Geschichte der
Medien. Hrsg. von Albert Kimmel / Leander Scholeckhard Schumacher. Paderborn 2004, S. 225-
253, hier S. 225f.
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anschlieBen. Da scheint es nahe zu liegen, dassAsissagen zu den Defiziten der
Bordunterhaltung an defielvorstellung vom autonomen Zuschauer orientiesatbst
wenn sie in einem ganz anderen Zusammenhang algsgelvorden ist. Man kénnte
zumindest von einer mittelbaren Korrelation ausgeheetztlich erscheint es aber
fraglich, dass hier ein unmittelbarer Bezug existi®ie Zielvorstellung autonomer
Selektion bei der Mediennutzung an Bord von Flugeeuwird nicht angesichts der
neuen Mdoglichkeiten der Videotechnologie entwick8ie richtet sich allein an den
Defiziten des Kinos tber den Wolken aus. Entspredheerden selbst noch heute die
neuen Eingriffsmoglichkeiten, die den Passagidrsselum Manipulator der Zeitablaufe
machen, als Erfullung einer lang geforderten Ahstel eines gravierenden Mangels
begrufdt und zwar ohne auch nur einmal in der Arguat®n eine Analogie zum
Video-Dispositiv zu suchen.

Was sich an diesen beiden Beispielen zeigt, bgstéith auch in den Folge-
jahrzehnten. Es kommt nicht mehr zu Anschlisserakinelle Mediendiskurse. Die
Entwicklung der organisierten Mediennutzung auf seei scheint der Brisanz zu
entbehren, die eine entsprechende Aufmerksamkaitehi konnte. Die publizistischen
und wissenschaftlichen Mediendiskurse verhandefaaah der neuen digitalen Medien
Uber Netzkulturen oder virtuelle Identitatsentwiiéage bevor Uberhaupt Schritte
unternommen wurden, den mobilen Internetzugang digeMobiltelefonnutzung auch
den Passagieren in den modernen fliegenden Reiskmes einzurdumen. Die
Habitualisierung von Internet und Handy und die dararbundenen Debatten gehen
der Transformation voraus und somit hat sich sBhtk die Neuheit der neuen Medien
immer schon erschopft, wenn die Ausweitung der nddediennutzungsordnungen in
den transitorischen Zeitraum der Passage hineistatian geht. Das Phanomen verfugt
dann einfach nicht mehr tber jene Brisanz, die Kioetroverse evozieren kénnte. Die
immerhin mittlerweile technisch machbare OptionJbse beim Reisen in Jet-
Geschwindigkeit in die globalen Kommunikationsnegagebunden zu sein, stellt
offensichtlich keine Sensation mehr dar. Sie efnsthaenfach als fallige Einlésung all
jener Erwartungen, die sich an das Potential dgitatitn Kommunikationsinfrastruktur
knupfen. Diskurse zur Folgenabschéatzung sind isetiie Zusammenhang entbehrlich.
Es fehlt an spezifischen Rahmungen, innerhalb déeeneuen Medienformationen als
Innovation erkannt werdeund dann Uber deren Potential und die mdglichemthem
Folgen verhandelt wird.
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Der anfangliche Verdacht, dass Verunsicherungentredeh mussten, wenn
habitualisierte Mediennutzungsordnungen neu justi@rden, indem sie z. B. in die
transitorischen R&dume des Reisens uberfihrt wentherss also relativiert werden.
Entscheidend ist namlich, inwieweit die adaptieméodi der Mediennutzung jenseits
des Eisenbahnwaggons oder der Flugzeugkabine moderi Diskussion stehen. Wie
bereits aufgezeigt, ist z. B. der Bahnhofsbuchhiavateallem daher ein Gegenstand der
zeitgenossischen Kontroversen gewesen, weil der d&lades Buches zu einem
Massenmedium auch noch im 19. Jahrhundert fortwéhfendamentale Irritationen
evozierte. Durch die friihzeitige Rahmung der audiosllen Medienformationen Kino
und Fernsehen durch Strukturen der Popularkultud siergleichbare langanhaltende
Irritationen schneller aufgefangen worden. Da diansformation der Audiovision in
Form der sogenannten Bordunterhaltung dann genma |énterhaltungsfunktion
nutzbar machen will, die sowohl Kino und Fernsegemal ihrer Rahmung durch die
Populéarkultur bereits zugeschrieben worden ist, tkones bis heute nicht zu
weitreichenden Irritationen. Infolgedessen providziéas Phanomen auch kaum mehr
diskursive Aufmerksamkeit. Als allzu groRe Selbstt@ndlichkeit ist es nun in der
Regel sowohl fur publizistische als auch fur wiss#raftliche Diskurse einfach
unattraktiv.
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7.  Schluss: Wagnis und Weite

