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MEDIENKULTUREN DES UNFALLS

VON DOMINIK MAEDER

We are accidents | Waiting | Waiting to happen!

ZUG NR. 56

Am 22. Oktober 1895 fahrt der aus Granville in der Normandie kommende Zug
Nr. 56 in den siidostlich der Pariser Innenstadt gelegenen Gare Montparnasse ein.
Um die etwa sieben Minuten Verspatung aufzuholen, ldsst der Zugfiihrer die
Dampflok mit Giberhohter Geschwindigkeit auf den Kopfbahnhof zusteuern. Er ver-
traut darauf, dass die — 1869 von Georg Westinghouse als Reaktion auf vermehrte
Eisenbahnunfille entwickelte — Druckluftbremse, deren Einsatz auf diesem Stre-
ckenabschnitt eigentlich untersagt ist, den Zug rechtzeitig stoppen wird. Sie tut es
— womoglich aufgrund eines Defektes — jedoch nicht. Die eingeleitete Notbrem-
sung erfolgt zu spat und aufgrund eines regelwidrig verschlossenen Notventils nur
per Handbremse.

Um 16 Uhr — der Zeitpunkt ist durch den Ausfall der elektrischen Bahnhofs-
uhren exakt feststellbar — rast der Zug iiber den Prellbock am Gleisende hinaus
durch die Bahnhofshalle, die Lokomotive durchbricht die Glasfassade des Bahnhofs-
gebiudes und stiirzt beinahe senkrecht auf den ein Stockwerk tiefer liegenden Place
de Rennes. Wiahrend die 14 Wagons im Bahnhof zum Stehen kommen, die 131
Fahrgaste dadurch weitgehend unversehrt bleiben und auch das Zugpersonal recht-
zeitig von der Lokomotive abspringen kann, stirbt vor dem Bahnhofsgebaude die
39-jahrige Zeitungsverkauferin Marie-Augustine Haguillard, die vom herabstiirzen-
den Zug erschlagen wird.2

An diesem Unfallgeschehen sind in soziotechnischer Perspektive mehrere As-
pekte hervorhebenswert — wir werden gleich darauf zuriickkommen. Dass hier
aber liberhaupt von ihm die Rede ist, verdankt sich nicht nur einem prinzipiellen
medialen a priori, sondern einer spezifischen medialen Skopophilie des Unfalls, die
angesichts ubiquitidrer (Smartphone-)Kameras3 heute sogar noch akuter geworden
ist: Tausende Schaulustige sollen die Unfallstelle noch am selben Tag besichtigt
haben, kauften sich z.T. die giinstigsten Bahnsteigkarten, um den verunfallten Zug
auch im Bahnhof in Augenschein zu nehmen.4 Diese Schaulust bedienten in der
Folge die in Frankreich ab 1890 aufkommenden Boulevardblitter, die gerade mit

Radiohead: »There There«.

Vgl. Wikipedia: »Accident ferroviaire de la gare Montparnasse«.
Vgl. Andersson/Sudin: »Mobile bystanders«.

Vgl. Alsdorf: Gawkers, S. 25f.
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DOMINIK MAEDER

der visuellen Reproduktion — sei es zeichnerisch oder fotografisch — von Unfallbil-
dern Leser:innenschaften lukrierten. Dadurch verschob sich nicht zuletzt die Be-
deutung des Wortes Unfall weg vom philosophischen Wortgebrauch, der Substanz
und Akzidenz entgegensetzt>, hin zur technologischen Katastrophe.®

Abb. I: Unfall des Zuges Nr. 56 am Gare Montparnasse, 22.10.1895

Der Unfall von Zug Nr. 56 wurde so zu einem vielfach fotografierten Motiv: Die
ikonische Aufnahme der aus dem Bahnhofsgebaude herausgestiirzten Lokomotive
etwa, die auf dem Titel dieses Heft abgedruckt ist, kann gar nicht prazise einer
Person zugeordnet werden’, da sehr viele dhnliche Bilder des Ungliicks aufgenom-
men wurden und Verbreitung fanden (vgl. fiir einen Gegenschuss zur ikonischen
Perspektive Abb. |). Die Szene ist bis heute beliebtes Motiv auf Postkarten, aber
auch in der Meme-Kultur.

Sehr prominent, narrativ allerdings stark verfremdet, ist das Unfallgeschehen
vom 22.10.1895 auch in Martin Scorseses 3D-Film Hugo nachgestellt. Dort hebt
die Szene einerseits die Tiefeneffekte des dreidimensionalen Bildes als Attraktions-
wert in der Art eines phantom rides8 hervor, indem z.T. die Ego-Perspektive des
durch den Bahnhof schlitternden Zuges eingenommen wird. Andererseits spielt sie

Vgl. Meyer: »Akzidenz, akzidentiell«.
Vgl. Alsdorf: Gawkers, S. 27.
Vgl. Wikipedia: »File:Train wreck at Montparnasse 1895.jpg«.

0 N o~ »n

Vgl. zum phantom ride als sensorischem Spektakel exemplarisch Rabinovitz: »More than
the Movies«.



— darauf hat Thomas Elsaesser hingewiesen® — mit der digital bearbeiteten Uber-
nahme der Zugszene aus Renoirs La Béte Humaine auf die filmhistorische Kopplung
von Zug und Film an. Diese Engfiihrung von lokomotiver und kinematographischer
Bewegung wird — fiir einen Film lber Georges Mélies und die Anfange des Films
wenig verwunderlich — mit dem Topos des einfahrenden Zuges auf die Geburst-
stunde des Kinos schlechthin (L’Arrivée d’un train en gare de La Ciotat) zuriickgefiihrt,
die sich zum Ende des gleichen Jahres ereignet, in welchem Zug Nr. 56 die glaserne
Fassade des Gare Montparnasse durchbricht.!0 Das kinematographische Bewe-
gungsbild ist auf den Unfall als Grenzfall der Bewegung mindestens koinzidentiell
bezogen.!!

AKZIDENZ ALS TECHNO-ANALYSE

Der Unfall von Zug Nr. 56 verbindet dementsprechend die Medienkultur der Mo-
derne mit dem Topos des Akzidentiellen. Die Mediengeschichte des Unfalls ist im-
mer auch die Geschichte einer kulturellen Faszination fiir jene gewaltsame und zer-
storerische Seite des Zufalls, die durch Technologie hervortritt. Die Akzidenz riickt
damit aus der Kategorie des Ontologischen heraus und wird zur dialektischen Kehr-
seite einer Maschinisierung, die gerade das Nicht-Zufillige, das naturgesetzlich Er-
wartbare in Dienst stellt, kulturell fungibel macht und Gesellschaftsmodelle auf die
Verfligbarkeit und das Funktionieren maschinisierter Technologie griindet:

Der Unfall kommt nicht aus einem fiir den Menschen unverfiigbaren
AuBen, sondern aus dem Kern der Zivilisation, genauer gesagt: aus ihrer
technischen, logistischen, praktischen Basis, die iiberhaupt erst durch
den Storfall dramatisch ins Bewusstsein tritt. |2

Paul Virilio hat diese Verschrankung von Unfall und Technologie, den Unfall als
»notwendige Bedingung der Méglichkeit von Technik«!3 prignant als epistemisches
Szenario wechselseitiger Hervorbringung, als »archiotechnologische Erfindung«!4
ausformuliert:

Das Segel- oder Dampfschiff zu erfinden, bedeutet den Schiffbruch zu
erfinden. Die Eisenbahn zu erfinden, bedeutet, das Eisenbahnungliick des

9 Vgl Elsaesser: »The >Return« of 3-Dx, S. 217.

[0 Die dem Publikum von L’arrivée d’un train en gare de La Ciotat zugeschriebene Fluchtre-
aktion aus Furcht, der Zug kénne die Leinwand durchbrechen, gilt zwar als kontrafakti-
sche Zuschreibung — vor dem Hintergrund des Unfalls von Zug Nr. 56 erscheint sie aber
nicht vollig abwegig, vgl. Strathausen: The Look of Things, S. 35ff.

Il Vgl. Beckman: Crash.

12 Horn: »Die Zukunft der Dingex, S. 31.
I3 Kassung: »Einleitung, S. 9.

4 Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 24.



Entgleisens zu erfinden. Das private Automobil zu erfinden, bedeutet
die Produktion der Massenkarambolage auf der Autobahn.!>

Wenn der Unfall dergestalt an der Technologie »schmarotzt«!é, dann gehért er ihr
aber eben symbiotisch auch zu. Im Unfall manifestiert sich nicht weniger als eine
mogliche Seinsweise der Technologie selbst. Im unwesentlichen Zufall des Unfall-
geschehens offenbart sich so doch eine Wahrheit tiber das Wesen der Technologie
selbst, »ist das, was geschieht (accidens) eine Art Analyse, eine Techno-Analyse des-
sen, was allem Wissen zugrundeliegt (substare).«!7 Dergestalt sind dann auch philo-
sophische Akzidenz und das technokulturell Zufillige des Unfalls wieder aufeinan-
der bezogen.!8

NORMALIZATION OF DEVIANCE: SOZIOTECHNIK DES UNFALLS

Inwiefern aber analysiert — im Sinne Virilios — der Unfall von Zug Nr. 56 die Tech-
nologie der Eisenbahn, welche wesentliche Mé&glichkeit treibt sein unwesentlicher
Zufall hervor? Zunichst zeigt er auf, dass eine Technologie niemals nur technisch,
sondern in soziale Gefiige und Praktiken eingebettet ist: Der Unfall ist nicht bloB
ein — mutmabBlich — technischer (die womoglich defekte Bremse), sondern eine
komplexe Gemengelage aus technischen und menschlichen Akteuren und der Kul-
tur ihrer Vernetzung und Organisation. Da ist erstens der Zeitdruck, die sieben-
mintitige Verspatung, die den Fahrplan durcheinander zu bringen droht; zweitens
die Druckluftbremse, erfunden um Unfille abzuwenden oder abzuschwachen; drit-
tens das Vertrauen des Lokfiihrers, die Druckluftbremse dort nutzen zu kénnen,
wo es eigentlich untersagt ist — ein Vertrauen, das der prinzipiellen Zuverlassigkeit
der Bremse geschuldet ist; viertens das verschlossene Notventil, dessen regelkon-
forme Bedienung schon haufiger vernachlassigt wurde; flinftens der Kopfbahnhof,
der scheiterndes Abbremsen weniger verzeiht als ein Durchgangsbahnhof, aus ei-
ner Fehlbremsung einen gewaltigen Unfall werden lasst.

Aus einem vermeintlich simplen technischen Versagen, bzw. einem einfachen
menschlichen Fehler wird in der Rekonstruktion rasch eine verwirrende Gemen-
gelage aus 6konomischen Erfordernissen, Technikvertrauen, Sicherheitskultur und
Infrastruktur. Was Diane Vaughan anhand eines ganz anderen, technologisch wie
organisational ungleich komplexeren Unfalls festhilt, der sich iiber einhundert Jahre
spater ereignen wird, gilt zumindest in Teilen auch schon fiir den Fenstersturz von
Zug Nr. 56:

I5 Ebd.
I6 Ebd.,S.25.
17 Ebd.

I8 Vgl fiir eine neurophilosophische Verbindung von Akzidenz und neuronaler Plastizitit als
Form des biologisch Zufilligen Malabou: Ontologie des Akzidentiellen.



It shows how mistake, mishap, and disaster are socially organized and
systematically produced by social structures. No extraordinary actions
by individuals explain what happened: no intentional managerial wrong-
doing, no rule violations, no conspiracy. The cause of disaster was a
mistake embedded in the banality of organizational life and facilitated
by an environment of scarcity and competition, elite bargaining, uncer-
tain technology, incrementalism, patterns of information, routinization,
organizational and interorganizational structures, and a complex cul-
ture.!?

Unfille férdern so schlaglichtartig jene Dinge, Prozesse und Verhaltensweisen ans
grelle Tageslicht, die als »normalization of deviance«20 unterhalb der Schwelle der
Beobachtung auch zuvor schon gewirkt haben, sich inkrementell steigern, aber erst
im Unfall ereignishaft verdichten.?!

Vaughan zeigt dies in iberwaltigender Detailfiille anhand des Challenger-Un-
gliicks vom 28.01.1986 auf. Das Space Shuttle explodierte 73 Sekunden nach dem
Start, alle sieben Crewmitglieder starben — darunter die Lehrerin Christa McAuliffe,
die im Rahmen des Programms Teacher in Space Unterricht per Fernsehiibertra-
gung aus dem Weltall geben sollte. Die technische Ursache des Ungliicks — ein po-
roser Dichtungsring in den Feststoffraketen — ist eben keine blof3 technische Ursa-
che, weil das Wissen um das fehleranfallige Design der Dichtungen organisationell
sehr wohl zirkulierte und es — u.a. in Anbetracht der extremen Wetterbedingungen
vor dem Start, die das katastrophische Potential hatten, das Material der Dichtungs-
ringe Uber die MaBe zu strapazieren — entsprechende Warnungen vor dem Start
gab. Gerade weil aber in der Vergangenheit alles gut gegangen war, schien das Ri-
siko tolerabel zu sein, wurde organisationell normalisiert?2, ohne auf einzelne Ak-
teure und deren schlechte Absichten zuschreibbar zu sein: »Der Unfall ist ein Ge-
schehen ohne Akteur und Intention — er >st6Bt zuc.«23

Auch erscheint er ob der komplexen Akteur-Netzwerke technischer Systeme
als geografisch distribuiertes Geschehen: Das Space Shuttle explodiert nach dem
Start von Cape Caneveral iiber dem Atlantischen Ozean, die fehlerhaften Gum-
midichtungen aber wurden in Ogden, Utah verbaut, die Entscheidung, mit ihnen zu
starten, wurde im Nicht-Ort der Telefonkonferenz irgendwo zwischen Utah,
Texas, Florida, Kalifornien und Alabama getroffen.24

19  Vaughan: The Challenger Launch Decision, S. XIV.
20 Ebd, S. 394.

21 Es verunfallt — wie Charles Perrow u.a. anhand des Reaktorunfalls von Three Mile Island
zeigt — immer ein komplexes System, das die Katastrophe als Regelfall, als »normal acci-
dent« mit hervorbringt (vgl. Perrow: Normal Accidents).

22 Vgl. Vaughan: The Challenger Launch Decision sowie Collins/Pinch: »Auf den Start redu-
zZierte.

23 Horn: Die Zukunft der Dinge, S. 31.
24  Vgl. Vaughan: The Challenger Launch Decision.



UNFALLBILDER

Abb. 2: Explosion des Space Shuttles Challenger am 28.01.1986

Die komplexe »power of structure and culture«2, die das Space Shuttle verunfallen
lasst, hat kiirzlich auch die Netflix-Dokuserie Challenger: The Final Flight eindriick-
lich dargestellt. Dabei wurde auch die Dynamik medialer Aufmerksamkeitsgenerie-
rung fiir das Raumfahrtprogramm allgemein und den Teacher Flight im Besonderen
als systematischer Teil des kollektiven Entscheidungsdrucks hervorgehoben: Mas-
senmedien produzieren Unfille mit, indem sie zu riskantem Handeln anreizen, des-
sen Gelingen heroisieren und damit gleichfalls Abweichungen einem Normalisie-
rungsdruck aussetzen. Nicht zufdllig sind auch die Bilder der explodierenden
Raumféhre (vgl. Abb. 2) zu ikonischen Unfallbildern geworden, wurden sie doch in
der televisuellen Live-Ubertragung millionfach bezeugt und im Nachgang des Ge-
schehens unzihlig oft wiederholt.

Bemerkenswert an diesen Bildern des Challenger-Ungliicks ist ihr Verhaltnis
zur Sichtbarkeit: Sie zeigen einen Unfall gerade indem sie den Entzug des Sichtba-
ren festhalten. Wo vorher noch eine klar identifizierbare Raumfihre ihre Bahn
durch den Himmel zog, ist hier nur noch eine tendenziell chaotische,

25 Ebd, S. XV.



unstrukturierte Ansammlung von Rauch(spuren) zu sehen, die Sichtbarkeit ent-
zieht, fraglich werden lasst, was wir da eigentlich sehen. In diesem Sinne eines Re-
flexivwerdens von Wahrnehmungsbedingungen sind Unfallbilder unabdingbar von
— zuweilen unheimlicher — dsthetischer Qualitit. Dies haben sie mit anderen kata-
strophischen Bildern gemein2é — man denke etwa an die Rauchwolken des | |. Sep-
tember.27 lhr unheimlicher Charakter liegt im Bezug zum Leid, das in diesen Bildern
zugleich an- und abwesend, dokumentiert, aber nicht reprasentiert ist. Darin rih-
ren Unfallbilder auch in besonderer Weise an jenen Doppelstatus von Medien, den
Susan Sontag fiir die Fotografie reklamiert hat, namlich Dokument und Kunst zu-
gleich zu sein.28

Zugleich gibt es eine spezifische Okonomie der Unfallreprisentation: Be-
stimmte Unfallbilder sind gerade deshalb spektakular, weil sie Seltenheit haben.
Glicklicherweise explodieren Atomkraftwerke nicht regelmaBig, brechen Raum-
fahren nicht andauernd auseinander, stiirzen Flugzeuge nicht taglich ab. Der Ereig-
niswert dieser Bilder ist ihrer Raritat geschuldet. Umgekehrt sind etwa Unfille im
StraBenverkehr so alltéglich, ihre Bilder so gewohnlich geworden, dass sie kaum
Ereigniswert haben, nur als normalisierte »Frequenz« und »Rauschen«2? wahr-
nehmbar sind, zumal sie sich verteilt, nicht verdichtet ereignen.30

In der Hochphase der Covid|9-Pandemie zirkulierte so das u.a. vom bayri-
schen Ministerprasidenten Markus Séder und Gesundheitsminister Karl Lauterbach
aufgegriffene Sprachbild des Absturzes (»Jeder Tag ein Flugzeugabsturz«) und eben
nicht des Autounfalls, um dem distribuierten und singularisierten pandemischen
Sterben Uber die Ereigniskategorie des katastrophischen Unfalls Gewicht zu verlei-
hen.

ZEITLICHKEIT DES UNFALLS: LATENZ UND NACHTRAGLICHKEIT

Die Pandemie als Unfall zu denken, impliziert dabei aber auch — und das hat dieses
Sprachbild politisch auch kontrovers werden lassen — Vermeidbarkeit: So sehr Un-
falle infrastrukturell und aufmerksamkeitslogisch normalisiert sind, so sehr sind sie
jedoch als negative Kausalitaten gerahmt, die — hatte man nur von ihnen gewusst —
prinzipiell hitten vermieden werden kénnen. Der Unfall »stéBt zu«3!, aber nicht

26 Vgl. etwa — mit Fokus auf die Photographie — Stiegler: »Katastrophen und ihre Bilder«.
27 Vgl. Chéroux: Diplopie, S. 24ff.

28 Vgl. Sontag: Das Leiden anderer betrachten, S. 89f.

29 Bickenbach/Stolzke: Die Geschwindigkeitsfabrik, S. 14.

30 Fir das Jahr 2021 sind in Deutschland etwa iiber 2,3 Millionen Unfille im StraBenverkehr
mit 323.129 Verletzten und 2562 Getdteten registriert worden, vgl. Statistisches Bundes-
amt: »Verkehrsunfille 202 | «.

31 Horn: Die Zukunft der Dinge, S. 31.



als ontologisch, sondern als epistemisch anderes, das auf Grenzen der Wissensord-
nungen verweist.32

In die epistemische Konfiguration des Unfalls schreibt sich damit eine Zeitord-
nung ein, die sich zum einen durch das Zuspatkommen der Vernunft — der Unfall
hat sich schon ereignet, wurde nicht verhindert —, zum anderen durch die vorgan-
gige Allgegenwart der Ursache — sobald man weiB3, was passiert ist, hdtte man es
immer schon wissen kénnen — auszeichnet. Der Unfall riihrt damit an eine doppelte
Zeitordnung, die Lorenz Engell anhand der Tempuskonstruktionen in Friedrich
Kittlers Mediengeschichte und -theorie als Zeitfigur des »Seither immer schon«33
designiert hat: »Erst seitdem wir Medien haben, begreifen wir, wie die Welt immer
schon gewesen war.«34 Um das auf den Unfall umzuwenden: Erst seitdem am 28.
Januar 1986 die Challenger explodierte/am 3. Juni 1998 der ICE 884 in Eschede
entgleiste/ab dem I1. Marz 201 | die Reaktorkerne in Fukushima schmolzen, wis-
sen wir, dass die Dichtungsringe immer schon fehl konstruiert/die Zugrader immer
schon verschleiBanfillig/Atomkraftwerke immer schon mit unbeherrschbarem Ri-
siko versehen waren.

Diese doppelte Temporalitit von epistemischer Nachtraglichkeit (vimmer
schon<) und prognostischer Latenz (>seither<), die den Unfall in die Vergangenheit
weist, um ihn in der Zukunft zu bannen, verweist auf zwei zeitsensitive medienkul-
turelle Praktiken, die sich auf den Unfall richten, namlich Rekonstruktion und Anti-
zipation. Unfallforensik und -imagination gehen dergestalt Hand in Hand.3>

Aus Sicht der Praventionskulturen, die sich um den Unfall herum bilden, er-
scheint der Unfall als imaginiertes oder simuliertes, jedenfalls erwartbares zukiinf-
tiges Ereignis waiting to happen, zu dessen Vermeidung die involvierten Akteur-
Netzwerke und Handlungsgefiige aktiv verandert, umgelenkt werden miissen. Der
Unfall erscheint als Steuerungsproblem.3¢ Heterogene und profane Gegenstinde
wie Checklisten, Protokolle, Linien und Schilder werden hier ebenso relevant wie
gouvernementale Trainingsprogramme und Schulungen, institutionelle Akteure wie
2.B. der TUV, infrastrukturierende Normen und Standards, aber auch Sensoren,
Assistenzsysteme, Autopiloten und Simulatoren.