,Wo sind wir, wenn wir reisen?®’ — Diese Frage stellt Paul Virilio am Beginn seiner
Gedanken zu der Phdnomenologie des Fahrzeugs. o \gibt seinerseits auch
gleich eine Antwort. Er verortet den Reisenden én Bewegung, im ,Geschwindig-
keitsrausch*®® Mobilitat wird von ihm begriffen als Existenz iredPassage, nunmehr
ein ,Warten auf Ankunft®®®. Der Bahnhof und der Flughafen erscheinen gemededi
Perspektive als Raum-Zeit-Schleusen, Orte des @bgsyin den ,Geschwindigkeits-
raum“*’® Globale Mobilitat ist dergestalt vor allem eingjiltische Herausforderung.
Die Koordination eines weltumgreifenden Systems 8&eckennetze und Knoten-
punkte hat dabei nur ein Ziel. Es handelt sich uchta Geringeres als den alltaglichen
Versuch die Reichweitengrenzen menschlicher Existem beugen und nach
Moglichkeit ganzlich aufzuhebé! Dank der modernen Reisemaschinen verdichtet
sich die Weite des Raumes auf die Zeit bis zur AftkuDoch nicht allein die
Verkehrssysteme Uberformen den Raum. In gewissemeSeisten auch die Medien
Vergleichbares. Auch sie Uberwinden die réaumlichernE. Folgt man Marshall
McLuhan, dann besteht dabei zwischen Mobilitdtsd Klwommunikationstechnologien
in letzter Konsequenz nur ein gradueller Untersthigeide sind Hilfsmittel, um die
Reichweiten des menschlichen Korpers zu vergrdffeidedien und Massenverkehrs-
systeme bilden ein Dispositiv der Mobilitat.

Es bleibt aber doch eine entscheidende Differemzk&hrstechnologien gewahr-
leisten die Bewegung des Menschen selbst durch RenthZeit, wohingegen Medien

47 vqgl. Virilio: Fahrzeug, S. 47.

4%8\/gl. ebenda, S. 70.

49vqgl. ebenda., S. 56.

47%vgl. Burckhardt: Metamorphosen von Raum und Z&i278. Augé: Orte und Nicht-Orte, S. 120f.

4"l Dass dabei alle Versuche Raum und Zeit zu beugeérRisiken behaftet sind, ist nicht nur ein
Gemeinplatz. Bereits der Ikarusmythos berichtet gdem Wagnis des Unterfangens, die Weite des
Raumes im Flug zu Uberwinden. Ein jeder Absturzebgt die Realitat der in diesem Raum
wirkenden Gravitationskrafte. Aber nicht nur da®jekt des Fliegens hat seinen Preis. Das 19.
Jahrhundert ist reich an spektakularen Eisenbahiacken. Zu den Technikmythen des 20. Jahr-
hunderts, die von der menschlichen Hybris erzaldeh@ren der Untergang der Titanic, als auch die
Hindenburg-Katastrophe. Die Katastrophe ist letdlieh aber nur eine Stérung, die das grof3e
Projekt, Raum und Zeit zu nivellieren, nicht grugitdtich in Frage stellt. Sie wird trotz aller Auf-
geregtheit hingenommen. Die Utopie der EntgrenzsingchlieRlich eines der zentralen Momente der
Moderne.

472\/gl. Marshall McLuhan: Die magischen Kanale — Urstiending Media. Diisseldorf/Wien/New York/
Moskau 1992, S. 18.
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es dem Menschen ermdglichen, sich das Ferne nahbkriregen, ohne dass er selbst
dazu in die Ferne zu reisen gezwungefi’fsuch wenn man diese Differenz bedenkt,
bleiben Medien und Massenverkehrsmittel durchaumpatible Raumnivellierungs-
technologien. Bis zur Erfindung der Telegraphie emasie hinsichtlich ihrer Reich-
weiten und Geschwindigkeiten sogar oft aneinanéeugden. Die Netzwerke der Post
erwuchsen aus den neuzeitlichen Botendiensten @amdmwspater dann die Grundlage
fur einen fahrplanméafRig organisierten ReiseverkahPostkutschen.

Im 19. Jahrhundert wird das Postkutschensystemdeorcisenbahn abgelést und
zugleich erlebt ein neuer Topos eine ganz besondergunktur. Trotz oder gerade
wegen des neuen Tempos der Reisemaschine Eisenwaidnes nun Mode Uber
Reiselangeweile zu klagen. Die eigentliche Heradsimng des Reisens scheint immer
mehr das ,Warten auf Ankunft* zu sein. Die Lektiwéhrend der Fahrt gilt bald als
probates Gegenmittel. Im Zeitalter der Industrialisng werden Raum und Zeit so
recht bald nicht mehr allein im Akt der Passagenithaden. In Gestalt der Eisenbahn-
lektire erhélt die Reise neben dem eigentlicheho#i@inen weiteren Fluchtpunkt,
namlich jenen der Kommunikation. Die kompatiblemmagreifenden Modi des Ver-
kehrs und der Medien folgen aber mitunter dimergragegengesetzten Vektoren. Sei
es nur, dass der Eisenbahnreisende des 19. Jabrtauddles VerneReise zum Mittel-
punktder Erdeliest, wahrend sich die Dampflok einen Berg hinauifht. Das Beispiel
mag recht banal erscheinen, doch nimmt hier eimad®aie ihren Anfang, die immer
mehr an Brisanz gewonnen hat. Denn je mehr sichRéisenden in dahin rasenden
Vehikeln, von dem Raum, den sie durcheilten, getresahen, stellte sich um so
scharfer die Frage danach, wo man sei, wenn mah Adsbald hat die Passage ihren
neuen Ort. Mit dem Aufkommen der Eisenbahnlektiggitnt sich das Reisen zum
Aufenthalt in medialen Erlebnisraumen zu wandetndém Mal3e, in dem die Eisen-
bahn keine eigentliche Sensation mehr darsteNvjrgeen Blcher als Reisebegleiter an
BedeutungWahrend die Erlebnisleere der Passage unentwegtazbsen scheint, je
schneller die Reise vonstatten geht, glaubt maarseim Korrektiv gefunden zu haben.

Sich beim Reisen ganz selbstverstandlich mit Medieteschatftigen, zeigt aber
nicht nur an, wie sich das Reisen verandert hatdem ist auch Ausdruck der
Wandlungsprozesse, die das 19. Jahrhundert bestiabenn. Denn die Umwalzungen
dieser Zeit betreffen auch die medialen Konstelta@n. Es kommt zu einer ganzen
Reihe neuer medialer Formationen. Die Eisenbahinleldrscheint im Vergleich zu der