Fir die Unfallrekonstruktion hingegen erscheint der Unfall als zu rekonstruie-
rendes vergangenes Ereignis, dessen Bedingungen moglichst punktgenau heraus-
prapariert werden miissen, einerseits um selbst praventiv als Wissen wirksam zu
werden, andererseits um Fragen nach Verantwortung und Haftung zu bestimmen.
Der Unfall ist hier primar Tat und Tun und mithin epistemisches, ethisches und

32 Vgl. Kassung 2009.

33 Engell: »Immer schon«< und >Seither«, S. 226.
34 Ebd.

35 Vgl. Horn: »Die Zukunft der Dingec, S. 27f.
36 Vgl. Pias: »Stérung als Normalfall«.



juridisches Problem, dessen Akteur-Netzwerke entwirrt und Operationsketten
mittels forensischer Medien37 entfidelt werden miissen.

Durch die Reflexion auf die Kulturen des Unfalls lasst sich so erstens danach
fragen, ob und wie die Steuerung komplexer Gefiige von Menschen, Dingen und
Operationen gelingen kann38, zweitens danach, ob und wie Verantwortung in die-
sen Handlungsgefiigen situiert werden kann.

VISION ZERO: UNFALLVERMEIDUNG

Als Utopie oder Phantasma ist Bemiihungen um Unfallinvestigation und -pravention
eine Vision Zero einbeschrieben, die prinzipiell jeden einzelnen Unfall als vermeid-
bar ansieht. Als politisches Programm wurde die Vision Zero dem Bereich des Ar-
beitsschutzes entnommen und spielt derzeit als Konzept fiir zukiinftige Verkehrs-
sicherheit eine pragnante diskursive Rolle. Eine Welt ohne die Mdoglichkeit des
Unfalls aber scheint kaum denkbar: Sofern Kérper im geteilten Medium des physi-
schen Raums sich fortbewegen, ist ihre Kollision nur eine Frage der Wahrschein-
lichkeit, der Unfall mithin stochastische Normalitit. Gemeint ist bei der Vision Zero
daher zumeist nicht die vollige Vermeidung von Unfillen per se, sondern vor allem
von tédlichen Unfillen.3?

Die Unterscheidung zwischen hinnehmbaren (nicht-tédlichen) und nicht-hin-
nehmbaren (tédlichen) Unféllen nimmt dabei anthropozentrischen Bezug auf den
menschlichen Korper als MaBstab der Verkehrsgestaltung. Auch hier erweist sich
bei ndherer Hinsicht eine wesentliche Schwierigkeit, harmlose von harmvollen Un-
fallen zu scheiden: Denn basaler Zweck des Verkehrs — sei es per Pferd, Roller, e-
Scooter, Fahrrad, Auto, Zug, Boot, Flugzeug, etc. — ist zweifellos die Beschleuni-
gung von Koérpern im Raum und damit notwendigerweise die Erhéhung ihrer po-
tentiell destruktiven kinetischen Energie. Geschwindigkeit »ist Traum und Risiko,
Asthetik, Unfallursache und Ziel zugleich«.40 Auch wenn die Vision Zero durchaus
stimmig fiir eine Absenkung von Geschwindigkeiten als zentrale MaBnahme zur
Vermeidung tédlicher Unfille argumentiert*! und dariiber hinaus zahlreiche sinn-
volle MaBnahmen zur Reduktion von Unféllen wie Unfallfolgen vorschlagt, so ver-
fehlt die differenzsetzende Kategorie der »Belastungsgrenzen menschlicher Kor-
per«*2 fiir eine Unterscheidung von tédlichen und nicht-tédlichen Unfillen doch die
prinzipielle Unmoglichkeit, die maschinelle Beschleunigung von Koérpern vom

37 Vgl Siegel: Forensic Media; vgl. auch Rothéhler: Medien der Forensik; Schuppli: Material
Witness.

38 Vgl. fiir die Beschreibung eines Positivbeispiels, ndmlich die US-amerikanische Flugsiche-
rung, Vaughan: Dead Reckoning.

39 Vgl. z.B. Verkehrsclub Deutschland: »VCD Masterplan Vision Zero«.
40 Bickenbach/Stolzke: Die Geschwindigkeitsfabrik, S. 26.

41  Vgl. Verkehrsclub Deutschland: »VC Masterplan Vision Zero, S. 4.
42 Ebd,S.2.



destruktiven Potential der Geschwindigkeit zu trennen. Die Leistungsgrenzen
menschlicher Kérper zu iibersteigen ist schlichter Zweck von Transportmitteln.*3
So sehr Unfallvermeidung und Denormalisierung von Unfallgeschehen ethisch ge-
boten sein mogen, so unmaoglich erscheint es vor dem Hintergrund eines post-
anthropozentrischen Technikbegriffs, den tédlichen Unfall als Moglichkeit per se
aus der Welt zu schaffen.

STORUNG, KRISE, KATASTROPHIE: SEMANTISCHES UMFELD DES UNFALLS

Uberhaupt besteht keine prinzipielle Notwendigkeit, den Begriff des Unfalls auf die
Involvierung von Menschen zu beschranken: Zwei unbemannte Drohnen, die im
Luftraum zusammenstoBen und dabei beschadigt werden, verunfallen zweifellos.
Damit ware zugleich eine wichtige Differenz zu einer anderen, auch kulturwissen-
schaftlich bedeutsamen Kategorie des Zwischenfalls gesetzt, namlich der Stérung.44
Wihrend Storungen die Leistungsfahigkeit eines Systems temporar herabsetzen,
um sie danach wiederherzustellen (oder gar zu steigern), impliziert die Rede vom
Unfall eine Beschadigung oder (in Bezug auf lebende Kérper) Verletzung. Stoérun-
gen konnen produktiv sein, Unfille traumatisch.

Das Denken des Unfalls ist somit eminent materialistisch: Es impliziert die ten-
denziell gewaltsame Kollision und Deformierung physischer Entitdten. Eine zwi-
schenmenschliche Beziehung z.B. kann sicherlich eine Storung erfahren, aber nicht
(oder allenfalls metaphorisch) verunfallen. GleichermaBen kénnen Stérungen aus
Unfillen entstehen, ja in den (auch materiellen) Folgen sogar bedeutsamer sein als
der Unfall selbst. Der Stau als Unfallfolge und Stérung des Verkehrssystems ware
hierfiir einschlagig. Die Havarie der Ever Given im Suezkanal am 23. Marz 2021 (vgl.
Abb. 3) ist das sinnfélligste Beispiel.

Der Unfall an sich ist hier nahezu harmlos: Marginal beschddigt wird die Ufer-
befestigung durch das sich im Kanal querstellende und im Sand verkeilende Fracht-
schiff sowie — ebenfalls leicht — die Ever Given selbst. Erheblichst gestort aber wer-
den durch den Stau von mehreren hundert Containerschiffen vor den
Kanaleinfahrten ganze globale Lieferketten. Zugleich gehort die Stérung dem Unfall
als Latenzfigur zu: Eine nicht adaquat behobene Stérung vermag stets zum veritab-
len Unfall aufwachsen.

43  An diesen Zweck heften sich jedoch noch weitere, allen voran Fragen der Raumerobe-
rung und -kontrolle, vgl. Virilio: Geschwindigkeit und Politik.

44 Vgl. Gansel/Achtler: Das >Prinzip Stérungs; Kiimmel/Schiittpelz: Signale der Storung; Koch
u.a.: Disruption in the Arts.



MEDIENKULTUREN DES UNFALLS

Abb. 3: Satellitenaufnahme der Ever Given im Suezkanal am 25.03.2021

Am anderen Ende der Storfallskala steht die Katastrophe als Eskalation des Unfalls:
In der Katastrophe wird nicht nur etwas beschadigt, sondern ein ganzes System
zerstort. Wiahrend der Unfall tendenziell lokaler Natur ist, erfassen Katastrophen
ganze Systeme, zerstoren oder vernichten diese und sind damit von langer Dauer.

Virilio subsummiert die Katastrophe im abweichenden Sprachgebrauch unter
den Nenner des Unfalls, entwickelt ein Spektrum, das vom »lokalen Unfall« — mit
dem Untergang der Titanic am 14. April 1912 als Paradigma — tiber den »globalen«
oder »6kologischen Unfall« bis zum »vollstandige[n] Unfall« reicht, bei dem sich
»die Schaden des Fortschritts nicht nur auf den gesamten geophysikalischen Raum
erstrecken, sondern vor allem auf jahrhundertelange Zeitraume«#. Die hier impli-
zierte Unumkehrbarkeit, die — im etymologischen Sinne — tragische Ereigniswende,
welche der »vollstindige Unfall« impliziert, legt die Katastropheé als geeigneteres
Begriffsregister jedoch nahe. Das — etymologisch eher dem Astrologischen ent-
springende — Desaster ware am ehesten als kleinere Version der Katastrophe oder
eben als groBerer Unfall zu verstehen.47

45  Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 25f.

46 Der Begriff ssammt vom Griechischen katastrophé, meint dort »Umkehr, Wendung, spe-
ziell den »Umschwung der Handlung in der Tragédie« (DWDS: »Katastrophe«).

47 Abweichend davon positioniert Blanchot den Begriff des Desasters als religids unverfang-
liche Alternative zur Shoah (vgl. Blanchot: Die Schrift des Desasters).



Die Krise hingegen teilt mit der Katastrophe den Bezug zur Dauer, steht funktions-
logisch aber eher auf Seiten der Stérung: Krisen bezeichnen Bedrohungslagen, auch
im systemischen Sinne, implizieren aber keine akute Verletzung, Beschadigung,
Zerstorung; sie konnen daher auch von episodischer Natur sein und signifizieren
kiirzere Dauern. Strittig wird diese terminologische Differenz in der Diskussion der
anthropogenen Erderwarmung: Als Alternative zur falschen Neutralitdt des Klima-
wandels wurden die Begriffe der Klimakrise und Klimakatastrophe ebenso angebo-
ten wie Klimakollaps und Klimanotstand.48

Vollig trennscharf scheint es kaum moglich den Unfall — zumal iiber Sprach-
grenzen hinweg — zu bestimmen. Differenzlogisch ldsst sich der Unfall in das Feld
der diversen Storfille, zu denen er unabdingbar Schnittmengen besitzt, aber mithin
wie folgt einordnen: Unfille fiihren erstens (ungleich der Stérung) zu Schaden, sind
also eminent materiell in ihren Effekten; sie sind zweitens (anders als die Katastro-
phe) von rdumlich begrenztem Charakter, ihnen eignet also eine spezifische Lokali-
tat; Uberdies sind Unfille drittens (im Unterschied zur Krise) auch zeitlich begrenzt,
ereignishaft; viertens unterliegen sie (anders als Ungliick und reiner Zufall) einer
kausalen — wenn auch erst nachtraglich eruierbaren — Determination.

ZU DEN BEITRAGEN

Die hier versammelten Beitrage thematisieren den Unfall, die medienkulturellen
Praktiken der Pravention und Investigation, die sich auf ihn richten, in der gesamten
Bandbreite des aufgerufenen Begriffsfeldes sowie in unterschiedlichen Skalierun-
gen: Von den kleinen, unscheinbaren Unfillen des Haushalts iiber die Stérung in-
dustrieller Produktion sowie den Verkehrsunfall in seinen unterschiedlichen Moda-
lititen (Rad, Auto) reicht das aufgerufene Storfallspektrum bis zum Unfall im
Weltraum und Flugzeugabsturz sowie noch dariiberhinaus zum existenziellen
Scheitern.

Die unterschiedlichen Zeitlichkeiten des Unfalls werden dabei ebenfalls aufge-
rufen: die Nachtraglichkeit in der Rekonstruktion komplexer Handlungsablaufe per
Unfallbericht sowie des maschinellen Lernens aus Unfillen kommt ebenso zur
Sprache wie die alltigliche Antizipation von Gefahren, deren prospektive Bewalti-
gung via Veranschaulichung und Simulation sowie die spezifische Zeitlichkeit akuter
Storungsbewiltigung im improvisierten Workaround.

Den Auftakt macht Christoph Ernst mit einer minutiosen Rekonstruktion des
Abschusses von Iran-Air-Flug 655 durch den US-amerikanischen Lenkwaffenkreu-
zer USS Vincennes im Persischen Golf am 3. Juli 1988. Im Kontext einer medienwis-
senschaftlichen Diskussion um autonome Waffensysteme nutzt Ernst das Beispiel,
um die Frage nach der Zurechnung des Ungliicks auf menschliche oder maschinelle
Akteure aufzuwerfen und interfacetheoretisch sowie diagrammatologisch zu

48 Vgl. fiir die Dekonstruktion des Zwiespalts zwischen Deskription und Performanz in Be-
zug auf das (wissenschaftliche) Sprechen iiber das Klima auch Latour: Kampf um Gaia, S.
86ff.



unterlaufen. An der Schnittstelle von maschineller Informationsproduktion und -
reprasentation sowie humaner Kognition und Handlung verortet und theoretisiert
Ernst das Lagebild als in militartechnische Operationsketten verstrickte Variante des
operativen Bildes und wesentliche Komponente autonomer Systeme. Nach der
Moglichkeit der Unfallvermeidung zu fragen, so Ernst, bedeute im Kontext autono-
mer Waffensysteme mithin nach der Méglichkeit zu fragen, alternative Lagebilder
hervorzubringen.

Mit Bezug auf die Nahzukunftstechnologie des autonomen Fahrens hebt Flo-
rian Sprenger auf das Versprechen moglicher Unfallvermeidung durch Fahrassis-
tenzsysteme ab und bemangelt die Pramissen dieses Automatisierungsphantasmas:
Automobile Unfille, so Sprenger, seien eben nicht nur menschlichem Versagen zu-
zuschreiben — und entsprechend durch iiberlegene Technologie aus der Welt zu
schaffen — sondern Effekt der faktischen Infrastrukturen automobilen Verkehrs.
Dies gilt dann fiir das autonome Fahren nochmal besonders: Denn das maschinell
lernende Fahrzeug ist auf die Hervorbringung realweltlicher Unfille angewiesen,
um tberhaupt deren Vermeidung einzuiiben. Sprenger schlagt, im Anschluss an die
aristotelische Unterscheidung von tyche und automaton, die neue Kategorie des
»unintendiert intendierten Unfalls« zur Theoretisierung algorithmisch unverhinder-
ter Unfille vor.

Gleichfalls im Feld der Mobilitit, aber aus anderer Perspektive, namlich der
vulnerablen Position von Radfahrenden, argumentiert Julia Bee fiir die Kategorie
des »Beinahe_Unfalls« als Latenzerscheinung des Unfalls unterhalb der Ereignis-
schwelle. Die empirisch durch Interviews gestiitzte These ubiquitarer Anwesenheit
des Unfalls auch im Moment seiner Abwesenheit riickt dabei die Alltagspraktiken
der Unfallantizipation, -imagination und -kommunikation in den Blick, die Radfah-
rende insbesondere in autozentrischen Mobilititsumgebungen anwenden, um la-
tente Gefahren und damit verbundene Angste zu bannen und bewiltigen. Die Bil-
der, Erzahlungen und Wahrnehmungsmodi des »Beinahe _Unfalls« erweisen sich so
als alltagstaktisch bedeutsames mediales Moment von Fahrradmobilitat.

Im Register des alltdglichen Unfalls verortet sich auch der Beitrag von Felix
Hiittemann: Mit der Fokussierung von Haushaltsunfillen thematisiert der Verfasser
die »Medialitat von Wohnumgebungen«. Insbesondere dort, wo Hauser und Woh-
nungen medientechnisch zu — mehr oder weniger — smarten Heimen hochgertstet
werden, wohnt der Unfall — ganz nach Virilio, aber auch Freud — als Unheimliches
den eigenen vier Wanden auch inne. Wo die vermeintlich trivialen oder selbstver-
standlichen Vermittlungsleistungen der Dinge scheitern, Hiittemann nutzt hier
Thackers Begriff der »Antivermittlung«, wird mithin das Mitwirken non-humaner
Akteure am Alltagsverzug auch besonders sichtbar. Diese Sichtbarkeit des Unsicht-
baren weist Hiittemann abschlieBend anhand einer pragnanten Analyse der Unfall-
kaskaden in der schwarzen Komédie A Film with Me in It aus.

Wie Massenmedien zur Unfallpravention erziechen méchten, beschreibt Sigrun
Lehnert in ihrem Beitrag anhand der humoristischen Unfallstories in den Kino-Wo-
chenschauen der 1950er- und 1960er-Jahre, die vor allem Verkehrs-, Haushalts-



und Arbeitsunfélle behandeln. Sie identifiziert dabei drei Darstellungsparadigmen:
Von der direkten Reprasentation von Unfallgeschehen in der Friihphase der Unfall-
stories, die auch mit ganz direkten Tipps zur Unfallvermeidung einhergehen, wan-
deln sich die Inszenierungsstrategien zunachst zur indirekten Reprasentation, die
Unfille antizipiert, visuell aber nicht mehr ausfiihrt, sondern zum imaginativen
Nachvollzug einladt. SchlieBlich erreichen sie das medial reflexive Niveau ironischer
oder zynischer Provokation, die auch den eigenen padagogischen Anspruch des
Programms durch die Formulierung von Tipps zur Produktion von Unfillen ironi-
siert. Hieran lasst sich das rasche mediale Vertrautwerden mit Unfallbildern sowie
die zunehmende Schwierigkeit, Unfélle asthetisch zu denormalisieren, ablesen.

Eine gegliickte Unfallbewailtigung beschreibt Nicolas Oxen in seiner Rekon-
struktion des historischen Ungliicks von Apollo 13 (1970) sowie dessen Verfilmung
(1995). Oxen identifiziert dabei den Workaround als entscheidendes Merkmal der
Entstorung des Unfallgeschehens und analysiert — vor allem mit Bezug auf den im-
provisierten Luftfilter an Bord von Apollo |3 — dessen materielle, praktische und
temporale Logik im Anschluss an Wissenschafts- und Technikforschung einerseits,
mit Bezug auf die Prozessphilosophie andererseits. In Improvisation und Zweck-
entfremdung sieht er dabei keine marginalen, sondern auf die disruptive Tempora-
litit des Unfalls zentral zugeschnittene Taktiken, die fiir jegliche Stérungsbewalti-
gung von Bedeutung sein konnen.

Mit dem Simulator riickt sodann Jens Schréter ein »Medium der Unfallverhin-
derung« in den Blick, ohne welches insbesondere Hochrisikotechnologien kaum
denkbar wiren, da — etwa beim Atomkraftwerk — ein empirischer Unfall als Lern-
objekt nicht hinnehmbar ware. Entgegen der breiten Beschiftigung mit (Compu-
ter-)Simulationen, so stellt Schréter dabei fest, ist der Simulator als Gegenstand in
den Medien- und Kulturwissenschaften merkwiirdig wenig thematisiert worden.
Dabei werfen Simulatoren, wie Schréter im Anschluss insbesondere an Blumen-
berg diskutiert, wichtige Fragen nach Imagination und Fiktionalisierung von Unfall-
geschehen auf, die im Gegensatz zur performativen Simulation referentiellen An-
spruch haben und immer auch schon Nutzer:innensubjekte implizieren.

Auf Basis empirischer Feldforschung in einem Industriebetrieb beschreibt Ben-
jamin Doubali in seinem Beitrag Verfahren und Mechanismen der Entstérung von
digitalisierten Betriebsablaufen (»Industrie 4.0«). Aufbauend auf Theorien verteilter
Kognition untersucht er Praventions- und Koordinationsleistungen, die an Medien,
Algorithmen und materielle Objekte libergeben werden. Stérungen und Pannen
dienen hier auch der Heuristik wissenschaftlicher Erkenntnis: An ihnen wird fiir
Doubali jenes unsichtbare Mitwirken computationaler und materieller Akteure
techniksoziologisch beobachtbar und sinnféllig, das fiir die Stabilisierung kritischer
Handlungs- und Werkketten unabdingbar ist.

In Richtung des Scheiterns weitet schlieBlich Sebastian R. Richter das durch den
Unfall aufgespannte semantische Feld. Anhand eines existenzialphilosophischen
Begriffs von Scheitern als Akzidenz, den Richter bei Karl Jaspers herausarbeitet,
entwickelt Richter das Konzept einer »Mimesis des Akzidentiellen«, die er als



asthetische Strategie in der Videospielreihe The Walking Dead sowie in 2001 — A
Space Odyssee analysiert.

AuBerhalb des Unfall-Schwerpunkts findet sich auBerdem eine Rezension zu
Aaron Benanavs Automatisierung und die Zukunft der Arbeit, in der Daniel Niibold
und Ernst Lohoff argumentieren, dass Benanavs Vision einer Welt ohne Mangel dort
liberzeuge, wo sie u.a. mit Hilfe von Science-Fiction und Utopie den Kapitalismus
imaginativ Uiberwindet, als Analyse empirischer kapitalistischer Wirklichkeit aber
selbst mangelbehaftet bleibt.

DANK

An der Konzeption dieses Hefts war in der Frilhphase Dana Adscheid maBgeblich
beteiligt, der ich dafiir sehr danke. Fiir die Finanzierung danke ich Jens Schroter
sehr. Jasmin Kathofer gebiihrt herzlicher Dank fiir das Setzen des Manuskripts und
die Gestaltung des Hefts.
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UNFALL, INTERFACE UND LAGEBILD.

VON CHRISTOPH ERNST

|. EINLEITUNG!