473 vgl. Vilém Flusser: Vom Fernsehen und der Vorsifteée’. In: Ders.: Lob der Oberflachigkeit. Fiir
eine Phanomenologie der Medien. Mannheim 199521&-221, hier S. 214.
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Photographie oder dem Kino eher unbedeutend, dddattsich fir die Lektire im
fahrenden Zug eine umfassende Infrastruktur aus, alich den massenmedialen
Strukturen des 20. Jahrhunderts die Wege bergtdtinblick auf ihre Spezifik lassen
sich die Eisenbahnlektire und der Bahnhofsbuchhaaldeeine der ersten medialen
Formationen beschreiben, die sich ganz auf die Beidde von Passagieren hin
ausrichten. FUr die Transformation etablierter raledi Alltagspraktiken, wie der
Lektlire, entstanden mit ihnen jene Strukturen,stiberstellen sollen, dass auch unter
den Gegebenheiten in den Reisemaschinen die gesvoivibdi der Mediennutzung
aufrecht erhalten werden konnen. Insofern kann maht nur im Falle der Eisen-
bahnlektire, sondern auch bei allen anderen hidraneelten medialen Spielarten der
Reisenden von Formen organisierter Mediennutzurechen.

Die vorliegende Studie hat versucht diese FormenTednsformationen etablier-
ter Medien-Dispositive zu rekonstruieren. Entspeschwurden die Konstitution und
das Fungieren der unterschiedlichen Formationemnisgerter Mediennutzung hin-
sichtlich der sie bestimmenden Parameter dargestadl analysiert. In exemplarischer
Auswahl wurden die Genese medialer Infrastruktuigndas Reisen mit Eisenbahn,
Schiff und Flugzeug und deren historische und kelle Rahmenbedingungen in den
drei Hauptkapiteln nachgezeichnet und schliel3licera Vergleich zugefuhrt, der die
Kontinuitdt und Diskontinuitat von verschiedenen tiinklungsmustern deutlich
gemacht hat.

Den Ausgangspunkt der Studie bildete die Feststglldass es schon immer eine
grof3e Selbstverstandlichkeit gewesen zu sein sghdedien beim Reisen zu nutzen.
Dies gab den Ausschlag daftir, danach zu fragerymwamnd ab wann es sich um eine
solche Selbstverstandlichkeit handelt. Im Hintengristand dabei die Annahme, dass
die Transformation von etablierten Medienpraktikeariangs sicher Irritationen provo-
ziert haben muss. SchlielYlich ist die FormationeneMedien-Dispositive bislang
immer durch eine diskursive Sondierung der moghckelgen begleitet gewesen. Im
Hinblick auf die Formen organisierter Mediennutzwmyn Passagieren handelt es sich
gewiss nicht um die Emergenz genuin neuer Mediepditive. Doch machte die Re-
konstruktion der verschiedenen medialen Spieladeutlich, dass zur Transformation
durchaus Neujustierungen notwendig waren. Nichiealeiteres lie3en sich Medien in
die R&dume des Reisens Uberfuhren. Hierzu mussigohsalie Vehikel, als auch die
etablierten Medien-Dispositive aneinander angepasstden. Die Einfihrung von
Leselampen und die VergréRerung des Schriftbilders Elsenbahnbibliotheken sind
daflr eingéangige Beispiele.
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Die Annahme, dass die Prozesse der Transformatnendéskursive Sondierung
der damit einhergehenden Veranderungen nach sibgge haben mussten, hat sich
nur zum Teil bestétigt. Denn es hat sich gezemgsdlas Phanomen insbesondere dann
eine besondere diskursive Aufmerksamkeit gefundat) Wwenn es in die zentralen
Kontroversen der jeweils aktuellen Mediendiskursgyebunden werden konnte. Eine
Voraussetzung hierfir war, dass es die Zeitgenoalseein aul3erordentliches Massen-
phanomen wahrgenommen haben. Letztlich fandeniauEidenbahnlektire und der ihr
zugehorige Bahnhofsbuchhandel eine besondere Akfanmkeit, weil sich das Lesen
im Zug als eine der bevorzugten Téatigkeiten vons®silen im jenen Umfeld durch-
gesetzt hat, in dem sich auch der Aufstieg der Rogultur vollzog. So konnten die
sozialen Umbriche, die durch die Industrialisieriogglingt waren, auch anhand der
Eisenbahnlektire und der ihr zugrundeliegendenastfuktur abgearbeitet werden,
zumal der Bahnhofsbuchhandel hier bestimmten Venamgien besonders Vorschub
geleistet hat. Gestritten wird vor allem um die g&ainwieweit noch eine Kontrolle
Uber das Medienverhalten der insbesondere in déadtest stetig wachsenden Be-
volkerung ausgetibt werden konnte. Der kaum zu kbigirende Verkauf von populéarer
Unterhaltungsliteratur an den Bahnhdfen musste i@seth Zusammenhang nahezu
zwangslaufig einen Stein des Anstol3es bilden. Bigentssischen Kontroversen um
das Populére stellten dabei im Grunde aber nur Eorsetzung von viel &lteren
Debatten dar. Entsprechend lassen sich wohlbeka#rgtenentationsmuster, z. B. aus
der Lesesuchtdebatte um 1800, beobachten. AhnAcisdandlungen lassen sich im
Verlauf der Mediengeschichte seit Platons Warnungenden verderblichen Wirkun-
gen der Dichtkunst immer wieder aufs Neue verfolgeas auch am Bahnhofsbuch-
handel festgemachte Problem hatte in gewisser Véelsan eine lange Tradition.