Unfélle, die in Mensch-Maschine-Relationen geschehen, sind ein Indikator fiir die
technische Evolution.2 Ist die Ursache fiir einen Unfall an der Schnittstelle von
Menschen und Maschinen zu suchen, so liegt die Frage nahe, ob der Fehler bei
den Menschen oder der Maschine lag, vor allem aber: Was zukiinftig besser ge-
macht werden konnte.

Durch die Entwicklung von autonomen Systemen hat sich diese Situation
ber die letzten Jahrzehnte nochmals verandert. Mit autonomen Systemen ver-
bindet sich das Zukunftsversprechen, Maschinen in verschiedenen Einsatzfeldern
unabhingig von menschlicher Kontrolle operieren zu lassen.3 »Autonomie« be-
schreibt eine Entwicklungsstufe automatisierter Systeme. Im Ubergang von »Au-
tomatisierung« in »Autonomisierung« setzen Menschen den technischen Systemen
zwar einen Zweck, die maschinellen Systeme fiihren die Aufgabe dann aber unab-
hingig von menschlicher Kontrolle eigenstindig aus.# Entscheidungen, die fiir die
Erfiillung der Aufgabe getroffen werden miissen, sowie die Wahl der notwendi-
gen gebrauchten Mittel fallen auf die Seite von maschinellen Systemen. Diese Sys-
teme agieren zunehmend kontextsensitiv. Sie verhalten sich nicht mehr nur hin-
sichtlich basaler Operationen wie Bewegung oder Navigation eigenstindig.> Die
Entwicklung autonomer Systeme verandert somit auf Ebene der Mensch-
Maschine-Interaktion das Verstandnis dessen, was es bedeutet, dass Menschen
Maschinen Zwecke setzen und Kontrolle {iber sie ausiiben.

Gut zu beobachten ist dieser Sachverhalt am Beispiel der Diskussion um au-
tonome Waffensysteme (AWS). Unter AWS versteht man die Verwendung von
kiinstlicher Intelligenz und maschinellem Lernen fiir die Fahigkeit von Waffensys-

I Der vorliegende Text ist im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung (BMBF) geférderten Kompetenznetzwerkes Meaningful Human Control — Auto-
nome Woaffensysteme zwischen Regulation und Reflexion (Forderkennzeichen
01UG2206C) entstanden. Er fiihrt Gedanken und Ideen einer fritheren Argumentation
weiter. Vgl. Ernst: »Beyond Meaningful Human Control?«.

2 Gesetzt, die Entwicklung von Technik verlauft {iberhaupt evolutionér. Aber das ist eine
techniktheoretische Grundsatzdebatte, die hier nicht gefiihrt werden kann.

3 Einen Einblick in diese Debatte geben die Beitrage in Thimm/Bachle: Die Maschine:
Freund oder Feind?

4 Vgl. Gutmann/Rathgeber/Syed, Tarek: »Autonomiex.
5 Vgl ebd.S. 234.



temen, eigenstindig Ziele auszuwihlen und zu bekimpfen.6 Mit der Perspektive
derartiger Waffensysteme am Horizont ist die unvermeidliche Debatte um die
Konsequenzen dieser Entwicklung verbunden. Im Hinblick auf die Mensch-
Maschine-Interaktion wird die Frage gestellt, ob sich bei den Operationen dieser
Maschinen noch »humans in the loop« befinden, die eine Form von »meaningful
human control« ausiiben.” Aus Perspektive des Vélker- und Kriegsrechts ist dabei
unklar, was »bedeutungsvolle menschliche Kontrolle« sein soll. Wie lasst sich in
einem juristischen Sinn im Fall von AWS Verantwortung definieren? Hinsichtlich
der technischen Implementierung steht dagegen die Frage im Raum, wie dies um-
gesetzt werden soll. Dabei fillt den Interfaces als einer Ebene, auf der »bedeu-
tungsvolle menschliche Kontrolle« ausgelibt wird, eine entscheidende Rolle zu,
wird hier doch Kontrolle zu einer soziotechnischen Realitit.

Gegeben ist somit der Einsatzpunkt fiir eine medienwissenschaftliche AWS-
Forschung. Diese Forschung kann mit dem Argument beginnen, Interfaces als
Medien zu begreifen.8 Unter Medien sind dabei alle Technologien zu verstehen,
iber die in einer Mensch-Maschine-Relation Informationen gewonnen und verar-
beitet, aufbereitet, ausgespielt und in Handlungen iibersetzt werden. Der Prozess
des »Interfacing<? ist hierbei eine Form des Ubertragens und Prozessierens von
Informationen,!0 die mit Operationen wie dem Identifizieren von Zielen, dem
Koordinieren von Aktionen und dem Einleiten des Waffeneinsatzes einhergeht. !
Der Mehrwert, die Ebene der Interfaces als eine »mediale« Ebene zu beschrei-
ben, ergibt sich dabei aus der Explikation der Uberschneidungspunkte von
menschlicher und maschineller »Agency« in den »Operationsketten« technischer
Anordnungen. 2

6 Vgl als ein Referenzwerk zu dieser Debatte Bhuta u.a.: Autonomous Weapons Systems.
7  Vgl. dazu u. a. Bhuta/Beck/Geif3: »Present futuresc, S. 38Iff.

Dies geschieht im Einklang mit weiter gefassten Interface-Begriffen, welche auch an die
Entstehungsgeschichte des Begriffs erinnern. Vgl. etwa Hookway: Interface; Schaefer:
»Interface«.

9  Wenn auch unter dem Eindruck verschiedener Theorietrends wie der Praxistheorie ge-
genwartig sehr prominent in der Interface-Forschung, ist der Begriff des >Interfacing« al-
les andere als neu. In der HCI-Diskussion spielt er schon lange eine Rolle, siche etwa
Carroll: Interfacing Thoughts. Cognitive Aspects of Human-Computer Interaction.

10 Ubertragen, Speichern und Prozessieren sind drei klassische Medienfunktionen nach
Kittler: Draculas Vermachtnis, S. 8.

Il Vgl. zu diesen Medienfunktionen GieBmann: »Elemente einer Praxistheorie der Medi-
en.

12 Ich verwende die Begriffe »Operationskette« und »Agency« hier nicht im Sinne der Ak-
teur-Netzwerk-Theorie, auch wenn dies natiirlich méglich wiére. Die Begriffe soll nur
allgemein strukturierte Handlungsablaufe und Handlungsméchte in der Mensch-
Maschine-Interaktion beschreiben. Vgl. zur Debatte in der Akteur-Netzwerk-Theorie
oder der Akteur-Medien-Theorie insb. Schiittpelz: »Der Punkt des Archimedes.«;
Schiittpelz: »Elemente einer Akteur-Medien-Theorie«. Zur Agency siehe zuletzt die Bei-
trage in Jung/Sachs-Hombach/Wilde: Agency postdigital.



In diesem Zusammenhang steht nun ein dramatischer Vorfall aus dem Jahr 1988,
der 290 Menschen das Leben kostete und bis heute eine wichtige Rolle in der
Forschung zu AWS spielt: der Abschuss von Iran-Air-Flug 655 durch den US-
amerikanischen Lenkwaffenkreuzer USS Vincennes im Persischen Golf am 3. Juli
1988.!3 Die Geschichte dieses Vorfalls wurde oft erzihlt. Im Folgenden geht es
daher nicht um eine Neuinterpretation der Fakten. Vielmehr soll die Stellung des
Vorfalls im Kontext der neueren Debatte um AWS betrachtet werden. Der Ab-
schuss von Iran-Air-655 wurde in der spateren Aufarbeitung auf eine fehlerhafte
Interaktion zwischen menschlichen Usern mit dem durch ein AWS generierten
Lagebild zuriickgefiihrt. Eine besondere Rolle kam dabei der Ebene der Interfaces
zu, Uber welches diese Interaktion abgewickelt wurde. Vor diesem Hintergrund
wird der Abschuss von Iran-Air-655 im Rahmen des AWS-Diskurses gerne als Re-
ferenzbeispiel genannt, um Schlussfolgerungen iiber die zukiinftige Interaktion
von menschlichen Akteuren mit automatisierten Systemen zu ziehen und zukdiinf-
tige »Unfille« dieser Art auszuschlieBen.!4

2. DER ABSCHUSS VON IRAN-AIR-655

Im Kommentar des Joint Chief of Staff der US-Streitkrafte zum Bericht der Un-
tersuchungskommission, die den Abschuss der Iran-Air-Maschine unmittelbar
nach dem Ereignis analysierte, heiBt es: »The downing of civilian Iran Air Flight
655 on 3 July was a tragic and regrettable accident and, as is so often the case in a
combat environment, there were a number of contributing factors.«!> Ein tragi-
scher und bedauernswerter Unfall also, und zwar ein Unfall, der (wie so oft) nicht
auf die eine Fehlentscheidung, nicht den einen Verantwortlichen, sondern auf eine
kollektive Fehlleistung der Besatzung zuriickgefiihrt wird: »The investigation
paints in vivid terms the pressure-filled environment in the VINCENNES CIC. In
assessing what was reasonable performance under the circumstances it is impera-
tive to have an emotional and intellectual feel for that picture.«!é Mit diesen Wor-
ten wurde der Ton rund um den »Unfall« in der US-amerikanischen Offentlichkeit
unmittelbar nach dem Ereignis gesetzt. Konsequenzen hatte der Abschuss weder
fur die Mitglieder der Besatzung noch fiir den Kapitan. Als Ursache fiir den »Un-
fall« galt vielmehr die die viel zitierte »Verkettung ungliicklicher Umstande«. Was
einige diese »contributing factors« waren, lasst sich schnell referieren:

Im Sommer 1988 war die Lage im Persischen Golf duBerst angespannt. Im
Rahmen des Iran-lrak-Krieges war es mehrfach zu Raketenangriffen auf groBe

I3 Vgl. auch die Uberlegungen in Ernst: »Beyond Meaningful Human Control?, S. 290ff.

[4 Dass innerhalb der AWS-Debatte historische Beispiele fiir Unfille mit technischen Sys-
temen als Referenzpunkte fiir mitunter spekulative und konjekturale Uberlegungen iiber
zukiinftige Technologien dienen, wird dabei als diskursives Merkmal dieser Debatte vor-
ausgesetzt und nicht weiter diskursanalytisch hinterfragt.

I5 Fogarty: »Investigation Reportx, S. 1.
I6 Ebd.,S.3.



Tankschiffe ggkommen. Die US Navy operierte aus Griinden der Machtprojekti-
on und zur Sicherung dieser Tanker mit starken Kréften in den Gewassern. Ver-
schiedene Male war sie dabei in militirische Auseinandersetzungen verwickelt
gewesen. Zu nennen ist etwa die Operation Praying Mantis im April 1988, in der
US-Einheiten verschiedene iranische Olanlagen und Schiffe zerstort hatten. Dass
allerdings auch die machtige US Navy verwundbar war, dokumentierte ein Vorfall
aus dem Mai 1987. Der Raketenkreuzer USS Stark wurde an diesem Tag von zwei
irakischen Kampfflugzeugen mit luftgestiitzten Anti-Schiffsraketen vom Typ Exocet
angegriffen und trotz seines Nahbereichs-Verteidigungssystems (Phalanx CIWS)
getroffen, was zu 37 Toten und zahlreichen Verletzten fiihrte.!”

DemgemaB fiir Bedrohungen durch Luftangriffe sensibilisiert, hatte die US-
Navy mit der USS Vincennes, Spitzenname »Robo-Cruiser«,!8 ihr damals fihigstes
Luftabwehr-Schiff in die Region verlegt. Die Reputation der Vincennes verdankte
sich dem Umstand, dass sie mit dem hochmodernen Aegis-Kampfsystem ausge-
ristet war. Benannt nach dem Schild der Géttin Athene, wird dieses System in
stark weiterentwickelter Form noch heute verwendet. Die Aufgabe des Aegis-
Systems besteht darin, die Command and Decision-Ablaufe mitsamt der Waffen-
kontrolle auf einem Kriegsschiff automatisiert zu koordinieren.!® Ursichlich fiir
komplexe Schlachten mit der sowjetischen Marine im Nordatlantik entwickelt, ist
Aegis ist ein Battle Management-System, das u.a. Sensorinformationen liber Ziele
aufbereitet und priorisiert und entsprechende Handlungsketten bis zum Waffen-
einsatz in Gang setzt. Die Absicht hinter der Entwicklung dieses Systems war es,
Schiffsbesatzungen in komplexen Konfliktsituationen ein liberlegenes Lagebild zu
bieten und damit einen entscheidenden Gefechtsvorteil zu verschaffen. Dies gilt
etwa bei zeitlich sehr schnell ablaufenden Bedrohungen aus der Luft wie zum Bei-
spiel einem Angriff mit luftgestiitzten Anti-Schiffsraketen wie der Exocet.

Dass all diese Technik jedoch nichts half und die Vincennes den fatalen »Un-
fall« verursachte, wurde im Untersuchungsbericht wie folgt erklart: Als der zivile
Airbus abgeschossen wurde, befand sich das Schiff in iranischen Hoheitsgewas-
sern und war dort in aktive Kampfhandlungen mit iranischen Schnellbooten ver-
wickelt. Eine ganze Serie von Geheimdienstinformationen hatten vor derartigen
iranischen Angriffen gewarnt. Zu den militarischen Fahigkeiten des Irans gehorte —
theoretisch zumindest — auch der Einsatz von urspriinglich in den USA gefertigten
und an das vorrevolutionare Schah-Regime verkauften Jagdflugzeugen vom Typ F-
4 Tomcat. Als in dieser Situation eines unibersichtlichen Gefechtes mit einer
Flottille iranischer Schnellboote die Crew im »Combat Information Center« (CIC)
der Vincennes den Kontakt des um 10:17 Uhr den Airbus A300 erfasste, war die
Besatzung entsprechend angespannt und aufgeregt.

7 Vgl. zu diesen vorhergehenden Ereignissen Dotterway: Systematic Analysis, S. 5ff.
I8 Vgl. Singer: Wired for war, S. 125.
19 Wikipedia: »Aegis-Kampfsystem«.



Am Beginn einer Reihe von detailliert rekonstruierten Fehlkalkulationen und Fehl-
entscheidungen wurde der Radarkontakt um 10:47 Uhr vom Aegis-System der
Vincennes geortet.20 Hierbei handelte es sich um Iran-Air-655, der mit 27-
minlitiger Verspatung von Bandar Abbas Richtung Dubai gestartet war. Aufgrund
dieser Verspatung kam der fiir die Identifikation von Luftfahrzeugen verantwortli-
che Operator nach Abgleich mit dem Flugplan zu dem falschen Schluss, dass es
sich eher nicht um Iran-Air-655 handeln konne. Die genauen Griinde fiir diesen
Fehlschluss sind umstritten. Folgende Faktoren konnten eine Rolle gespielt haben:
Als der Kontakt erschien, befand sich eine iranische P-3-Aufklarungsmaschine in
der Luft, welche das Gefecht in der StraBe von Hormus zu beobachten und even-
tuell einen Angriff auf die Vincennes zu koordinieren schien.2! MutmaBlich kam es
wihrend dieser Phase iiberdies zu einer Fehlidentifikation der sogenannten »Avia-
tion transponder interrogation modes«. Der Airbus sendete seine korrekte Identi-
fikation als ziviles Luftfahrzeug (Mode Ill). Die operator auf der Vincennes aber be-
haupteten, eine militirische Identifikation (Mode Il) erkannt zu haben.2? Eine
mogliche Ursache fiir diese Fehlinterpretation kénnte eine kurz nach dem Airbus
von Bandar Abbas gestartete iranische F-14 gewesen sei, die fiir das Schiff von ih-
rem Flugweg her aber keine Bedrohung darstellte. Fest steht jedoch, dass der
Kontakt durch den Operator als »Unknown — Assumed Enemy« im System klassi-
fiziert und damit die Schlussfolgerung nahegelegt wurde, dass es sich bei dem Air-
bus um ein iranisches Militarflugzeug auf einem bedrohlichen Kurs handeln kénn-
te.

Auf Grundlage dieser falschen Identifizierung versuchte die Crew der
Vincennes zwischen 10:49 Uhr und 10:51 Uhr mehrfach erfolglos, Funkkontakt
mit dem Flugzeug aufzunehmen. Nachdem keine Kommunikation zustande ge-
kommen war, stellte sich dann um 10:51 Uhr die Einschédtzung der Flugbewegung
des Objektes als der entscheidende kritische Moment heraus: Im »Combat In-
formation Center« entstand zu diesem Zeitpunkt Konfusion liber die Frage, ob
sich das Ziel in einem Sinkflug auf die Vincennes zubewegte oder in einem Steig-
flug von dem Kriegsschiff wegbewegte.23 Diese Frage war entscheidend: Wenn es
sich bei dem nicht-identifizierten Kontakt, der im System bereits als »assumend
enemy« identifiziert war, um ein iranisches Kampflugzeug handeln sollte, das ei-
nen Angriff durchfiihrt, dann wiirde das Flugzeug sich genau in der Weise auf die
Vincennes zubewegen, um seine Waffen abzufeuern.24 Eine zivile Maschine wiirde

20 Ausfiihrliche Rekonstruktionen der Ereignisse finden sich u. a. bei Dotterway: Systema-
tic analysis, S. 27ff.; Vincze: »The USS Vincennes Incident« und Gray: Postmodern war, S.
67f.

21 Vgl. Dotterway: Systematic analysis, S. 36.
22 Vgl. Vincze: »The USS Vincennes Incident, S. 96.
23 Vgl. Dotterway: Systematic analysis, S. 41f.

24 Als Waffen kamen dabei keine Anti-Schiffsraketen wie die Exocet in Frage, sondern um-
funktionierte Luft-Boden-Raketen fiir die F-14 wie die AGM-65 Maverick, uber die der
Iran verfligte.



dieses Verhalten nicht zeigen und sich von der Vincennes in relativ geringer Ge-
schwindigkeit wegbewegen.

In diesen kritischen, grob anderthalb Minuten, kam die Bediencrew an den
Displays zu dem Schluss, das Aegis-Systems wiirde einen Sinkflug zeigen — wih-
rend die Daten faktisch (und richtiger Weise) einen Steigflug reprasentierten. Auf-
grund dieser sich verfestigenden Interpretation der Lage und, so vermerkt es der
Untersuchungsbericht,2> in einem verbal sehr lauten Hin und Her zwischen der
Crew im »Combat Information Center« sandte die Vincennes um 10:53 eine finale
Warnung per Funk um 10:53 Uhr an das Flugzeug. Nachdem auch dieser letzte
Funkversuch ohne Ergebnis blieb, erfolgte der Feuerbefehl durch den Kapitan.
Nachdem der verantwortliche Operator mehrfach den falschen Knopf zum Ab-
schuss der Waffen gedriickt hatte, trat um 10:54 Uhr sein Vorgesetzter an die
Konsole und I6ste den Abschuss von zwei SM-2-Boden-Luft-Rakten auf den Air-
bus aus, welche diesen wenige Sekunden spater trafen und um den Preis von 290
Toten aus dem Himmel schossen.26

3. MEHR INTERPRETATION ODER MEHR AUTOMATISIERUNG?

Vordergriindig ist die Sache klar: Der Abschuss war ein Unfall, weil er einer kol-
lektiven menschlichen Fehlleistung zuzurechnen ist. Die Mannschaft der Vincennes
stand unter grofBem Stress, die Lage war uniibersichtlich, der kognitive Rahmen in
einer Weise ausgepragt, dass ein Angriff dasjenige war, was die Mannschaft sehen
wollte — der viel zitierte und im Untersuchungsbericht auch veranschlagte Denk-
fehler lautet »scenario fulfillment« — und eben nicht das, was in der Kombination
der Informationen iiber die Interfaces hitte liber die wirkliche Lage geschlossen
werden konnen. Juristisch zur Verantwortung gezogen wurde niemand, dem Ka-
pitan ein Orden verliechen und den Hinterbliebenen eine Kompensationszahlung
geleistet.

Gegeben diese Tatsachen, hat der Vorfall friih eine kritische Reflexion erfah-
ren, die sich seit den 1990er-Jahren allesamt auf das Aegis-System als einem K-
basierten System fokussieren. Aegis ist eines der Battle Management-Systeme, die
Uber die Jahrzehnte in Richtung immer groBerer Automatisierung weiterentwi-
ckelt wurde. Diese Tatsache macht das System fiir die Analyse aus Perspektive
der heutigen AWS-Diskussion auBerordentlich interessant: »In some respects it is
an expert system; in others, an autonomous weapon — in either case an informa-

25 Vgl. etwa Fogarty: »Investigation report, S. 5.

26 Vom Abschuss der Raketen gibt es Bildaufnahmen, weil sich zu diesem Zeitpunkt eine
Filmcrew an Bord der Vincennes befand. Diese Aufnahmen, die in verschiedenen Doku-
mentationen verwendet wurden, geben einen Eindruck der aufgeregten Atmosphare auf
der Briicke des Schiffes. Vgl. insb. die auf BBC-Material zuriickgreifende Episode ABC
Four Corners: »Shooting down of Iran Air 655«.



tion and weapons control network of great sophistication«?’, schreibt Chris Ha-
bels Gray bereits in den 1990er-Jahren, lange vor der heutigen Debatte um AWS.
Zum Zeitpunkt des Abschusses von Iran-Air-655 hatte das System vier Operati-
onsmodi »[...] automatic special, automatic, semiautomatic, and casualty.« Weiter
heiBt es bei Gray:

Only in the automatic special mode are targets meeting specific pre-
programmed criteria automatically fired upon. Even in this mode hu-
mans can manually override the system. All the other modes have
humans in the loop to some extent. However, in these modes the
Aegis system automatically inserts targets into the engagement queue
and schedules equipment for launching and terminal illumination. Trial
intercepts are computed in all modes »and a time of fire predicted..28

Am 03. Juli 1988 operierte das System im semiautomatischen Modus. Die Zielzu-
weisung erfolgte durch die menschlichen Akteure, eine Vorauswahl und vor allem
Vorabklassifikation der Ziele aber durch das System.2? In der Forschungsliteratur
zu AWS ist mitunter zu lesen, dass die fatale Fehlidentifikation und Fehlreprasen-
tation des Airbus als F-14 durch das Aegis-System im automatischen Signaturab-
gleich des Objektes mit einer Zieldatenbank, also durch die Maschine vorgenom-
men wurde.30 Das Aegis-System wire dazu fihig gewesen, diese Version deckt
sich jedoch nicht mit genaueren Analysen des Vorfalls.

Dass Vorauswahl und menschliche Kontrolle dennoch sehr mehrdeutige Begrif-
fe sind, machte Gene I. Rochlin bereits 1997 in seiner Studie Trapped in the Net
deutlich. Rochlin hebt hervor, dass die wahrgenommene Fortschrittlichkeit des
Aegis-Systems ein Teil des Problems war: »[...] the focus of my analysis is the
manifest failure of the decision-making system on the Vincennes to interpret the
evidence correctly. The system >failed« in that a false hypothesis was constructed
and maintained, serving as the basis for all subsequent actions.«3! Aufbauend auf

27  Gray: Postmodern war, S. 65.

28 Ebd.,, S. 66. Vgl. auch Vincze: »The USS Vincennes Incidents, S. 95, Anm. 14: »Aegis came
with four modes: semiautomatic (the human interfaced with the system to judge when
and at what to shoot); automatic special (human controllers set the priorities, e.g. to de-
stroy bombers before fighter jets, but the computer then decided how to do it); auto-
matic (data went to human operators in command, but the system worked without
them); casualty (system just does what it thinks best to keep the ship from being hit).
[...]J«. Vincze folgt hier Singer: Wired for War, S. 124-125 sowie Scharre: Army of none,
S. 163f.

29 Vgl. Vincze: »The USS Vincennes incident, S. 95.
30 Vgl. z. B. Reisner: Robotic Wars, S. 21f.
31  Rochlin: Trapped in the net, S. 164.



einer Passage aus dem Untersuchungsbericht vermerkt er, »[...] that the very so-
phistication of the system may in itself have been a contributory factor.«32

Tatsachlich betont der Untersuchungsbericht der Navy, dass das Aegis-
System fehlerfrei operiert habe.33 Der Tenor ist, dass das Problem allein auf Sei-
ten der Menschen lag. Diese Feststellung kritisiert Rochlin. Er hebt hervor, dass
das Mensch-Maschine-Interface als diejenige Ebene, liber welche das vermeintlich
fehlerfrei operierende Aegis-System mit seiner menschlichen Umwelt gekoppelt
ist, vom Untersuchungsbericht ausgeblendet wurde: »Regrettably, the congressi-
onal hearing panel was more interested in the question of the functioning of the
Vincennes electronic hardware (and software) than in its human interface.«34 Mit
dieser Kritik argumentiert Rochlin, dass die Differenz zwischen Mensch und Ma-
schine in diesem Vorfall nicht so sauber hitte gezogen werden diirfen wie es der
Untersuchungsbericht tat. Statt die kollektive Fehlleistung, die aus dem Vorfall ei-
nen »tragic and regrettable accident« macht, mit »combat stress« wegzupsycholo-
gisieren, ware es — denkt man diese Interpretation Rochlins weiter — notwendig
gewesen, die Ebene der Mensch-Maschine-Interaktion auch in Fragen der Konsti-
tution von Verantwortlichkeit einzubinden: »It was a failure of representation ba-
sed primarily on the difficulty of forming an independent interpretation of the si-
tuation in the environment created by the new equipment.«33

Diese Kiritik ist bedeutsam, weil die Ebene der Interfaces im — fiir die juristi-
sche Verantwortungsklarung letztlich entscheidenden — Untersuchungsbericht
neutralisiert wurde, keineswegs aber in der technisch-operativen Weiterentwick-
lung des Systems durch die Navy und die Riistungsindustrie.3¢ Wurde also von der
Navy juristisch-normativ der Anschein gewahrt, dass es kein Problem mit der
Technik gab, so verschiebt Rochlins Kritik den Fokus auf die nicht unabhangig von
Interfaces denkbare Verbreiterung der Interpretationsmoglichkeiten des im
»Combat Information Centers« generierten Lagebildes. Die Konsequenz ist Roch-
lins Forderung, zukiinftig auch auf technischer Ebene die Entscheidungsoptionen
und die Entscheidungstransparenz zu vervielfiltigen, um durch weitere Uber In-
terfaces realisierte Informationsquellen eine gréBere Fehlertoleranz in zukiinftigen
Systemen zu erzeugen.

Das Beispiel des Abschusses von Iran-Air-655 hat in der neueren AWS-
Debatte jedoch auch die gegenteilige Interpretation provoziert. Paul Scharre

32 Ebd, S. 164. Diese Interpretation ist in der Literatur immer wieder angeboten worden,
so etwa in Singer: Wired for war, S. 125.

33 Vgl. Fogarty: »Investigation reportg, S. 7: »As to the AEGIS system itself, it performed as
designed and subsequent analysis indicated that the sensor data collected was accurate.
This was one of our first experiences with the AEGIS under battle conditions and the In-
vestigating Officer made a few suggestions as to refinements to be exploredx.

34 Rochlin: Trapped in the net, S. 165.
35 Ebd,S. 166.
36 Vgl. zur Reaktion der Navy auf den Vorfall Scharre: Army of none, S. 170ff.



kommt in seinem Buch Army of None zwanzig Jahre spéter und im Kontext der
zeitgendssischen AWS-Debatte zu einem vollig anderen Schluss:

The Vincennes incident was caused by human error and more automa-
tion might have helped. Iran Air 655 was flying a commercial route
squawking IFF. Well-crafted Aegis doctrine should not have fired. Au-
tomation could have helped the Vincennes crew in this fast-paced
combat environment. They weren't overwhelmed with too many mis-
siles, but they were overwhelmed with too much information: the
running gun battle with Iranian boats and tracking an F-14 and a
commercial airliner launching in close succession from a nearby air-
port. In this information saturated environment, the crew missed im-
portant details they should have noticed and made poor decisions
with grave consequences. Automation, by contrast, wouldn't have
gotten overwhelmed by the amount of information. Just as automa-
tion could help shoot down incoming missiles in a saturation scenario,
it could also help not fire at the wrong targets in an information-
overloaded environment.37

Scharres Pladoyer fiir mehr Automatisierung ist im Kontext der elementaren Be-
deutung von Lagebildern in der Debatte um AWS zu sehen. Je mehr Anteile der
Entscheidungen iber tédlichen Waffeneinsatz an autonome Systeme ausgelagert
werden, desto groBer ist die Notwenigkeit dafiir, auch die Verlasslichkeit von In-
formationen durch Automatisierung zu erhohen. Die Entwicklung von AWS ist
nicht nur in dieser Hinsicht mit Konzepten des sog. »Network-Centric Warfare«
seit den 1990er-Jahren verknipft, in deren Zentrum die Idee der Informations-
iberlegenheit steht.38

Scharres Forderung nach mehr Automatisierung buchstabiert die Konse-
quenzen aus, die bereits Rochlin am Navy Report kritisiert hatte: Wenn der
Mensch die Fehlerquelle ist, dann kann man diese Fehlerquelle durch mehr Au-
tomatisierung neutralisieren.3? Dabei l3sst sich Scharres Forderung nach mehr Au-
tomatisierung sogar noch uber sich selbst hinaustreiben. Denn nicht nur der
»combat stress« der Besatzung war ein Problem, sondern auch die »professional
vision«*0, eine Ordnung des Sehens, die sich die Besatzung in zahlreichen Mané-
vern in den Simulationen eines Angriffs im Vorfeld des Einsatzes angeeignet hatte.

37 Scharre: Army of none, S. 170.

38 Vgl. u. a. Boemcken: »Network Centric Warfare oder die Automatisierung des Krieges;
Ernst: »Vernetzte Lagebilder und geteiltes Situationsbewusstseinc.

39 Das gleiche Argument findet wird unter Rekurs auf Scharre auch gemacht in Vincze:
» The USS Vincennes Incident, S. 99.

40 Vgl. Goodwin: »Professional vision«.



James Der Derian hatte bereits 1990 zum Training der Aegis-Operator bemerkt:
»The simulation overpowered a reality which did not conform to it«.#!

Die Besatzung wollte demnach nicht einfach nur ein Ziel sehen, wo keines
war, sondern dieser kollektive Wille war — ein klassisches Motiv aller Kritik an Mi-
litar — ein Effekt des Trainings, ein solches Ziel zu erkennen. Im Kontrast zu Roch-
lins Kritik sind damit zwei nahe liegende Punkte in dieser Interpretation des »Un-
falls« erkennbar: Erstens erstrecken sich Automatisierungs- und Autonomi-
sierungsbestrebungen nicht nur auf die Zwecksetzung einer Tétungsentscheidung,
sondern auch auf die Medien der Informationsgewinnung, welche das Lagebild
formen, auf dessen Grundlage Entscheidungen getroffen werden; zweitens ist die
Frage nach »humans in the loop« ohne eine niahere Betrachtung der Interface-
Ebene kaum diskutabel. Wie die kognitiven Potenziale menschlicher Kontext- und
Situationskompetenz iiber Interfaces sinnvoll integriert werden konnen, damit
derartige Zwischenfille nicht mehr geschehen, bleibt dahingehend kontrovers, ob
man mehr menschliche Interpretationsflexibilitat einfiihren will (Rochlin) oder in
uniibersichtlichen Situationen am besten gleich auf diese Kompetenzen verzichtet
(Scharre). Noch einmal anders gesagt: Der Vorfall ist entweder ein Beispiel fir die
Notwendigkeit, autonome Waffensysteme so weiterzuentwickeln, dass fehlerhaf-
te Entscheidungen nicht mehr getroffen werden — also Menschen aus dem »loop«
herauszunehmen oder zumindest so weit vom »loop« zu distanzieren,42 dass
diesbeziigliche »Unfille« vermieden werden (Scharre). Oder aber der Vorfall ist
ein Beispiel fiir die Notwendigkeit, die Prozesse der Entscheidungsfindung so zu
verbessen, dass sie alternative Interpretationsmdéglichkeiten lassen und zurtick in
die Sphare der menschlichen Entscheidungsfihigkeit und Verantwortung fiihren
(Rochlin).

Denkt man sie weiter, konnen beide Argumentationslinien in ihren jeweiligen
Richtungen weitgehend parallel gefiihrt werden. Als bestirkende Argumente
konnte man jeweils die lblichen Hoffnungen in den technischen Fortschritt set-
zen. Seit 1988 hat sich technologisch viel getan. Der Entwicklungsstand zeitgenos-
sischer Systeme erlaubt mit guten Griinden sowohl die Behauptung, durch Auto-
nomisierung groBere Verldsslichkeit in der maschinellen Interpretation des
Lagebildes erreichen zu kénnen als auch die Behauptung, durch Informationsauf-
bereitung und Erfahrungswerte in der Nutzung automatisierter Systeme zu brei-
ter gefacherten Interpretationsmoglichkeiten gelangen zu kénnen. Bleibt in beiden
Fallen die Rolle der menschlichen Entscheidungsfindung zwar kontrovers, so fiihrt
eine derartige Verlangerung der Argumente in die gegenwartige Lage allerdings
nicht weiter, solange nicht deduktiv die Ausgangspramissen der Argumente modi-
fiziert werden. Und das bringt nochmals die Rolle der Interfaces bei der Interpre-

41  Eine Formulierung von James Der Derian, zit. nach Gray: Postmodern war, S. 69.

42 Vgl. zu der Beobachtung, dass menschliche Akteure nie vollig »out of the loop« sind, im
vorliegenden Kontext Singer: Wired for war, S. 125f.



tation des Lagebildes, wie sie aus der Mensch-Maschine-Interaktion hervorgegan-
gen ist, ins Spiel.

4. MAN-MACHINE WEAPON SYSTEM

Scharres Forderung nach mehr Automatisierung beruht auf der Pramisse, dass das
Aegis-System in der chaotischen Situation, in der sich die Vincennes in der StraBe
von Hormus befand, nicht die Fehler wie die menschliche Besatzung gemacht hit-
te. Bereits in den 1990er-Jahren bemerkt Chris Hables Gray sehr zu Recht: »One
important distinction must be stressed — Aegis is a man-machine weapon system.
That the human parts of this system committed most of the crucial errors is in-
teresting but not an argument that the system didn’t fail.<43 Gray geht hier {iber
das Argument hinaus, dass bereits die suggestive Fortschrittlichkeit des Aegis-
Systems und das Vertrauen, das die Besatzung ihm gegeniiber hatte, ein Faktor in
dem Vorfall war. Er mahnt an, das Aegis-System als etwas zu begreifen, das mit
einer eigenen Handlungsmacht (agency) die Situation rund um den Abschuss von
Iran-Air-655 beeinflusst hat. Diese Position findet ein Echo im Kontext zeitgenos-
sischer AWS-Forschung. Lucy Suchman und Jutta Weber haben 2016 argumen-
tiert, bei derartigen Systemen von »specific configurations of humans and machi-
nes« zu sprechen. Zentral dafiir ist die Pramisse, dass die zugeschriebene
»Autonomie« dieser Systeme kein intrinsisches Merkmal der Systeme selbst ist,
sondern ein Effekt, der in einem Gefiige soziokultureller Relationen hervorge-
bracht wird.44

Was das im vorliegenden Kontext bedeuten kann, macht Kristen Ann Dot-
terway im Kontext ihrer sehr prazisen Analyse des Vorfalls aus dem Jahr 1992
deutlich. Dort vermerkt sie, es sei verwunderlich gewesen, wie wenig Bedeutung
der Untersuchungsbericht den Interfaces zugesprochen habe und wie wenige
Verbesserungen auf der Interface-Ebene von der Navy zunichst vorgeschlagen
wurden:#> »In a nutshell, the basic problem of the Aegis weapon system involved
limitations in the man/machine interface.«*¢ Und weiter:

Therefore, another contributing factor to the Vincennes incident lies
in the poor interface between the Aegis weapon system and the op-
erator due to procedural complexity, problematic presentation of in-
formation, as well as other user hostile aspects inherent with Aegis
system design. The nature of the interface between man and machine
should compensate for human weaknesses as a result of information
overload, particularly during combat where task uncertainty, time

43  Gray: Postmodern war, S. 68.

44  Vgl. Suchman/Weber: »Human-machine autonomies, hier S. 78.
45 Vgl. Dotterway: Systematic analysis, S. 149.

46 Ebd.,S. 148.



constraints, and chaos are at their extreme. Otherwise, the system
will not be used to its full potential and could become more of a det-
riment than an asset.4’

Die Argumentationslinie ist, dass kognitive Uberforderung in einer sehr stressbe-
lasteten Situation durch besseres Interface-Design hitte verhindert werden kon-
nen. Insbesondere hidtte es dazu gefiihrt, dass die vom System gelieferten Kon-
text-Informationen zu einer situationsangemessenen Interpretation hatten
verdichtet werden kénnen.

Damit stiitzt Dotterway eine Argumentation, die — wie Rochlin — »a failure of
representation based primarily on the difficulty of forming an independent inter-
pretation of the situation in the environment created by the new equipment«48
beschreibt. Zu dem Problem der Mensch-Maschine-Interaktion machte schon der
Untersuchungsbericht der Navy konkrete Vorschlage, indem kurz und knapp fol-
gende Empfehlung ausgesprochen wurde: »Redesign Aegis large screen display
(LSD) to allow for altitude to be directly displayed on the LSD«#? Wenn es eine
bessere Reprasentation von Kontext-Informationen am Frontend des Interfaces —
in diesem Fall dem »large screen display (LSD)« — gegeben hitte, dann wire es
den menschlichen Akteuren im Kollektiv moglich gewesen, eine situationsange-
messenere Entscheidung zu treffen. Besagte »large screen displays« sind fiir alle
Akteure im Combat Information Center nutzbar, also auch die Offiziere. Einmal
mehr steht somit die Fehlinterpretation der Operator an den Konsolen im Fokus,
die eine Bedrohung auf das Schiff zukommen sehen wollten. Hatten weitere
menschliche Akteure die Mdglichkeit gehabt, auf dem zentralen Display die not-
wendigen Kontextdaten wie Steigrichtung und Fluggeschwindigkeit zu sehen,
dann wire entgegen der Fehlwahrnehmung der Operator an den Konsolen der
Fehler in der Beurteilung und Identifikation des Kontaktes aufgefallen. Dies hitte
die bei Rochlin ausformulierte Vorgabe erreicht, eine »independent interpretati-
on« auszuformen. Alles hdngt also an der Frage, wie eine kontextadaquate Inter-
pretation hitte realisiert werden konnen.

Wie vielfiltig die Herausforderungen dafiir waren, machen jedoch alleine —
um nur ein Beispiel aus den oben geschilderten Ablaufen nochmals herauszugrei-
fen — die Kontingenzen rund um die Fehlidentifikation des Radarkontaktes durch
den »ldentification Supervisor« (IDS) deutlich. Wie Dotterway behauptet, wurde
die (menschliche) Einschatzung, dass es sich bei dem Kontakt nicht um Flug 655
handele, durch die (maschinelle) Fehlkorrelation des Kontaktes mit dem von
Bandar Abbas aufgefangenen Mode ll-Identifikations-Signals gestiitzt.>0 Dass die

47 Ebd.,S. 150f.
48 Rochlin: Trapped in the net, S. 166.
49 Fogarty: »Investigation report, S. 5Iff.

50 Vgl. die sehr genaue Analyse in Dotterway: Systematic analysis, insb. S. | 15ff., anschau-
lich etwa die Ubersicht auf S. 118.



falsche Korrelation des in Rede stehenden Kontaktes mit dem fehlerhaften Mode
[I-Signal dann (durch einen Menschen) im elektronisch generierten Lagebild des
Aegis-Systems verankert wurde, stiitzte in den folgenden Handlungsablaufen die
lllusion, dass auch der Computer (also die Maschine) von einem bedrohlichen
Kontakt ausging.®!

Ein zweiter, oft unterbetonter, aber fast noch wichtigerer, Punkt betraf die
durch militarische Hierarchie und damit Machverhaltnisse gepragte Abstimmung
der Vincennes mit anderen Einheiten in der Region.>2 Zum Zeitpunkt des Vorfalls
befanden sich zwei US-amerikanische (USS Sides und USS Montgomery) und ein
britischer Kreuzer (HMS Manchester) in der Region.>3 Diese Schiffe verfolgten
Flug 655 auf Basis korrekter Daten und (soweit rekonstruierbar) korrekter Identi-
fikation der Maschine als zivile Maschine. Diese Lageinformationen wurden liber
eine Link | I-Verbindung mit der Vincennes mit Unterbrechungen mindestens par-
tiell geteilt.> Das taktische Kommando tiber die anderen Schiffe hatte jedoch die
Vincennes. Dies fiihrte dazu, dass man auf den anderen Schiffen nur perplex ver-
folgen konnte, wie die Vincennes den Airbus anvisierte und dann auch unter Be-
schuss nahm.

Bei aller MutmaBung wird in der Frage nach der Vernetzung der Schiffe un-
tereinander noch einmal klar, was gemeint ist, wenn Gray sowie Suchman und
Weber davon sprechen, dass die Grenze zwischen menschlichen und maschinel-
len Akteuren nicht klar zu ziehen ist und — entgegen des Tenors im Untersu-
chungsbericht der Navy — auch nie klar zu ziehen war. Das Aegis-System mag auf
der Vincennes in seinem gewahlten Operationsmodus lokal fehlerfrei funktioniert
haben. Aber es reicht nicht aus, das Problem auf der Vincennes als fehlerhaftes
User-Interface-Design abzutun und psychologisch zu erklaren. Vielmehr drangt
sich folgende Schlussfolgerung auf: Wenn die Daten anderer Schiffe im Aegis-
System besser mit der Vincennes abgeglichen worden waéren und wenn das Aegis-
System eine Option gehabt hitte, diesen Datenabgleich der Systeme untereinan-
der in die menschlichen Entscheidungsschleifen einzuspeisen, dann hatte sich aus
diesem Zusammenspiel von Menschen und Maschinen ein anderes Bild ergeben,
weil zumindest der Konflikt der unterschiedlichen Zielidentifikationen im System
verankert gewesen ware.

Ob dieser Konflikt dann auch explizit gemacht worden wire, das System also
die operator auf diesen Umstand hingewiesen hitte und nicht einfach auf der
technischen Ebene unter der Pramisse des taktischen Kommandos der Vincennes
Uberschrieben hatte, ist natiirlich eine andere Frage, die erneut die Ausgestaltung

51 Vgl ebd, S. 121ff.
52 Vgl ebd, S. 42.

53 Vgl hier auch die Bildquellen, insbesondere die Interviews mit den Offizieren der ande-
ren Schiffe in der Region, die sich in ABC Four Corners: »Shooting down of Iran Air
655« finden.

54 Vgl. Dotterway: Systematic analysis, S. 36.



der Mensch-Maschine-Relation in den Fokus riickt. Somit wird nicht nur die of-
fensichtliche Differenz in den Forderungen nach komplexerer menschlicher Inter-
pretation (Rochlin) oder mehr Automatisierung (Scharre) als zwei Seiten der glei-
chen Medaille lesbar. Vielmehr riickt das Problem des Umgangs mit Maglichkeiten
— hier als Problem der Vereindeutigung des Ziels — innerhalb vielschichtiger
Mensch-Maschine-Relationen ins Zentrum der Debatte. Zudem bestitigt sich die
Vermutung, dass der theoretische Fokus auf Mensch-Maschine-Relationen eine
andere Geschichte auch der Beteiligung des Aegis-Systems an diesem Vorfall
schreiben konnte.