Hingegen haben z. B. die Einrichtung und der Betrwen Kinos auf Linien-
schiffen und an Bord von Flugzeugen kaum mehr eergleichbare Aufmerksamkeit
auf sich gezogen. Die bestimmenden Mediendiskuisgeg dieser Entwicklung
entweder voraus oder waren durch gravierendereggiisse gebannt. Vor allem die
relativ frihe Rahmung des Kino- und des Fernselpd3isivs durch die nunmehr
etablierte Populéarkultur ist zweifellos hierfir aoklaggebend gewesen. Denn im
Wesentlichen bestanden im Bezug auf die eigentliebektion keine elementaren
Unterschiede zwischen dem als Unterhaltungsmediaipitualisierten Kino-Dispositiv
und dessen Ubernahraar Beschaftigung auf hoher See und lber den Wolkentral
ist in beiden Fallen die diskursiv fixierte Unteltbiagsfunktion. Sie ist es bis heute.
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Eben dies hat eine weitere Fragestellung der Asueit Ergebnis gehabt. Denn es
wurde nicht nur danach gefragt, inwieweit und inolvem Rahmen das hier behandelte
Phanomen Uberhaupt in Diskursen verhandelt wurdegdesn auch danach, welche
Funktionszuschreibungen sich seit Mitte des 19hiadderts auffinden lassen. Als die
wirkungsmachtigste Setzung hat sich jene erwiedendie Nutzung von Medien als
eine Form der Kompensation fixiert. Medien komperesi demnach die viel beklagte
Reiselangeweile. In gewisser Weise werden siZeilkatalysatorerkonzeptualisiert.

Die bislang geleistete Forschung zur Eisenbahnlektikhm solche Setzungen
willkommen auf. So behauptet man immer wieder eikansalen Zusammenhang
zwischen der Lektlre im fahrenden Zug und den §ipeazen Bedingungen der Eisen-
bahnreise, die als ursachlich fir die vielbemirges&angeweile angesehen werden. So
sei die mit dem Blick aus dem fahrenden Zug einéleegde visuelle Uberforderung die
unmittelbare Ursache dafiir gewesen, dass der Bliskdem Eisenbahnfenster durch
eine andere, die Wahrnehmung in Anspruch nehmeitigk€it kompensiert werden
musste. Die Geschichte des Bahnhofsbuchhandekstéeim Rahmen dieser Arbeit
indes ein erstes eindeutiges Indiz dafur, das3lose von der Kompensation im Bezug
auf den Blick aus dem Eisenbahnfenster so nichthaiten ist. Die ersten Buch-
verkaufsstande an Bahnstationen wurden beinahglegelt mit der Inbetriebnahme der
ersten Eisenbahnlinien erdffnet. Das Moment derenhatist also nicht nachzuvoll-
ziehen. Dem Aufkommen der Eisenbahnlektiire gingnekdPhase voraus, in der die
Reisenden nicht im Zug gelesen haben, weil sie g&fz der Faszination des Blickes
auf die vorbeiziehende Landschaft ergeben héttes, dte schlie3lich hiervon
Uberfordert gewesen waren.