5. THEORETISCHER AUSBLICK: DIAGRAMMATIK DES LAGEBILDES

Diese andere Geschichte ist eine Geschichte der Interfaces, die liber das Problem
der kognitiven Uberlastung durch mangelhafte Informationsreprisentation am
Frontend der User-Schnittstellen der Vincennes hinausgeht. Sie beschreibt das
Problem, wie in Mensch-Maschine-Relationen semantisch und pragmatisch Mog-
lichkeiten (als Einheit von Reprasentation und Handlung) generiert und iiber Inter-
faces verbunden werden. Diese Frage ist nicht mit der Strukturanalyse der tech-
nisch-materiellen Schaltungen identisch, wenngleich diese eine unabdingbare
Dimension darstellt. Vielmehr muss ein Vokabular gefunden werden, welches die
Bedeutungskonstitution innerhalb dieser Relationen fassen kann. Anstelle eines
Fazits sollen daher zum Abschluss zwei — vorlaufige — Stichpunkte genannt wer-
den, was ein daflir brauchbarer theoretischer Rahmen wire.

Das erste Stichwort ist die Notwendigkeit, eine Theorie des Lagebildes zu ent-
wickeln, welche sich nicht auf die Frage nach Informationsreprdsentation be-
schrénkt.>> Ein Mittel dafiir findet sich in der Debatte um sog. »operative Bilder«.
Geprigt durch bild- und filmtheoretische Uberlegungen,6 werden diese Bilder
nicht als bildliche Reprasentationen betrachtet, sondern als »instruments that
form part of operations«.>” Operative Bilder sind Funktionselemente innerhalb
technischer Operationsketten. Die gesuchte Theorie des Lagebildes darf, so ge-
sehen, nicht primar beim Bild als einem Medium (fiir Informationsreprasentation
etc.) beginnen, sondern bei den Vernetzungen iiber Interfaces, die ein Informa-
tions-Bild allererst hervorbringen. Einher geht damit die Entscheidung, das »Bild«
selbst als Interface zu fassen.>8 Die Diskussion um operative Bilder ist schon friih
mit der Geschichte und dem Einsatz dieser Bildform im Militar und im Krieg asso-

55 Vgl. etwa Cummings: »Automation and accountability in decision support system inter-
face design«.

56 Vgl. Farocki: »Phantom images«; Pantenburg: »Working images«; Schneider: »Operatio-
nalitat und Optimieren«. Eine sehr gute Synthese bietet Hoel: »Operative Images«.

57 Hoel: »Operative imagesc, S. 26.

58 Vgl. ebd., S. 27: »Having no need for human spectators, operative images serve, rather,
as interfaces in algorithmically controlled processes«



ziiert gewesen.>? Zuletzt ist diese Debatte auf Fragen der Distribution und Koor-
dination von Handlungen zwischen Menschen und Maschinen im Kontext von
Kontrollzentren im Drohnenkrieg ausgeweitet worden.®0 Diese Ansitze gilt es
weiterzuentwickeln und zur Analyse der Bedingungen fiir Bedeutungskonstitution
in technischen Konfigurationen wie der oben geschilderten zu verwenden.

Das zweite Stichwort betrifft die Moglichkeit, diese Theorie des Lagebildes aus
der Epistemologie diagrammatischer Operationen heraus zu entfalten. Die Diskussion
um operative Bilder besitzt einen engen Querbezug zur Diagrammatik, der sich
zumeist auf die bei Charles S. Peirce ausgearbeitete operationale Definition von
Ikonizitat beruft. Das Diagrammatische wird dabei haufig an der (verrdaumlichten)
graphischen Visualisierung von Objektrelationen festgemacht. Das Kennzeichen
von diagrammatischen Operationen im Speziellen ist dann die Reflexion von Mog-
lichkeiten im Diagramm.é! Allerdings ist zu beachten, dass der Peirce‘sche Begriff
diagrammatischer lkonizitat auch nicht-bildliche Reprasentationen wie algebrai-
sche Formeln und sogar ihre maschinellen Verarbeitungsprozesse umfasst.62 Die-
ser Aspekt fiihrt iber Zwischenschritte in die mathematische Graphentheorie
und damit zu den Grundlagen von Netzwerktheorie.%3

Klarer wird der Ansatz damit fiir den Moment nicht, liegt jetzt doch das
schwierige Verhiltnis von Diagrammatik und Netzwerktheorie auf dem Tisch. Ei-
nen ersten Rahmen, um dieses Verhiltnis zumindest begrifflich zu fassen, bietet
jedoch die Verknipfung des Diagramm- und des Netzwerk-Begriffs bei Michel
Serres,54 zumal wenn Uberlegungen von Michel Foucault und Gilles Deleuze hin-
zugezogen werden.%> Das »Diagramme« beschreibt in dieser poststrukturalisti-
schen Lesart durch Machtbeziehungen gepragte Netzwerke, in denen in Akten
der Informationsverarbeitung nicht nur Objekte, sondern auch die methodisch-
heuristischen Verfahrensweisen fiir den Umgang mit diesen Objekten hervorge-
bracht werden.®¢ Das spezifisch »Diagrammatische« ist somit in der Frage veror-
tet, wie ein Objekt — hier ein Objekt in einem Netzwerk aus Mensch-Maschine-

59 Vgl bereits Farocki: »Phantom images«.
60 Vgl. Franz/Queisner: »The Actors are leaving the Control Station, hier insb. S. | 17ff.

61 Vgl. Stjernfelt: Diagrammatology, insb. S. 90ff. Im Anschluss daran Hoel: »Operative
images«, S. 25f.

62 Vgl. im Kontext bereits die bemerkenswerte Arbeit von Hartmann: »Semiotische Ma-
schinen«. Zu Recht diskutiert daher Hoel auch den Begriff des »Techno-Bildes« bei
Vilém Flusser. Vgl. Hoel: »Operative Images«, S. 14.

63  Vgl. zur Rolle von Leonhard Eulers Briickenproblem und den Wegen, die von dort aus in
die Graphentheorie von Charles S. Peirce fiihren, GieBmann: Die Verbundenheit der
Dinge, S. 225ff.

64 Vgl. Serres: »Das Kommunikationsnetz Penelope«. Zur Geschichte und Theorie der
Netzwerke siehe hier auch GieBmann: Die Verbundenheit der Dinge, hier insb. S. | 7ff.

65 Vgl. Gehring: »Paradigma einer Methode.«

66 Diese Figur ist eine der verbindenden Elemente der bei Gehring ebd. diskutierten Auto-
ren.



Relationen — nicht nur konstituiert und reprasentiert wird, sondern wie es prak-
tisch auf die Reflexion der mit ihm assoziierten Méglichkeiten hin ausgelegt ist.

Als eine von Anfang an mit Fragen der Konstitution von Bedeutung sowie der
Reflexion von Moglichkeiten befasstes Forschungsfeld, bietet sich diagrammati-
sches Vokabular vor diesem Hintergrund an, um die Bedeutungsprozesse in
netzwerkférmigen Mensch-Maschine-Relationen zu explizieren. Zweifelsohne be-
schreibt dieses Programm ein noch sehr unscharfes Projekt. Mit Blick auf unter-
schiedliche Ansiatze zum Thema Diagrammatik muss es nach innen prazisier ge-
fasst und nach auBen mit anderen Theorieangeboten zur Analyse von
Netzwerken, zumal Mensch-Maschine-Netzwerken, abgeglichen werden.é’

Das Versprechen aber wire, dass es eine andere Geschichte des Abschusses
von Iran-Air-655 erzihlen konnte, welche die im Mensch-Maschine-Netzwerk
gegebenen Moglichkeiten in den Vordergrund riickt. Wie auch Suchman und We-
ber betonen, darf Autonomie bei AWS nicht als Eigenschaft eines Waffensystems
gefasst werden, sondern als »effect of particular world-making practices«.68 Zu
der Erzeugung dieses Autonomie-Effekts gehort paradigmatisch die Hervorbrin-
gung eines Lagebildes in der verteilten, in einem Netzwerk organisierten, Arbeit
von menschlichen und maschinellen Akteuren. Wenn also ein erneutes cold case
review des Materials rund um den Abschuss von Iran-Air-655 stattfinden sollte,
dann unter der Voraussetzung, dass bei diesem »Unfall« systematisch ein alternati-
ves Lagebild abgeblendet wurde, in dem Menschen (auf anderen Schiffen) und
Maschinen (auf der Vincennes und anderen Schiffen) um die korrekte Identifikation
von Iran-Air-655 wussten.
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UNFALLE, UNVERHINDERT

VON FLORIAN SPRENGER

Warum werden weltweit jahrlich 1,25 Millionen Unfallstote und 50 Millionen
Schwerverletzte als Nebeneffekt des Autos und seiner Infrastrukturen akzeptiert
und oft gar nicht mehr thematisiert? Ein Tod alle 25 Sekunden, 3500 pro Tag, ins-
gesamt 85 Millionen Menschenleben seit dem ersten todlichen Unfall am 17. Au-
gust 1896, bei dem Bridget Driscoll in London ums Leben kam.! Beantwortet
werden kann diese Frage nur politisch. Dieser Text mochte einige Hinweise auf
die infrastrukturellen, technischen und kulturellen Bedingungen der Selbstver-
standlichkeit des Todes geben und damit zu einem Begriff des Unfalls beitragen,
der insbesondere den absehbaren Veranderungen der Automatisierung des Stra-
Benverkehrs gerecht wird. Denn die schrittweise Entwicklung von Fahrassistenz-
systemen zu — unter Umstianden — selbstfahrenden Autos geht mit dem Verspre-
chen einher, Unfille als vermeintliches menschliches Versagen nicht nur zu
vermeiden, sondern kategorisch aus der Welt zu schaffen. Doch wie sich zeigen
wird, liegt diesem Versprechen ein Kategorienfehler zugrunde, weil der Unfall auf
menschliche Fehler zuriickgefiihrt und nicht als notwendiger Effekt der Verkehrs-
infrastrukturen und der mit ihnen einhergehenden Subjektivitat begriffen wird.

Die Infrastrukturen des StraBenverkehrs machen den Zusammenprall be-
wegter Korper, ob aus Fleisch oder Metall, wahrscheinlich, wahrend sie zugleich
zahlreiche MaBnahmen umfassen, ihn unwahrscheinlich werden zu lassen. Infra-
strukturen liegen dem Unfall als physikalischem Ereignis zugrunde und sind zu-
gleich so beschaffen, dass sie ihn nach Moglichkeit durch Verkehrsregeln, Ampeln,
Mittelstreifen oder Fahrassistenzsysteme verhindern sollen. Der Unfall wird zu-
gleich diskursiv entscharft, indem die Handlungsmacht, die zu ihm fiihrt, Individu-
en zugeschrieben und nicht als infrastruktureller und damit kollektiver Effekt be-
griffen wird. Das bedeutet nicht, dass individuelle Fehler keine fatalen Folgen
haben kénnten und Individuen nicht fiir ihr Tun verantwortlich zu machen wiéren.
Aber es bedeutet, Unfille als etwas zu begreifen, was sich nicht durch bessere
Verkehrserziehung, Regulation oder sichere Autos, sondern nur infrastrukturell
und das heiBt verkehrspolitisch durch ein anderes Verstandnis von Verkehr, dem
Auto und seinem integrierten Unfall verandern lasst.

Ein solches Verstandnis skizziert dieser Beitrag, indem er das Versprechen
der Unfallfreiheit befragt. Die Infrastrukturen des StraBenverkehrs stellen den
Unfall auf Dauer und bringen eine automobile Subjektivitdt hervor, deren gesell-
schaftliche und 6kologische Kosten selten bedacht werden.2 Diese Subjektivitit

I Vgl. World Health Organization: »Global status report on road safety 20 8«.

2 Vgl. Manderscheid, Katharina: »Automobile Subjekte«; Steffen: Ubergangsrituale einer
auto-mobilen Gesellschaft.



begreift sich als auf das Auto angewiesen, weil ihre Begehrensstrukturen aufs
Engste an die freie Fahrt fiir freie Biirger geknipft sind — und damit in ihren Tiefen-
schichten an den Unfall.

. PSYCHODYNAMIK DES UNFALLS

Der Unfall ist fiir die Autokulturen des 20. und 21. Jahrhunderts mehr als ein ka-
tastrophales Ereignis, das es zu verhindern gilt. Als Kollision zweier Korper bei
hoher Geschwindigkeit ist er auf Umwegen auch libidinds besetzt. Der Kult und
Mythos der Geschwindigkeit, die Extension des mannlich codierten Koérpers
durch die Technik und die Erfahrung von Grenzsituationen sowie Ubergangsritua-
len tragen zu dieser Besetzung ebenso bei wie die Verschrankung psychischer und
monetirer Okonomien, in deren Konsequenz ein gutes, d.h. 6konomisch erfolg-
reiches Leben in westlichen Kulturen an den Besitz eines Autos gebunden und
Bestandteil der Rituale toxischer Maskulinitit ist.3 Der Autounfall markiert zu-
gleich den Hohe- als auch den Umschlagpunkt dieser zerstorerischen Psychody-
namik. Der Moment der hochsten Energiefreisetzung ist zugleich der Moment
des hochsten Ruhms und der totalen Stille. In Figuren wie James Dean, Albert
Camus, Jackson Pollock oder Lady Diana, wie Ayrton Senna und hunderten toten
Rennfahrern, manifestiert sich das kulturelle Imaginire des Autounfalls. Der
Todestrieb fahrt nicht auf dem Beifahrersitz: »The culture of the car is a culture of
death.«*

Wer in westlich gepragten Kulturen aufwichst, hat bis zur Altersgrenze fiir
die Fahrerlaubnis schon jeden moglichen Autounfall aus jeder erdenklichen Per-
spektive miterlebt. Die literarische, kinematographische und ludische Qualitat der
dramatischen Zuspitzung auf einen Sekundenbruchteil, der durch Beschleunigung
klimaktisch vorbereitet wurde und in dem metallische und fleischliche Korper ei-
nander durchdringen, hat vielfiltige Asthetiken nach sich gezogen. In der Kunst,
der Literatur und im Computerspiel, vor allem aber im Film werden im Verlauf
des 20. Jahrhunderts alle Arten von Autounfillen durchgespielt: von Jim Dines
Happening Car Crash (1960) iiber Andy Warhols Green Car Crash (1963) bis zu
Jean-Luc Godards Weekend (1967), von How it feels to be run over (Cecil M.
Hepworth, 1900) tiber Thelma and Louise (Ridley Scott, 1991) bis zur The Fast and
the Furious-Reihe (ab 2001), von Stephen Kings Christine (1983) liber Nintendos
Mario Kart (ab 1992) bis zu Electronic Arts‘ The Need for Speed (ab 1994).

Die Auflistung legt nahe, dass es ein Begehren nach dem Unfall gibt, zumin-
dest nach seiner Betrachtung. Insbesondere Crash (als Buch J.B. Ballard, 1973, als
Film David Cronenberg, 1996) und Death Proof (Quentin Tarantino, 2007) spielen
die Konditionen dieses Begehrens durch und zeigen, wie das Herbeifiihren eines
Unfalls libidinése Energien freisetzen kann. Das Buch wie die Filme machen die

3 Vgl. Seiler: Republic of Drivers.

4 Wollen, Peter: »Introduction. Cars and Culture«, S. 16. Vgl. auch Vidal: Death and De-
sire in Car Crash Culture; Beckman: Crash. Cinema and the politics of speed and stasis.



mit dem System der Automobilitit verbundenen Stratifikationen durch eine As-
thetik von Unfillen sichtbar. »Perhaps instead of saying that accidents >happen to«
people, we should say that they shappen by« people.«

In Tarantinos Film bringt zunachst ein alternder weiBer Stuntman mit seinem
Auto junge Frauen um, um dann von selbstbewussten Stuntwomen unterschiedli-
cher Hautfarbe mit dem Auto als Waffe zur Rechenschaft gezogen zu werden. Je-
der Unfall dieses Films ist eine Konstellation von physikalischen, kulturellen, ge-
schlechtlichen und ethnischen Vektoren, deren infrastrukturelle Kollisionen ihre
Verflechtungen offenlegen. Im Rorschachtest der zusammengestoBBenen und inei-
nander verkeilten Fahrzeuge liegt eine Psychogeographie des Unfalls, die weitrei-
chende gesellschaftliche Konstellationen lesbar macht.é Vor allem aber demons-
triert sie die Selbstverstindlichkeit, mit der Unfille als Nebeneffekt des
StraBenverkehrs akzeptiert und ihre Folgen der freien Fahrt fiir freie Biirger unter-
geordnet werden.” Tarantino macht aus dem Unfall nicht nur ein ésthetisches Er-
eignis, sondern ein Medium des Geschlechter-, Klassen- und Ethnienkampfes. Fiir
Ballard und Cronenberg ist der Autounfall in die libidinése Struktur westlicher
Kulturen des 20. Jahrhunderts eingeschrieben: physikalische und sexuelle Ener-
gien sind cyborgartig verwoben. Das Begehren, Auto zu werden und dessen Kraft
zu inkorporieren, geht, vereinfacht gesagt, im Begehren nach dem Unfall auf.

2.93%

93% aller Unfille, so heiBt es von Seiten der Hersteller und Lobbyist:innen, wer-
den durch menschliche Fehler verursacht. Deshalb sei die Einfiihrung autonomer
Autos eine groBe Chance auf die Vermeidung dieser Unfille — auf weniger Sach-
schiden, Verletzte und Tote. Wiirde man menschliche Fahrer:innen durch Com-
puter ersetzen, waren automatisch 93% der Unfille verhindert. Doch belegt wird
diese in den Debatten um autonome Autos allgegenwartige Zahl selten. Sie geht,
wie Robert Braun und Richard Randell gezeigt haben, auf eine Tri-level study of the
causes of trdffic accidents aus den spaten 1970er Jahren zuriick, die wie eine Reihe
anschlieBender Arbeiten die grundsatzliche Sicherheit des Verkehrs voraussetzt
und den Unfall als unwahrscheinliche Abweichung begreift: »Automobility in its
totality is not considered as even a possible causal entity.«8 Der Unfall, das ist die
Konsequenz dieser Studie und der in ihr berechneten, aber aufgrund der proble-
matischen Kategorien nicht belastbaren Zahl, ist demnach kontingent und nicht
notwendig. Und deswegen kann er, so scheint es, durch technische Innovationen

5 Brottman: »Introduction«, S. XXXIV.

6 In einem dhnlichen Gedanken haben Matthias Bickenbach und Michael Stolzke Bilder
von Unfillen asthetisch gelesen. Bickenbach/Stolzke: Die Geschwindigkeitsfabrik, S. 18.

7 Zum Konnex von Automobilitdt und Liberalismus vgl. Rajan: »Automobility and the Libe-
ral Disposition«.

8  Braun/Randell: »Futuramas of the presentc, S. 5.



verhindert werden, ohne dass sich am »System der Automobilitit«® etwas dndern
miusste.

Die Quote von 93%, die nie kritisch rekonstruiert wurde, lesen Braun und
Randell als Chiffre von Verkehrssicherheit durch Verkehr. Sie arbeiten heraus,
wie das sociotechnical imaginary autonomen Fahrens auf einer Konstruktion des
Unfalls als eines sozial zu |I6senden technischen Problems beruht, die sich in dieser
Zahl und ihrer Zuschreibung an menschliche Fehler zuspitzt. Braun und Randell
demonstrieren die diskursive Funktion dieses statistischen Werts fiir die gegen-
wartigen Debatten um autonome Autos und zeigen, wie mittels dieser Zahl von
Automobilherstellern, Politiker:innen und Lobbyist:innen eine Evidenz produziert
wird, der es angesichts ihrer Verbindung zum Unfall und seiner Psychodynamik
kaum etwas entgegenzusetzen gibt: wer will nicht Unfille vermeiden? Wer ist
noch nie von achtlosen, riicksichtslosen Fahrer:innen in lebensgefahrliche Situati-
onen gebracht worden? Wer war im StraBenverkehr noch nie unaufmerksam?
Braun und Randell zeigen, dass mit dieser Evidenz und der an sie anschlieBenden
Vermarktungsstrategie die infrastrukturelle Dimension von Unféllen verdeckt
wird: 100% der Autounfélle wiirden vermieden, gibe es keine StraBen und keine
Autos. Weniger Unfélle wiirden geschehen, gibe es angemessenere Tempolimits.
Wiirde Sicherheit pramiert und nicht Reibungslosigkeit, waren die Verkehrswege
nicht auf das Auto ausgerichtet. Westliche Gesellschaften haben sich, so Braun
und Randell, an die Zahl von [,25 Millionen Verkehrstoten pro Jahr so sehr ge-
wohnt, dass sie sie als Preis fiir automobile Freiheit gar nicht mehr wahrnehmen.
Nur deswegen kann autonomes Fahren als Versprechen auf Unfallvermeidung er-
scheinen: weil alle Verkehrsunfille — wer oder was auch immer sie verursacht —
Effekt einer Infrastruktur und des aus ihr hervorgehenden »Systems der Automo-
bilitdt«!0 sind — und zwar obwohl diese Infrastruktur zahllose MaBnahmen zur Un-
fallvermeidung enthalt.

Aus der imaginierten Zukunft der Unfallfreiheit werden in den gegenwirtigen
Debatten um autonomes Fahren Konsequenzen fiir die Gegenwart abgeleitet:
Um Verkehr endlich endgiiltig sicher zu machen, werden mehr Investitionen,
mehr Umwidmungen 6ffentlichen Raums, mehr Autos und mehr Infrastrukturen
gefordert, konsequenterweise also gerade keine Alternativen zur Automobilitit.!!
Der Unfall wird als extrinsischer Faktor bestimmt, der idealerweise ausschlieBlich
auf menschliche, ergo durch Automatisierung (und mehr Autos) vermeidbare
Fehler zuriickzufiihren ist. Mit den Infrastrukturen des Verkehrs hat der Unfall
dann nichts mehr zu tun. Und daraus wiederum folgt, dass Risiko allein durch
technische MaBnahmen beherrschbar ist und bessere Autos weniger Unfille be-

9 Vgl Urry: »The System of Automobility«.
10 Vgl ebd.

Il Vgl. etwa National Highway Traffic Safety Administration: »Automated Driving Systems
2.0«.



deuten. Falsch ist diese Verkniipfung nicht, doch stellt sie ihre eigene Pramisse nie
in Frage: die Ausweitung des Systems der Automobilitit.

Die Vermarktungsstrategien rund um das autonome Auto greifen auf das zu-
rick, was Evgeny Morozov unter dem Stichwort technological solutionism als
Selbstbegriindung der Technologiekonzerne des Silicon Valley identifiziert hat.!2
Die Entwicklung neuer Technologien wird durch ihr vermeintliches Potential zur
Losung sozialer Probleme evident gemacht. Diese wiederum werden als tech-
nisch 16sbar definiert — mit Losungen, die sich im Hinblick auf die Probleme des
StraBenverkehrs — Unfille, Umweltzerstorung, raumliche Zergliederung — anbie-
ten, aber stets in MaBnahmen der Verbesserung des bestehenden Systems resul-
tieren. Alle diese Versprechungen laufen darauf hinaus, dass automobiler Verkehr
strukturell so bleibt, wie er ist, aber besser wird, d.h. potentiell unfallfrei. Ein
Nachdenken iiber Alternativen zum Status Quo ist im solutionism nicht vorgese-
hen. Die Losung der Unfallfreiheit durch Automatisierung erscheint so alternativ-
los wie das System der Automobilitit. Zugleich wird der Unfall auch dort einge-
plant, wo er verhindert werden soll.

3. DIALEKTIK DES STRABENVERKEHRSUNFALLS

Man miisste weit ausholen, um eine Geschichte und Epistemologie des Crash-
Tests und der Verkehrssicherheit zu erzihlen.!3 Spitestens seit der Verdffentli-
chung von Ralph Naders Buch Unsdafe at Any Speed: The Designed-In Dangers of the
American Automobile'4 im Jahr 1965, das die Risiken des Autofahrens und die
mangelnden Sicherheitsvorkehrungen der Hersteller offenlegte, haben sich lan-
derspezifisch strenge Vorschriften fiir Verkehrssicherheit und internationale Stan-
dards, Zertifikate sowie Testverfahren entwickelt. Sie kulminieren in der Entwick-
lung jener Fahrassistenzsysteme, die seit einigen Jahren Kapazititen des Menschen
Uiberschreiten oder verbessern und damit die Grundlage der voranschreitenden
Automation darstellen. Die Geschichte des Autos ist auch eine Geschichte der
Unfallvermeidung (jedenfalls fiir die Insassen des Fahrzeugs). Mit Peter Norton
konnte man die Geschichte der StraBe als eine Geschichte dieser Akzidenz und
der Strategien ihrer Verhinderung schreiben — von getrennten Fahrstreifen iiber
Ampeln bis hin zur Verkehrspolizei.!> Um zu verstehen, wie autonome Autos
verandern koénnten, was ein Autounfall ist, lohnt sich ein Blick auf diese Spannung.

Die physikalische Tatsache des mechanischen Zusammenpralls ist das Ereig-
nis aller Unfélle. Dem StraBBenverkehr ist eine fundamentale physikalische Gewalt
eingeschrieben: Zwei Korper kénnen nicht am gleichen Ort sein und der Korper
mit der groBeren Masse und Geschwindigkeit verdrangt und zerstort den kleine-

12 Vgl. Morozov: To save everything, click here.

I3 Zur Medienforensik des Crash-Tests vgl. Siegel: Forensic media.
[4 Nader: Unsafe at any speed.

I5 Vgl Norton: Fighting Traffic.



ren Korper. Korper, die im Raum aufeinandertreffen, verdrangen sich gegenseitig.
Infrastrukturen sind dazu da, solche Zusammentreffen zu vermeiden, machen sie
aber auch wabhrscheinlich. Infrastrukturen der Mobilitit bewegen Korper und
bringen so Rdume physikalischer Konflikte hervor. Mit der Verhinderung geht die
Wabhrscheinlichmachung des Zusammenpralls insbesondere bei hoher Geschwin-
digkeit einher. Diese Dialektik gilt es, der Selbstverstandlichkeit von Unféllen und
ihrer automatisierten Verhinderung entgegenzustellen.

Autonome Autos kénnen, wie ich an anderer Stelle gezeigt habe, Unfille nur
verhindern, indem sie sogenannte edge cases durchlaufen, die die Wahrschein-
lichkeit von Unfillen steigern.!¢ Alle ihre Fahrassistenzsysteme sind auf Unfall-
vermeidung ausgerichtet, ob Abstandhalter, Spurhalteassistenten, Tempomaten
oder Autopiloten. Doch um diese Systeme zu bauen, miissen edge cases als selte-
ne, unvorhersagbare und schwierig zu kategorisierende Ereignisse ausgewertet
werden, um aus ihnen lernen. Die Automatisierung des StraBenverkehrs mittels
Machine Learning ist schon aus technischen Griinden auf potentielle Unfille an-
gewiesen, die zu aktuellen Unfillen fiihren kénnen. Diese Unfille sind nicht mehr
im Sinne Paul Virilios die Negativitat ihrer Technologie, sondern die Positivitat der
Datensammlung.!” Ohne das aus Unfillen extrahierte Wissen wire operationale
Autonomie nicht méglich. Provokativ gewendet kénnte man sagen, dass der Ma-
schine, die lernt, selbst ein Todestrieb innewohnt: Sie ist gebaut, um Unfélle zu
verhindern, braucht sie aber, um autonom zu werden. In diesem Sinn ist sie auf
eine Zukunft ausgerichtet, die sie verhindern soll, indem sie sie in der Gegenwart
hervorbringt.

Die zur Optimierung autonomer Fahrzeuge notwendigen Daten lassen sich
nur bedingt in kontrollierten Testumgebungen erheben wie bei den vorgeschrie-
benen, streng regulierten Crashtests klassischer Fahrzeuge. Nur der reale Stra-
Benverkehr bietet die zur Optimierung notwendige Komplexitdat und Unvorher-
sagbarkeit.!8 Die Daten vor allem {iber Ausnahmesituationen, die extrem selten
vorkommen, missen in the wild gesammelt werden. Im sogenannten public sha-
dow driving werden autonome Fahrzeuge derzeit von zahlreichen Herstellern mit
Sicherheitsfahrer:innen in festgelegten Gebieten ausgewahlter Stiadte in den USA
im Alltagsverkehr getestet.!? Die vorgeschriebenen Sicherheitsfahrer:innen iiber-
wachen die nur bedingt verkehrsreifen Systeme und reagieren auf Fehlfunktionen
oder auf Sicherheitsrisiken. Sie sollen eine zusitzliche Redundanz integrieren, da-
mit im Falle eines Fehlers oder Versagens der autonomen Systeme die Verkehrs-

16 Vgl. Sprenger: »Learning by Crashing«.
7 Vgl Virilio: Der eigentliche Unfall.
I8 Vgl. dazu Marres: »What if nothing happens?«.

19 Die gesetzlichen Bedingungen und SicherheitsmaBnahmen fiir Testfahrten sind genau
definiert. Vgl. American Association of Motor Vehicle Administrators: »Jurisdictional
Guidelines for the Safe Testing and Deployment of Highly Automated Vehicles 201 8«.



sicherheit gewahrleistet bleibt — dhnlich wie in einem Fahrschulwagen Fahrleh-
rer:innen immer eingriffsbereit sein miissen.20

Offentliche StraBen werden so zu privaten Testlaboren, die der Optimierung
autonomer Systeme und der Validierung ihrer Verkehrstauglichkeit dienen.?!
Waymo beispielsweise hat als mit Abstand erfahrenstes Unternehmen eigenen
Angaben zufolge bis Anfang 2020 zwanzig Millionen Meilen in Testfahrzeugen und
zehn Milliarden Meilen in der von Mitarbeiter:innen so Car Craft genannten Com-
putersimulation zuriickgelegt — bei keinem einzigen tédlichen Unfall, aber einigen
kleinen ZusammenstdBen ohne Verletzte.22 Tesla nutzt jedes Auto zur Sammlung
von Daten, die fiir Softwareupdates eingesetzt werden.

Um diese Epistemologie der Unfille autonomer Autos besser zu verstehen,
ist es also notig, maschinelles Lernen und Verkehrsinfrastrukturen zusammenzu-
denken. Wenn autonome Autos nur dann weniger Unfille verursachen, wenn sie
durch die Auswertung vergangener edge cases und Unfille gelernt haben, Unfille
zu vermeiden, ist jeder Unfall, der nur zur zukiinftigen Unfallvermeidung eintritt,
ein doppeltes Ereignis: das Ereignis des integrierten Unfalls und der Gewalt, die er
mit sich bringt, sowie die Positivitit, die neue Unfille durch Unfallvermeidung
hervorbringt. Betrachtet man in dieser Perspektive iiber Virilio hinaus die Unfall-
vermeidung als integralen Bestandteil des integralen Unfalls, erscheint die Kata-
strophe des Unfalls nicht mehr als eschatologischer Horizont einer technischen
Apokalypse oder als Negativitit des Fortschritts und seiner Beschleunigung. Viel-
mehr macht diese Dialektik die strukturelle Dimension jener Gewalt des StraBen-
verkehrs deutlich, die mit 1,25 Millionen Toten pro Jahr einhergeht. Diese Gewalt
ist nicht nur ein Effekt individuellen Verhaltens mit vielfaltigen Ursachen, sondern
ein struktureller Faktor jeglichen StraBenverkehrs. Er lasst sich weder mit pada-
gogischen MaBnahmen oder Disziplinierungen bekdmpfen noch mit avancierter
Automatisierung aus der Welt schaffen. Der integrale Unfall ist immer in die Infra-
strukturen seiner Technologien eingebettet, deren Gewalt auch dann wirkt, wenn
sich kein Unfall ereignet. Diese Gewalt wirkt unabhiangig davon, ob die Autos, die
Infrastrukturen nutzen, von Menschen oder Maschinen gesteuert werden.

Der Autounfall ist daher mehr als ein als singulares Ereignis. Ihn — in einer
vereinfachenden Lektiire Virilios — als einen einzigartigen, unwiederholbaren
Moment zu verstehen, greift zu kurz. Jeder Autounfall, was auch immer seine Ur-
sache ist, ist Bestandteil einer Infrastruktur, die Gewalt auf alle Kérper ausiibt, die
sich mit ihrer Hilfe bewegen. Das Versprechen der Unfallfreiheit erweist sich bei

20 Vgl. Koopman/Osyk: »Safety Argument Considerations for Public Road Testing of Au-
tonomous Vehicles«.

21 Dies zeigen auch die ersten beiden Unfélle mit autonomen Autos im Jahr 2016. Vgl. dazu
ausfiihrlich Sprenger: »Learning by Crashing«.

22 Vgl. Madrigal, Alexis C.: »Inside Waymo's Secret World for Training Self-Driving Cars«.
Inoffizielle Berichte sprechen von einer héheren Anzahl an Unfillen mit Verletzten (vgl.
Duhigg: »Did Uber Steal Google’s Intellectual Property?«). Vgl. zur Simulation von Unfl-
len auch Zindel: »Simulierte Unfélle. Testfahrten autonomer Autos«.



naherem Hinsehen als Negierung dieser infrastrukturellen Gewalt. Es gibt vor,
dass man lediglich den menschlichen Faktor eliminieren misse, um Unfille aus
der Welt zu schaffen. Man macht es sich jedoch zu einfach — oder will den Status
Quo festigen — wenn man das Problem in menschlicher Agency verortet. Fraglos
werden zahllose Unfille durch vermeidbares menschliches Versagen verursacht.
Doch die Strategie, autonome Autos durch eine Unfallfreiheit zu begriinden, die
lediglich mit der Abwesenheit menschlicher Fehler begriindet wird, verdeckt die
infrastrukturelle Dimension dieser Gewalt — und die verkehrspolitischen Ent-
scheidungen, die sie beférdern. Die Formen und die Relationen automobiler Ge-
walt verandern sich zwar mit autonomen Autos, wiirden aber keinesfalls ver-
schwinden, weil sie auf das Auto als ausiibendes Instrument angewiesen sind und
ihre Wirkung infrastrukturell entfalten.

4. ZUFALL UND AKZIDENZ

Mit den bis hierhin dargestellten Uberlegungen, geht es darum, in groben Ziigen
einen Begriff des Unfalls zu skizzieren, der die Automation und ihre Effekte fiir
das Zusammentreffen von Kérpern einbezieht.

Dafiir bietet sich ein Riickgriff vor alle Autos an: In seiner Physik entwirft Aris-
toteles eine Unterscheidung in zwei Arten des Zufalls als des Nicht-Notwendigen
und Unvorhersehbaren: in tyche, die unintendierte, aber potentiell intendierbare,
zugleich aber nicht-notwendige Filigung, und automaton, das prinzipiell nicht in-
tendierbare Zufillige.22 Wenn jemand einen Ast von einem Baum wirft und ohne
Absicht jemanden trifft, ist es Zufall im Sinne von tyche. Ein nach einem Sturm
vom Baum fallender Ast, der jemanden verletzt, ist Zufall im Sinne von automaton.
Beide Ereignisse sind nicht-notwendig und unvorhersagbar. Das Ereignis, das au-
tomaton ist, kann nicht zielgerichtet geschehen, weil es nicht der Intention eines
Menschen entspricht. Automaton ist jedoch etwas, das durch das Denken erfasst
werden kann — so wie ein Wiirfelwurf zwar unvorhersagbar ist, aber immer eine
der sechs Seiten ergeben wird und deswegen das Ergebnis automatisch genannt
werden kann. In den Worten Yuk Huis bezeichnet automaton etwas »that is al-
ready within the possibility of being itself.«24 Tyche hingegen bleibt fiir Aristoteles
unbestimmbar. Diese Unterscheidung trennt auch Menschen von unbelebten Ma-
schinen: »Deswegen tut nichts unbelebtes, kein Tier und auch kein kleines Kind
etwas aus Fiigung, weil sie alle freien Willen zur Entscheidung namlich nicht ha-
ben.«2> Zufall im Sinn von automaton hingegen betreffe auch Tiere und Unbeleb-
tes.

Mit autonomen Automaten scheint es notig, dieses Verhiltnis erneut zu
durchdenken und die unintendierten Intentionen des Automaten in den Blick zu

23 Aristoteles: »Physik«, 197b8.
24 Hui: »Algorithmic Catastrophe, S. 129.
25 Aristoteles: »Physik«, 197b8.



nehmen, also vielleicht sogar eine neue Kategorie des automatischen Zufilligen —
und damit der Akzidenz — einzufiihren. Kann man das Zufallsereignis eines von
einem autonomen Auto verursachten Unfalls als tyche oder als automaton be-
schreiben? Das Fahrzeug ist in der Lage, in Situationen und Zeiten Entscheidungen
tiber mogliche Aktionen zu treffen, die Menschen unzuginglich sind. Es verfiigt,
konnte man sagen, lber Souveranitit ohne Intentionalitit. Vielleicht ist es daher
sinnvoll, eine Kategorie des »automatischen Unfalls« einzufiihren, der durch eine
Aktion verursacht wird, tber die entschieden wurde. Diese Kategorie des unin-
tendiert intendierten Unfalls wiirde zwischen tyche und automaton stehen. Sie wa-
re nicht auf menschliche oder technische Fehler reduzierbar, sondern dem Ver-
kehr inhadrent. Ereignisse solcher Unfille sind im Sinne von automaton eine Sache
des nicht-notwendigen und unvorhersagbaren Zufalls, obwohl sie von Algorith-
men und Mikroentscheidungen abhingen.26

Wenn man wie vorgeschlagen den Unfall nicht als von der Agency menschli-
cher Fahrer:innen abhangiges (wohl aber in ihrer Verantwortung liegendes) Ereig-
nis begreifen will, muss man analog auch die Unfallkapazitit autonomer Autos be-
stimmen und darf ihre Unfallfreiheit nicht als gegeben nehmen. Automaten wie
(semi-)autonome Autos sind offen fiir verschiedene mégliche Optionen von Ver-
halten in Verkehrssituationen, zwischen denen sie entscheiden miissen, ohne sou-
verdn im Sinne eines intentionalen Subjekts zu sein. Mit dieser Perspektive kon-
nen die unintendierten Effekte von autonomen Automaten als Komponenten der
Adaption an die Umgebung in den Blick genommen werden, in deren Konse-
quenz Unfille als automaton erscheinen. Der ZusammenstoB ist immer schon im
Bereich des Moglichen — und auch wenn er nicht intentional verursacht wird, ist
er nicht natiirlich, sondern hervorgebracht. Die Entscheidungskapazitit autono-
mer Fahrzeuge muss ohne Riickgriff auf Konzepte der Intentionalitit und der
Souveranitat erklart werden — und damit andern sich, wie hier nur skizziert wer-
den kann, die Erfordernisse fiir einen diesen Technologien angemessenen Begriff
des Unfalls.

Betrachtet man Unfille autonomer Autos, wird deutlich, dass diese Fille des
nicht-verunfallten Unfalls Merkmale einer grundsitzlichen Verschiebung von Risi-
ko im StraBenverkehr sein kdnnten.2’ Das Risiko des Verkehrsunfalls wird durch
die mogliche Einfiihrung autonomer Autos oder zumindest avancierter Assistenz-
systeme nicht nur wie in der gesamten Geschichte der Automobilitit vergesell-
schaftet, wihrend Unfallfreiheit privatisiert wird.28 Vielmehr wird die Unfallver-
meidung zum Generator von Unfillen, die unintendiert intendiert, integral und
automatisch sind. Der Unfall ist fiir ein autonomes Auto eine Moglichkeit, zu ler-
nen, eine Chance, sich auf neue Weise an die Umgebung zu adaptieren und edge

26 Vgl. Sprenger: »Microdecisions and Autonomy in Self-Driving Cars«.
27 Vgl. Folker: Das Sicherheitsdispositiv der Resilienz.
28 Vgl. Norton: Fighting Traffic.



cases, Unfille, Katastrophen sowie Risiken als Anlasse der Optimierung von Adap-
tion zu nehmen.

Ausgehend von diesen Beobachtungen liegt der Beitrag einer medienwissen-
schaftlichen Perspektive zur Debatte um Sicherheit im StraBenverkehr in zwei
Argumenten: Erstens im Nachweis der infrastrukturellen Bedingungen von Unfal-
len, die sowohl die Notwendigkeit des ZusammenstoBes bewegter Korper als
auch die Dialektik der Automatisierung umfasst, die Unfalle sowohl hervorbringt
als auch verhindert. Zweitens ist es auf dieser Basis moglich, den Begriff des Un-
falls auf die erlauterte Weise weiter zu denken, die unintendierte Intentionalitit
des Automaten als einen Modus des Zufalls zu begreifen, in dem der Unfall zum
Effekt des Automaten wird. Beide Ansitze sind Versuche, den Unfall nicht als ge-
geben zu nehmen, sondern ihn als integrierten Bestandteil nicht nur des Autos
wie bei Virilio, sondern des »Systems der Automobilitit«2? zu begreifen. Dieses
System zu verandern ist eine Herausforderung, die nicht durch Automatisierung
gelost werden kann.

5. MANN AM STEUER

Autonome Autos fahren besser als jeder Mann am Steuer. Sie bringen die tradier-
ten Hierarchien in Unordnung, die der maskulinen Aufladung des Autos zugrunde-
liegen und stellen die Souveranitdt des fahrenden Subjekts in Frage. Wenn auto-
nome Autos eigenstindig agieren, (Mikro-)Entscheidungen treffen und dabei
unter Umstanden praziser und schneller als Menschen operieren — woméglich so-
gar Unfille verhindern —, wiahrend sie liber das Leben von Menschen bestimmen,
wird es notwendig, nicht nur lber die Souveranitit der Technik zu diskutieren,
sondern auch uber ihre Auswirkungen auf die Souveranitat autofahrender Subjek-
te.

Als technisches Obijekt ist das Auto tiefgreifenden gesellschaftlichen und ge-
schlechtlichen Stratifikationen unterworfen, die seine Gebrauchsformen und seine
Begehrensstruktur pragen. Kaum eine Technologie ist derart in die Aufteilung von
Geschlechterrollen (und ihre mégliche Unterlaufung) involviert wie das Auto. Seit
der Nachkriegszeit hat es eine hdusliche Aufgabenteilung etabliert, das Familienle-
ben restrukturiert und den fahrenden Mann als Familienoberhaupt affirmiert. Als
Objekt der Identifikation und des Eigentums verspricht es einen Ausgleich von
wahrgenommenen Mingeln, eine Erweiterung von Macht und eine Ubersteige-
rung vermeintlicher Potenz, manifest in Adoleszenzritualen der Prasentation von
Reichtum und Geschwindigkeit, die nicht mehr an das Alter der Protagonisten
(aber an deren okonomische Maoglichkeiten) gebunden sind. Die libidinése Struk-
tur des Unfalls und die toxische Mannlichkeit des fahrenden Subjekts sind nicht
nur sozial und kulturell zu erkliaren, sondern auch infrastrukturell.