Die These, dass Medien vornehmlich ein Mittel geBefselangeweile seien, ist
nichtsdestotrotz bis heute der wesentliche Flucstkpaller diskursiven AuRRerungen,
die dezidiert Stellung zur Mediennutzung von Pagsag nehmen. Der Mehrwert der
Medien wird auf die Unterhaltungsfunktion verdidhtgetreu der Kurzformel: Lange-
weile oder Unterhaltung. Ursachlich fir die Tramsfation von medialen Alltags-
praktiken in den Zeit-Raum der Passage hineindesinach diese den Medien zuge-
eignete Unterhaltungsfunktion. Doch nur wenig susbestimmt, wie das, was eigent-
lich Unterhaltung sei. Daher sind Aussagen zur thatéungsfunktion, unabhangig von
der spezifischen Medienpraktik und dem Verkehrshithit dem diese sich verbindet,
durchweg von solchen kritischen Anmerkungen begfleitie der Erntichterung dariber
Ausdruck geben, dass sich die in die Medien gese&twartungen nicht erfullen.
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Die Konsequenz daraus war aber nicht ein Verziachteitere Transformationen,
sondern vielmehr eine weitere mediale Aufriistungs®dabei den Tele-Medien eine
immer groRere Bedeutung zugemessen wird, machtideutiass sich hinter der
vielbeschworenen Reiselangeweile ein viel wesdrghes Problem verbirgt. Denn am
Ende ruhrt die Untétigkeit, die die Langeweile eedz aus einer Art Stérung her, die
durch die verschiedenen medialen Spielarten Ubmtbte werden soll. Gestort ist
namlich das Verhéltnis von Innen und Aul3en, duriehethem Vehikel unabanderlich
mitgegebene Isolation. Sie ruft bis heute ganzcbeidend die Fremdheit der rasend
schnellen Reisemaschinen ins Bewusstsein. Mamister Bewegung gefangen und
fragt sich daher zu Recht, wo man ist, wenn mast.ren besten Fall der Falle tritt ein,
was Luhmann als ,Bagatellisierung des Standotfésbeschreibt. Denn mit der
Einfuhrung satellitengestitzter Kommunikation ures dnternets wird die Isolation des
Vehikels sogar soweit Uberspielt, dass die sicleqgeegjtig potenzierenden Reichweiten
von Vehikel und Kommunikation die Passage in imBammlichen Dimension vollends
Zu entgrenzen scheinen. Ist namlich qua MedierAdressierbarkeit unabhéngig vom
Standort gegeben, dann ist der Reisende auch ineddenritorialen Zeit-Raum der
Passage jederzeit verortbar. Der unentwegt traisite Ort der Bewegung ist
dartiberhinaus sogar auch noch der Zeit enthobem die Nutzung von Medien nicht
nur das gestérte Verhaltnis von Innen und AuRRenelihssondern sich zudem der
Zauber der Unterhaltung einstellt und das Warteh Ankunft erleichtert. Medien
dienen den Reisenden also mithin Aéstkatalysatorendie aber nicht einfach nur der
Langeweile im Sinne der Untatigkeit begegnen. Sgén vielmehr die Paradoxie auf,
dass man beispielsweise Uber den Wolken mit eirescl@vindigkeit von ca. 900
Stundenkilometern durch die Weite des Raums rasts dber als den unséglich
gedehnten Augenblick eines anhaltenden Stillstambibt. Raum und Zeit sind dann
mit einem Male doch wieder relativ und das eigeh#di Wagnis sich einer rasenden
Maschine anzuvertrauen, ist vorerst vergessen.

47 Niklas Luhmann: Weltgesellschaft. In: Ders.: DiesBhichte der Gesellschaft. Teilband 1. Frank-
furt/M. 1998, S. 145-171, hier S. 152f.
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