29  Urry: »The System of Automobility«.



Diese Psychodynamik dndert sich, wenn die MaBBnahmen zur Unfallvermeidung
automatisiert werden. Parallel zur Automatisierung gerat die Autonomie, die das
Auto dem automobilen Subjekt qua projizierter Freiheit und Geschwindigkeit an-
bietet, in Bedrangnis, weil das autonome Auto besser fihrt als jeder Mann am
Steuer. Automatisierung konstituiert ein neues Subjekt, das die Maschine nicht
beherrscht, auch wenn er sie besitzt, sondern der Assistenz bedarf und damit
nicht mit den vor allem in der Popularkultur durchgespielten automobilen Subjek-
tivitaiten vereinbar ist. Wer in einem autonomen Auto Platz nimmt, muss Auto-
nomie und Souveranitit an die Maschine abgeben. Was Matthias Bickenbach und
Michael Stolzke liber den Unfall schreiben, kénnte mit der Automatisierung zur
Normalitat werden: »Der Verlust Gber die Kontrolle des Wagens ist das Trauma
des Verlusts der Selbstbestimmung.«30

Ein autonomes Auto fiihrt jedem Fahrer seine eigene Unzulanglichkeit vor.
Und selbst wenn es bessere Unfille macht, wird es nie unfallfrei sein. Eine Ver-
kehrspolitik, die den Veranderungen des StraBenverkehrs ist und auf mobility jus-
tice zielt3!, sollte das Auto — ob autonom oder nicht — also nicht als einzelnes Ob-
jekt begreifen, sondern stets als eingebettet in Infrastrukturen, die Unfille
wabhrscheinlich machen und verhindern.
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»DAS BRAUCHT EIN GESICHT!«!

VON JULIA BEE

Ein PKW rast in ein Lastenrad mit Dummyeltern und Dummykindern, die in Zeit-
lupe durch die Luft geschleudert werden. Begleitet wird der Slow Motion Clip
von rockiger Musik.2 Der ADAC filmt hier seinen Test, bei dem mit 30 km/h seit-
lich eine Testdummygruppe (einer Familie nachempfunden) von einem PKW ge-
rammt wird. Der Spot hat unter Radfreund:innen Empé6rung ausgelést: »Die ver-
meintliche Sorge um die Sicherheit von Kindern auf Lastenrddern wird in diesem
ADAC-Video optisch und akustisch zur motorisierten Gewaltorgie gegen Lasten-
radler:innen. Zur Drohung an Eltern.«3

Wir wissen, dass Unfille mit 50 km/h liberwiegend todliche Folgen fiir Ange-
fahrene haben, mit 30 km/h hingegen Menschen iiberwiegend uberleben. Und
dennoch ist etwa Geschwindigkeitsregulierung oder Sensibilisierung fiir motori-
sierte Verkehrsteilnehmende nicht das Thema des ADAC, sondern, dass der
Transport von Kindern in Lastenradern angeblich gefahrlich sei. Dieser Clip er-
zeugt eine Art Victim Blaming: Nicht der PKW — aus dessen Sicht die Zuschauende
die Szene z.T. erlebt — sondern das Lastenrad wird durch diese Normalisierung
des durch Autos verursachten Unfalls als gefahrliches Transportmittel dargestellt.

Es zeigt sich aber auch die Paradoxie, in der der vorliegende Text operiert,
wenn es um Unfille geht: Obwohl ich diese Politik der Angst nicht unterstiitzen
mochte, scheint es mir umgekehrt auch problematisch, weiter am Diskurs der
Normalisierung von Verkehrsgewalt mitzuwirken. Das Image von Radfahren als
gefahrdet darf nicht die vielen positiven Seiten liberdecken, wie etwa den zentra-
len Einsatz fiir die Neuaufteilung von StraBenraum, fiir lebenswerte Stidte und
eine signifikante THG-Emissionsentlastung.4 Erginzend zu dem von mir mitver-
fassten Band Fahrradutopien® werfe ich hier daher gezwungenermaBen einen Blick
auf die Dystopien des Radfahrens: auf Unfélle mit Fahrrad. Obwohl es also viele
historische wie aktuelle Positivbeispiele fiir die Auswirkungen von Radfahren gibt,
die auf Empowerment, Selbstwirksamkeit und intersektionalen Feminismus abzie-

Interview mit Moritz zu Radunfallen 2022.
Der Clip kursiert z.B. auf Twitter. ADAC: »Kinder auf dem #Fahrrad transportierenc.
Cargobike.de: »ADAC ldsst es krachen.

Das Einsparpotential von THG Emissionen ist seit vielen Jahren bekannt, vgl. z.B. Krone:
»Weltklimagipfel/Verkehr«.

A W N -

5  Bee u.a.: Fahrradutopien.



len® oder den kommunikativen und sozialen Raum erweitern,” missen auch Un-
fialle beleuchtet werden, die Radfahren und Radfahrende — trotz eines wachsen-
den gesellschaftlichen Bewusstseins — marginalisieren. Dies duBert sich besonders
im Sicherheitsempfinden, einer standigen »Habachtstellung« (Lisa), wie es in ei-
nem von mir mit Radfahrenden gefiihrten Interview beschrieben wird.

Dabei geht es mir auch darum, die Medialitit des Unfalls zu beschreiben, sei-
ne Prasenz im Alltag, die Bilder, die mit ihm verbunden werden, »die Angst im
Nacken«.8 Mit Medialitit meine ich die Strukturierung der Praxis des Radfahrens
von innen — durch internalisierte VorsichtsmaBnahmen — sowie von auBen durch
Androhungen, Kommunikationssituationen und Auseinandersetzungen im Stra-
Benraum. Dieses Innen und AuBen lassen sich weder trennscharf differenzieren
noch von der infrastrukturellen Situation abgel6st betrachten.

Lochlann Jain argumentiert in einer Beschreibung der Friihphase der Mas-
senmotorisierung, dass das Auto erst von seinem gefahrlichen Image befreit wer-
den musste, um seinen historischen Anspruch auf den StraBenraum zu etablie-
ren.? Vieles deutet darauf hin, dass es heute noch Stabilisierungsmechanismen und
mediale Diskurse gibt, die Hierarchien im StraBenraum durch Normalisierung von
Verkehrsgewalt aufrechterhalten. Der ADAC-Clip ist sicher eine offensichtliche
Form davon. Da Verkehr begrifflich als eine Art »Naturgewalt« diskursiviert
wird,!0 erscheinen auch verunfallte Verletzte und Tote im Verkehr als eine Art
unvermeidbare Opfer.!!

Ich habe zu diesem Thema Interviews mit Alltagsradler:innen in verschiede-
nen Stidten gefiihrt.!2 Die im Folgenden hier behandelten sechs Ausziige sind Teil

6 Bee: »Lob des Fahrradfeminismus«; zu einer feministischen Sicht auf die Verkehrswende
vgl. Eberlein: »Wie Frauen und Fahrridder unsere Stidte transformieren«; George: »Oh-
ne Frauen ist keine Verkehrswende zu machen!«.

7 Aldred: »On the outside«: constructing cycling citizenship«.

8  Tagesspiegel: »Radmesser«.

9  Jain: »Dangerous Instrumentality. The Bystander as Subject in Automobility«.
10 Caviola/Sedlaczek: »Grenzenlose Mobilitét«.

Il Ich beziehe mich im Folgenden vor allem auf durch Autofahrende fremdverursachte Un-
falle, was fir finf von sechs Teilnehmenden die groBte Alltagsgefahr darstellt. Lediglich
Tess, Fahrradkurierin in den Niederlanden, empfindet Elektrorader mit unerfahrenen
und von ihr als Rentner:innen wahrgenommenen Fahrenden als gréBtes Risiko. Dennoch
ist der pragendste Unfall — ein »Filmmoment« — auch fiir sie mit einem Autofahrer ge-
wesen, vor dem sie durch ein waghalsiges Manéver mit 30cm Abstand zum Stehen kam,
nachdem dieser sie bei einem U-Turn lbersah.

2 Alle Interviews werden im Folgenden verfremdet zitiert. Sie fanden im ersten Jahresdrit-
tel 2022 in verschiedenen Stidten teils personlich und teils online statt. Alle Interviews
wurden mit Einverstandnis transkribiert und dokumentiert. Die Interviews wurden auf-
grund der belastenden Problematik nicht mit direkt schwer betroffenen Unfallopfern
gefiihrt. Im Mittelpunkt stehen vor allem Wahrnehmungen von Gefahrensituationen und
antizipierte Unfallsituationen. Die Interviews wurden mit leichten Modifikationen leitfa-
dengestiitzt gefiihrt und dauerten zwischen 30 Minuten und 1:20 Stunde.



eines laufenden Forschungsprojekts zur Medialitit des Fahrrads.!3 Im Folgenden
gehe ich erst auf die sprachliche Dimension von Unféllen ein und interpretiere sie
mit dem Begriff des Beinahe_Unfalls. AbschlieBend mochte ich den Begriff einer
Medialitdt des Unfalls als vorlaufiges Ergebnis skizzieren.

UNFALL ODER »MOTORISIERTE GEWALT«?

Der Fahrradunfall ist oft ein Autounfall, zumindest aus der Perspektive der Verur-
sachung.!4 Dabei zihlen nicht nur die individuellen Autofahrer:innen, sondern das
Verkehrssystem, welches Unfélle mit Radfahrenden begiinstigt und banalisiert.
Das Verkehrssystem ist dabei sowohl ein infrastrukturelles System, welches au-
tomobile Verkehrsfiihrung privilegiert als auch ein kulturelles System, welches
mehr als gebaute Umgebungen meint und auch Einstellungen, Wahrnehmungen,
Affektdkonomien und wirtschaftliche Zuginge zum System des Autos umfasst. !>
Beide Dimensionen stabilisieren sich wechselseitig.'6

Der Verkehrsforscher Dirk Schneidemesser méchte vor diesem Hintergrund
nicht mehr vom Unfall als plétzlichem Ereignis sprechen, sondern greift auf den
Begriff der Gewalt zuriick.!” Gewalt versteht er systematisch und strukturell, also
nicht als intentionale Angriffe auf Radfahrende.!® Statistisch gesehen sind Ver-
kehrsunfille eine der hiufigsten Todesursachen weltweit.!? Wihrend die Zahl der
Verkehrstoten bei Autofahrenden in Deutschland zuriickgeht, steigt sie bei Rad-
fahrenden.20

I3 Vgl Bee u.a.: Fahrradutopien; sowie das im SFB »Medien der Kooperation« angesiedelte
Projekt »Fahrradmedienc.

[4 Die meisten Unfille werden von Autos verursacht, vgl. Statistisches Bundesamt:
»Hauptverursacher von Unféllen mit Personenschaden«.

I5 Vgl. Seiler: Republic of Drivers«; Sheller: »Automotive Emotions«; Urry: »The >System«
of Automobility«.

16 Vgl. auch Knie/Canzler: Autodimmerung.

17 »Das Wort >Unfall< hat eine verharmlosende Wirkung, Kollision trifft besser zu. Ein Un-
fall ist unerwartet, ist eine Ausnahme. Aber es passieren tagtaglich schwere Unfélle. Un-
ser Verkehrssystem ist so aufgebaut, dass wir das in Kauf nehmen. Wir wissen, dass die-
ses Jahr in Deutschland hochstwahrscheinlich um die 3.000 Menschen durch
Verkehrsgewalt getotet werden. Es ist schwierig, das als unerwartet oder Ausnahmen
zu beschreiben — was wir aber mit dem Wort Unfall ein Stiick weit tun.« Schneidemes-
ser/Kriiger: »Verkehrsforscher liber Sprache«; vgl. auch Grittner/Présser: »Konsequen-
zen aus schweren Unfillen.

I8 Vgl. hierzu auch die Debatte um den Begriff motorisierte Gewalt (Herrndorf: »Uber
motorisierte Gewalt«). Florian Sprenger (»Autonome Automobilitit, S. 68) kritisiert
diesen Begriff als zu »subjektivistisch«. Ich verstehe ihn hingegen vor dem Hintergrund
einer Strukturkritik bzw. schlage vor, einzelne Ubergriffe als von einer Struktur und Le-
gitimationsdiskursen begiinstigt zu verstehen.

19  Vgl. hierzu die Grafiken im Themenheft von Le Monde Diplomatique: »Lebensgefihrli-
cher StraBenverkehr«.

20 Vgl. Statistisches Bundesamt: »Pressemitteilung 260«.



Wenn Schneidemesser und andere von der Sprache als Medium des Unfalls aus-
gehen, dann wird damit eine strukturelle und eine mediale Dimension benannt.
Strukturell, da Unfille nichts Unvorhergesehenes sind; medial, weil sie ein sprach-
liches und kognitives »Framing« erfahren.2! Unfille sind Diskursgegenstand und
pragen die Wahrnehmung von Normalitdt der Verkehrstoten. Dies wird in der
Problematisierung der Berichterstattung deutlich, etwa wenn passivische Formu-
lierungen gewahlt werden (z. B. »erfasste das Auto«) oder implizit Sichtweisen
von Autofahrenden in Pressemitteilungen genannt werden (»das plétzlich auftau-
chende Kind»). Oft erfolgt eine Tater-Opfer-Umkehr (»Radfahrerin stiirzt in ab-
biegenden LKW«).22

Mich interessiert hier anschlieBend an diesen Problematisierungen, die sich
auf die infrastrukturellen und diskursiven Medien beziehen, wie Radfahrende mit
Beinahe_Unfallsituationen umgehen, wie sie diese erleben und wie diese die Pra-
xis des Radfahrens pragen. Um deutlich zu machen, dass es um tatsdchliche sowie
abgewendete Unfille geht, benutze ich den Unterstrich. lch méchte damit weni-
ger physische Unfélle und Schrecksituationen gleichsetzen, sondern die Durchlas-
sigkeit zwischen antizipiertem und physischem Unfall in ihrer Wirkung markieren.
Denn die Drohung des Unfalls ist im Beinahe _Unfall prasent. Die Schreibweise
mit Unterstrich soll nicht Unfdlle mit drastischen Folgen und gelegentliche Unan-
nehmlichkeiten gleichstellen, sondern markieren, wie wenig Unfallsituationen
selbst fiir die Betroffenen von anderen Gewaltformen abzugrenzen sind und dass
es vor allem die Haufung ist, die wirksam wird, nicht nur das singuldre Ereignis.

DER BEINAHE_UNFALL ALS SERIE UND KOMMUNIKATIONSEREIGNIS

Mit Ausnahme von Lisa, die aufwendigste Techniken der Unfallvermeidung ver-
folgt und Charlotte, die mit Kind auf dem Bordstein fahrt, haben die interviewten
Alltagsradler:innen regelmaBig, mehrfach die Woche ein Beinahe Unfallereignis
oder einen verbalen/gestenhaften Zusammensto3 mit Autofahrenden. Direkte
Unfallerlebnisse oder unmittelbare Zeug:innenschaft am Unfallort beziehen sich in
den Interviews auf unterschiedliche Situationen, etwa:

- aus einer Ausfahrt einen Radfahrenden seitlich rammen (Maria) bzw. Vor-
fahrt nehmen und rammen oder beim Abbiegen iiberfahren (Charlotte, Ka-
tharina)

- ein Kind auf einem Roller zu Fall bringen (Charlotte), als Kind angefahren
werden (Charlotte)

21  Caviola/Sedlaczek: »Grenzenlose Mobilitit«.

22 Vgl. fir dieses und weitere Beispiele: Schneidemesser: »Wir brauchen eine neue Spra-
che fiir Verkehrsberichterstattung«. Gegen die Normalisierung von Gewalt, die Radfah-
rende in Unfallsituationen erfahren, wehren sich nicht nur Radinstitutionen. Verungliick-
te Radfahrende werden etwa &ffentlich mit Geisterradern betrauert.



- in der Notaufnahme wird ein FuB3ginger eingeliefert, der von einem Autofah-
rer in einer verkehrsberuhigten Zone (sharing zone) umgefahren wurde
(Katharina)

- plotzliche Wendemanodver (Tess) und eingeklemmt werden (Katharina,
Maria)

Weitere erinnerte und erwihnte Situationen, die nicht miterlebt wurden, sind:

- ein Freund stirbt, nachdem er in Tramschienen gerdt (was zum Zeitpunkt
des Interviews viele Jahre her ist).

- Abdrangen eines Freundes vom Deich (Tess).

Die Dichte der Erlebnisse und das Zusammenziehen von Gefahrensituationen,
Konflikten und physischen Unfillen in den Interviews zeigte mir: der Unfall wird
in Form von tatsédchlichen sowie moglichen Situationen und/oder abgewendeten
tatsiachlichen Unfallereignissen erlebt. Er bildet eine Serie, eine Latenz, die sich si-
tuativ intensiv entladt.

Katharina etwa beschreibt bemerkte und verhinderte mogliche Unfallsituati-
onen als »Situationen, die intensiv sind«. Intensive Situationen verstehe ich als ei-
nen Komplex aus wahrgenommenen gefihrlichen Momenten, die mit Ausweich-
mandvern, unangenehmen Momenten, starkem Abbremsen oder Beschleunigen
verbunden sind.

Der Unfall wird zudem als eine Verkettung von Kommunikationsereignissen
erlebt, die sich antizipierend und retrospektiv verhalten: Angstbilder, Gesprache
und Fahrpraktiken gehéren dazu. Dazu gehort aber auch, und das méchte ich im
Folgenden fokussieren, der konfliktreiche ZusammenstoB zwischen Verkehrsteil-
nehmenden. Im ersten von Maria geschilderten Unfall steht dies sogar im Fokus.
Sie schildert eine Situation, in der ein Autofahrer sie beschimpft hat und schlagen
wollte, als sie sich dagegen wehrte, eingeklemmt zu werden und auf das Auto-
dach schlug. Katharina erlebte, dass sie mit dem Auto verfolgt wurde, nachdem
sie an die Fensterscheibe klopfte und ihr der Weg abgeschnitten wurde.

Lisa schildert, welche MaBBnahmen sie trifft, um nicht in Konflikt mit Autofah-
renden oder FuBgénger:innen zu geraten, obwohl sie dadurch Umwege in Kauf
nimmt. Sie entscheidet je nach Tagesform, welchen Weg sie nimmt, weil sie Angst
vor diesen Situationen hat. Auch Katharina hat einige Eskalationen erlebt. Alle drei
Teilnehmer:innen geben an, dass sie ihr Verhalten in Bezug auf Unfille oder Kon-
flikte stark angepasst haben. Obwohl Maria und Katharina sehr viele MaBnahmen
treffen, wie die Reduktion von Geschwindigkeit (»dass es irgendwie noch so eine
Form von Restkontrolle gibt in diesem dann doch sehr Unkontrollierbarenc,
Katharina), vorausschauendes Fahren, Auf-Sich-Aufmerksam-Machen, kénnen sie
brenzlige Situationen und Konflikte nie gianzlich vermeiden. Charlotte nimmt nach
den erlebten Unfillen FuBgangerzonen »nicht mehr als gegeben hin. [...] Also ich
fahre eigentlich schon immer mit dem Bewusstsein, dass da was passieren kanne.
Dazu gehort auch sich »dreifach« zu versichern, gesehen zu werden, die ver-



schiedentlich geduBert werden. »Also ich glaube, ich fahre eher so, als ob andere
immer die Verkehrsregeln verletzen wiirden, sozusagen« (Maria).

Alle Frauen geben an, ihre Fahrpraxis modifiziert zu haben, um sich zu schiit-
zen und Unfélle zu vermeiden. Moritz hingegen, taglich mit zwei Kindern im Las-
tenrad unterwegs, beschreibt einsteigend in das Interview, dass die Veranderung
eher in die andere Richtung ginge, er sich »mittlerweile« als sogenannter »Kampf-
radler« verstiinde. Entgegen des allgemeinen Verstandnisses dieses Begriffs
(Finkelstein weist etwa darauf hin, dass niemand je von Kampfautofahrern bzw.
»Riipelautofahrern«23 spricht), bezieht er dies darauf, Autofahrende zur Rede zu
stellen, wenn sie aus seiner Sicht gefihrdendes Verhalten ausiiben. Dies beobach-
te er bis zu dreimal pro Tag, wobei er nicht immer das Gesprach sucht. Er bringt
das kommunikative Ereignis direkt zu Beginn unseres Gesprichs ein und be-
schreibt, wie ihn dabei verschiedene Beinahe Unfille und die Auseinandersetzung
dariiber beeinflusst haben.

Die Radfahrenden beschreiben in einem Interview, in denen es um Unfille
und Beinahe_Unfille gehen soll, so meist auch kommunikative Ereignisse, wobei
sie dies nicht differenzieren oder hervorheben.24 Dabei beziehen sie sich auf Re-
aktionen der direkt Involvierten wie Schimpfen2®, auf ihre eigenen Reaktionen
(nach denen ich frage), etwa das Reden mit Freund:innen (Maria, Lisa, Katharina),
ihrem Kind (Charlotte) oder, biographisch friiher, in der Herkunftsfamilie (Katha-
rina). Tess, die Fahrradkurierin ist, gibt an, sie tausche sich unter Kolleg:innen
Uber Unfallstellen aus und neuen Kurier:innen wiirde sie besonders gefahrliche
Stellen auch gezielt zeigen. Die Stadt in den Niederlanden, in der sie titig ist, be-
fragt zudem die Radfahrenden, um gefahrliche Stellen zu identifizieren. Dies ist ei-
ne spezifische kommunikative Praxis, die ich hier hervorhebe, da sie den Kontrast
in der systematischen Erfassung anhand institutionalisierter Kommunikationswege
zwischen Deutschland und den Niederlanden zeigt.

Keine der Teilnehmenden hat bisher in Sozialen Netzwerken wie auf Twitter
Unfille dokumentiert. Lisa liberlegt, zukiinftig eine App zu nutzen, um Unfallstel-
len und auf Radwegen Parkende zu melden und fragt, ob ich Erfahrung mit Apps

23  Finkelstein: StraBenkampf, S. 53.

24  In meiner Einladung zu einem Interview habe ich explizit nach Unfillen, Beinaheunfillen
und motorisierter Gewalt gefragt. Ich habe gesagt, dass niemand Ulber schwere oder
traumatisierende Gegenstande sprechen muss. Der Begriff der motorisierten Gewalt ist
im Radaktivismus verbreitet und wurde von Herrndorf in den Diskurs eingebracht, vgl.
Herrndorf: »Uber motorisierte Gewalt«. Ich wollte damit ein Signal senden, dass ich Un-
falle nicht als Naturgewalt hinnehme. Zudem 6&ffne ich das diskursive Feld, indem ich das
Alltagsverstandnis von Unfall irritiere.

25 »Und hat einen Fahrradfahrer richtig angefahren. Also es gab richtig ein Gerdusch. Man
hat richtig gehort, dass die aufeinandergeprallt sind, sozusagen. Und ist sehr schnell ge-
fahren. Und ist auch weitergefahren. Und der Fahrradfahrer hat irgendwie geschimpft
[...]« Das Schimpfen ist hier auch der Hinweis, dass der Taxifahrer gehért haben muss,
dass jemand betroffen ist, was ihm aber auch durch die Kollision deutlich gewesen sein
muss.



wie Wegeheld habe, die dazu gedacht sind, parkende Autos auf Radwegen zu
melden.

Bis auf eine Teilnehmerin hat niemand je Unfille angezeigt. Maria, die den
Ubergriff des Autofahrers auf sie angezeigt hat, beschreibt die Reaktion der Poli-
zei als Bagatellisierung. Die Anzeige sei im Sande verlaufen, der Autofahrende
habe sie umgekehrt zudem versucht, wegen Sachbeschddigung anzuzeigen, weil
sie auf sein Autodach schlug. Katharina gibt an, dass bisher jedes einzelne Ereignis
fur sich genommen nicht so krass gewesen sei, so dass sie es nicht als strafrecht-
lich relevant empfinden wiirde. Charlotte sagt, dass sie aufgrund ihrer Sensibilisie-
rung fir Unfallgeschehen nun iberlegt, zukiinftig Anzeige zu erstatten. Sie nennt
diesen Zusammenhang selbst nicht konkret, sie ist aber diejenige Teilnehmende,
die zweimal Fahrer:innenflucht miterlebt hat, ohne direkt in den Unfallhergang in-
volviert zu sein.

Lisa betont, dass konfliktreiche Situationen im Verkehr fiir sie sehr unange-
nehm sind. Sie sei einmal zuriickgegangen und habe, als sie inmitten des starken
Schneefalls 2021, bei dem man aufgrund der Schneeberge auf dem Bordstein auf
der StraBe laufen musste, angehupt wurde, zuriickgerufen. Der Autofahrende sei
schnell weggefahren. Dabei ist es bemerkenswert, dass sie einerseits beschreibt,
wie sie diese Situationen vermeidet, andererseits, etwas spater im Interview, dass
die Autofahrenden oft schnell weg seien. Es klingt so, als ob sie eigentlich gerne
mehr gesagt hatte, aber auch so, als ob sich Autofahrende nach kurzer verbaler
Entladung oder dem Anhupen der weiteren Konfliktsituation entzégen. Obwohl
Lisa durchaus bereit wire, sich mit den Autofahrer:innen auseinanderzusetzen,
entziehen diese sich aber nach einseitiger Beschimpfung und Entladung der Situa-
tion. Kommunikativ meint also nicht dialogisch. Es kann sich auch um eine stark
asymmetrische Kommunikation handeln.

ANGST/BILDER

Konkrete Angst duBern fast alle Teilnehmenden vor spezifischen Situationen, die
sie selbst oder ihr Kind betreffen kénnten wie Dooring2é, riskant empfundenen
Uberholmanévern, Vorfahrt nehmen, beim Abbiegen iibersehen werden und
beim Uberqueren der StraBe iiberfahren zu werden. Charlotte benutzt auch die
Worte »verriickt« oder »normaler Wahnsinn«, um einzelne Fahrstile zu beschrei-
ben und gibt an, dass sie vor Unberechenbarkeit der Fahrmandver Angst habe.

Sie sagt, nach den vor ihr als Zeugin erlebten Unféllen nehme sie nichts mehr
als gegeben hin, was sie auf FuBganger:innen- und Spielzonen bezieht. Dies hangt
vor allem mit einem Unfall zusammen, bei welchem ein Autofahrer extrem be-
schleunigte und sich vom Unfallort entfernte, nachdem er ein Kind an einem
belebten Ort mit vielen FuBginger:innen zu Fall gebracht hatte (ohne sichtbare

26 Plotzlich gedffnete Autotiiren, die Radfahrende verunfallen.



Verletzungen). Sie hatte also eine Art Angriffsverhalten wahrgenommen, bevor
sie verstand, dass es um Fahrerflucht ging.2’

Diese schwere Einschitzbarkeit findet sich auch bei Maria. Gerade bewusst
aufheulende Motoren und zu nahes Uberholen, besonders von SUVs, beeinflussen
ihr zufolge ihr Sicherheitsempfinden. Charlotte, Katharina, Lisa und Maria frage
ich nach konkreten Angsten. Bei Maria und Katharina unterscheiden sich diese
von den tatsdachlichen Unfallereignissen, an denen sie beteiligt waren oder die sie
miterlebt haben, bzw. von denen sie im sozialen Umfeld gehért haben und bezie-
hen sich auf Beinahe_Unfallsituationen. Auch Charlotte hat Angst vor Beina-
he_Unfillen sowie davor, dass ihr Kind beim Uberqueren der StraBe iiberfahren
wird, was sie mit dem eigenen Angefahren-Werden als Kind in Verbindung bringt.
An verschiedenen Stellen betont sie Giberhohte Geschwindigkeiten. Man kann also
vorsichtig mutmaBen, dass in einigen Féllen Beinahe Unfille auch eine abschre-
ckende Wirkung haben, selbst wenn niemand physisch zu Schaden gekommen ist.
In anderen Fallen decken sich angstauslésende Ereignisse mit tatsdchlichen Unfal-
lerereignissen. Ich habe zudem mehrfach in meinen Interviews den Hinweis be-
kommen, dass man die aktuelle Verteilung der Verkehrsraume als abschreckend
fur Dritte erlebt. So sagt etwa Moritz: »Ich habe ja ein dickes Fell, aber unsichere
Radfahrende kann das schon abschrecken.«

Gerade das zu nahe Uberholen wird mehrfach als unsicher und unangenehm
wahrgenommen. Maria beschreibt dabei eine starke korperliche Reaktion:

Ich merke, dass sich mein Nacken und mein Riicken zusammenzieht,
wenn jemand mit einem—, einer stark neben mir beschleunigt, sozusa-
gen so. Und das ist irgendwie—. Das ist einfach eine physische Realitit.
Die kann ich noch so sehr antizipieren. Und das ist aber dann trotz-
dem-. Also es ist eine einfach eine korperliche Reaktion so, die dann
kommt so.

Katharina beschreibt konkret, dass sie, wenn sie liberholt wird, Angst hat, dass ih-
re Tasche am Autospiegel hangen bleibt.

Unfille pragen sich zudem nicht nur visuell ein: Katharina und Maria haben
beide als Zeuginnen Unfille miterlebt, die sie nach eigenem Erleben stark beein-
flusst haben. Dabei heben beide das Gerausch der Kollision hervor. Katharina be-
schreibt, wie direkt hinter ihr eine Radfahrerin angefahren wurde und sie das Bild
bis heute begleitet (»dieses Bild, die Wirbelsaule schiebt sich in den Kopf, ist auch
irgendwie eins, was mir so sehr prasent ist, wenn ich an Lastwagen irgendwie

27 »Mein erster Impuls war, dass ich dachte, das ist so ein richtig verriickter Auto—. Also so
richtig so—. Weil, eben die StraBe, das ist ja eine Spielzone oder FuBgingerzone. Da fah-
ren alle sonst so im Schritttempo ran. Und der ist da wirklich, hat richtig, richtig den
Motor so aufheulen lassen«. Vgl. hierzu auch fiir Berlin die Umfrage des Tagesspiegels,
in der 4961 Radfahrende mit Fragebogen befragt wurden, die das Klima auf Berlins Stra-
Ben iiberwiegend als »aggressiv« bis »sehr aggressiv» wahrnehmen (Tagesspiegel: »Rad-
messer«).



vorbeifahre«) und Charlotte hebt auch auf das Gerausch der Kollision ab, welches
sie im Gegensatz zur visuellen Situation genau erinnert.

Konkrete Bilder sind oft auch zeitlich bedingt. Maria berichtet neben den
beiden Ereignissen von einem Unfall, der weit zuriick liegt und sehr dramatisch
ausgegangen ist: Ein Freund verungliickte todlich, als er mit dem Rad in StraBen-
bahnschienen gekommen ist. Angst vor StraBenbahnschienen hat sie dennoch
nicht, vielleicht, weil diese selten auf ihren Wegen liegen. Auch Charlotte bringt
einen Unfall aus Kindertagen ein, als sie von einem Auto angefahren wurde —
offenbar ohne physische Verletzungen — und begriindet damit ihre Angst, dass ih-
rem Kind dasselbe geschehen konnte. Auch Lisa schildert einen Sturz, durch auf
dem Weg abgestellte Miilltonnen. Beide Erlebnisse stammen aus Jugend- und
Kindertagen. Es handelt sich also um unterschiedlich prasente Ereignisse: Erstens
solche, die eher mitgebracht werden, gleichsam vorbereitet wurden fiir das Inter-
view, also um Unfille oder Zeug:innenschaft von diesen aus den letzten Jahren.
Zweitens um die sekundar genannten, also um weiter zuriickliegende. Diese miis-
sen jedoch nicht weniger wichtig sein, selbst wenn die konkrete Erinnerung nicht
mehr da ist oder im Gesprach zentral ist.

Lisa erzahlt, dass kiirzlich ein Transporter zurlicksetzte, sie iibersah und dann
»rammte«. Das beschreibt sie als »surreal«, in einem heiteren, wenn auch entris-
teten Tonfall. Sie kam nicht vor und zuriick, weil sie eine Riicktrittsbremse hat,
und der Transporter rollte langsam auf sie zu, bis er sie bemerkte und abbremste.
Sie beschreibt aber weder, dass sie vor dieser Situation vorher Angst gehabt hat-
te, noch dass sie seitdem Angst vor einer dhnlichen Situation habe.

Verschiedene Ausloser von Unsicherheit und Angst lberlagern sich also in
den Erzidhlungen. Sie sind sowohl auf das Erleben als auch auf Berichte Dritter
und physisch folgenlose brenzlige Situationen zuriickzufiihren. Sie bilden Uberla-
gerungen aus dem, was ein Unfall mit physischen und psychischen Folgen ist oder
als Beinahe_Unfall verbucht wird. D.h. Angst wird auch von Beinahe_Unfillen
ausgeldst, muss aber nicht zwangslaufig ein konkretes Angstbild erzeugen. Angst-
bilder kénnen umgekehrt aus Situationen stammen, die keine physischen Unfal-
lereignisse nach sich zogen.

ANGST/SICHERHEIT

Maria unterscheidet zwei Kategorien von Beinahe_Unféllen: Einmal sehen beide
Parteien die Gefahr, die Autofahrenden haben aber oft »keinen Bock«, zu brem-
sen. Dann gibt es plotzliche Ereignisse, die knapp abgewendet werden konnen.
Im Falle von Lisa wird deutlich, dass nicht alle lediglich Angst vor physischen Ver-
letzungen haben, sondern gerade auch kommunikative ZusammenstoBe oder un-
klare Situationen meiden, auch wenn Lisa diese schon eingegangen ist oder dies
anfangs wollte: »Das ist auch so bisschen vielleicht so die Angstvorstellung, dass
man so angepébelt wird.«



Teilweise wird die eigene Strategie der Unfallvermeidung auch als paradox wahr-
genommen. Katharina verfolgt die Strategie, dass sie auf sich aufmerksam macht,
sogar klingelt, was sie friiher nicht tat. Um zu verhindern, zu nah tiberholt und
ggf. zum Sturz zu kommen oder eingeklemmt zu werden, nimmt sie auf engen
StraBen bewusst mehr Raum ein. Sie problematisiert dies selbst. Sie merkt, dass
diese Praxis die Autofahrenden frustriert, weil sie gezwungen werden, langsamer
zu fahren, was nicht ihre Intention sei; vielmehr will sie nicht eingeklemmt wer-
den bzw. in den Dooringbereich der Autos geraten. Lisa schildert eine dhnliche
Situation mit einem Transporter (s.0.). Auch sie problematisiert, dass sie zuweilen
auf dem Bordstein fahrt, um sich zu schiitzen, wenn es keinen Fahrradweg gibt,
etwa an vielbefahrenen RingstraBen und es fiir wenige Meter fiir sie daher infrage
kommt, den FuBweg zu benutzen. Sie selbst ist sich als FuBgangerin der Proble-
matik sehr bewusst. Wiederholt wird so auch die verknappte Wegefiihrung fiir
die Mikromobilitdit und mangelnde Radverkehrsanlagen als Konfliktausléser ver-
standen. Im wahrsten Sinne scheint der Platz zu fehlen. Allerdings ist es auch so,
dass im Fall der Uberholung »auf 20 Zentimeter« (Maria) kiinstlich Raum ver-
knappt zu werden scheint. Neben Raum als Medium ist es hier Sichtbarkeit bzw.
die Angst, unsichtbar zu sein, die auch dazu fiihrt, auf sich aufmerksam zu machen
— prasent zu fahren oder in der Gefahrensituation auf Autodacher zu klopfen.
Ahnlich wie Katharina beschreibt Lisa eine paradoxe Situation, in der sie — so
wiirde ich es interpretieren — gendtigt wird, mehr Raum zu beanspruchen, weil
der klar geregelte und/oder sichere Raum fiir Radfahrende fehlt. Lisa und auch
Charlotte, die taglich mit dem Kind fahrt, wollen FuBganger:innen keinen Platz
wegnehmen, sind aber einerseits durch ein Kindergartenkind und andererseits
durch die Wegefiihrung gezwungen oder fiihlen sich gezwungen, stellenweise
oder immer auf dem Bordstein zu fahren (bei Kindern ist dies gesetzlich geregelt).
Charlotte sieht sich daher im Moment nicht als stark unfallgefahrdet an, weil
sie sehr langsam auf dem Bordstein fahrt und ihr Radius zudem sehr eingeschrankt
ist, sich also dhnliche Strecken téglich wiederholen. Sie hat aber Angst um ihr Kind
und kann sich schwer vorstellen, dass dieses in zwei Jahren auf der StraBe fahren
soll. Auf meine Nachfrage sagt sie, sie wiirde das Kind nie alleine fahren lassen.
Moritz sagt nichts zu seinem Sicherheitsempfinden, ich frage ihn aber auch
nicht danach. Er gibt an ein »dickes Fell« zu haben. Als Gefahr sieht er, dass Auto-
fahrende gerade die Geschwindigkeit und damit die Entfernung von E-Bikes falsch
einschatzen.
Katharina gibt an, dass sie es, bezogen auf sie selbst, fiir wahrscheinlich hilt,
im StraBenverkehr zu sterben:

»Also was konnte passieren, was mir das Leben nimmt. Vielleicht
sterbe ich im StraBenverkehr. Die naheliegende Weise zu sterben
widre ein Radunfall. Also ich denke da weniger an eine Krebsdiagnose
im nachsten Jahr oder so. Es kommt mir bei allen Moglichkeiten GE-
RADE einfach am wahrscheinlichsten vor. In Bezug auf die Wahr-
scheinlichkeit, also was extreme Folgen haben kénnte. Das wiére eine



nachvollziehbare Todesursache fiir mich: Also, woran kénnte ICH
MORGEN sterben? Wenn, dann an einem Fahrradunfall.« (Hervorhe-
bung im Sprechen)

Tess bringt es im Vergleich mit den Niederlanden auf den Punkt: »Also in Berlin
Fahrrad fahren ist halt die ganze Zeit gucken: lberfahrt mich jemand bei der
nachsten Kreuzung? Also jetzt zugespitzt, ist natlirlich nicht so heftig, dass ich da
irgendwie mein Testament geschrieben habe, bevor ich vor die Tir gehe. Aber
das ist eine ganz andere Haltung, also in der Niederlande weiB3 man, dass Fahrrad-
fahrer im Prinzip Vorrang haben«.

Unsicherheit im StraBenverkehr bezeichnet mehr als physische Unfille. Das
Zusammenziehen von Unfallereignis und sprachlichen Anfeindungen im Zuge der
Vermeidung dieser zeigt auch, dass sich die Interviewten von sprachlicher Gewalt
und Anfeindungen betroffen fiihlen. In Konfliktsituationen verketten sich mehrere
kommunikative Strange und auch gesellschaftliche Hierarchisierungen, etwa ge-
genderte Beleidigungen (Maria) und entsprechendes Raumverhalten. Auch sie
konnen das Sicherheitsempfinden beeinflussen bzw. erfordern eine (emotionale,
kommunikative) Mehrarbeit.

MEDIALITAT DES BEINAHE_UNFALLS

Das Fahrrad ist ein offenes Medium.28 Im Gegensatz zum »Kokon«?? des Autos
charakterisiert es vom Autofahren differente Formen der Verschrankung mit dem
umgebenden Raum. Es ist modular39, koppelt sich anders mit der Stadt und den
Menschen darin, mit Bus und Bahn sowie Infrastrukturen als Autos dies tun. Seine
Sensorik ist vom Autofahren grundverschieden.3! Innen und AuBen kénnen, an-
ders als beim Auto, nicht unterschieden werden: Beim Radfahren bin ich mit mei-
ner Wahrnehmung und meinem Korper im AuBen. Maria beschreibt Radfahren
auch als »Freilauf«, hebt also auch auf die fiir sie positiven Seiten des Radfahrens
ab, wobei sie einschrankend sagt, dass sie sehr genau einschitzt, wann sie wie
konzentriert fahren muss.

Teil dieser Offenheit des Radfahrens ist seine Verletzungsoffenheit. Dass
Radfahrende sich nicht alleine und ausreichend schiitzen kénnen, zeigen die Unfal-
le, die die Interviewten erleben und natiirlich die entsprechenden Unfallstatisti-
ken. Wahrend der Schock des Unfalls eine Nachtraglichkeit bewirken kann, wer-
den Beinaheunfille oft bewusster erlebt, wenn auch nicht in jedem Detail. Das
hangt auch damit zusammen, dass Betroffene diese haufiger erleben und auch da-
bei das Bewusstsein behalten, anders als im Fall schwerer Verletzungen. So wer-

28 Bee u.a. 2022; Schwaab 2022.

29 Manderscheid: »From the Auto-mobile to the Driven Subject?«, S. 34.

30 Cox: »Bicycle History and Systems of Mobility«, S. 49.

31 Vgl. Spinney: »Cycling the City«; Popan: Bicycle Utopias; Furness: One Less Car.



den eher Serien typischer Gefahrensituationen beschrieben. Beinahe Unfille
auBern sich in Situationen, die z.T. aber derart eingespielt sind, dass sich die Ver-
kehrsteilnehmenden dariiber verstandigen, wie Maria beschreibt: »Und man
merkt, die andere Person sieht das irgendwie auch kommen. [...] Oft sind die Au-
tofahrer diejenigen, die eigentlich bremsen sollten, aber es nicht tun, so.«

Es scheint also so zu sein, dass nicht nur der Unfall eine Nachtraglichkeit hat,
sondern auch durch das zirkulierende Wissen davon und zudem durch Situatio-
nen, in denen Autofahrende als potenziell gefihrlich erlebt werden, eine Beina-
he_Unfallmedialitit hergestellt wird, die sich als Praxis in das Radfahren ein-
schreibt. Der Unfall mit Autos ist dem Erlebnis des Radfahrens unter den
aktuellen Umstanden zumindest als Moglichkeit eingeschrieben.

Obwohl nicht ausgeschlossen werden kann, dass auch die sich als vorsichtig
beschreibenden Radfahrenden zu waghalsigen Mandvern neigen — mit den meis-
ten bin ich gefahren und wiirde das als grundlegenden Fahrstil ausschlieBen —, ist
es auffillig, dass Unfillen, Beinahe Unfillen, bezeugten und vom Horen-Sagen
bekannten Unfallen eine Agency zugeschrieben wird. Unfélle und Beinahe Unfille
wirken verhaltensmodifizierend bzw. I6sen die Wahrnehmung aus, die es plausi-
bel erscheinen lasst, eine Modifikation vorzunehmen. Hier ist wiederum auffillig,
dass Maria als Taktik der Unfallvermeidung angibt, nicht mehr so stark zu schimp-
fen und »Arschloch« hinterher zu rufen. Sie hat neben mehreren Ubergriffen auf
andere den Ubergriff eines Autofahrenden erlebt und konnte sich nur mit der Hil-
fe von Passant:innen aus der Situation befreien. Damit unterstreicht sie noch ein-
mal den oben genannten Aspekt der verschiedenen Gewaltformen, die im Ereig-
nis des Unfalls ineinandergreifen.32

Dem kommunikativen Handeln auf der Metaebene, welches auch andere
Differenzen wie Geschlecht und Rassifizierungen betreffen kann, wird immanent
ein Unfallpotential bzw. Eskalationspotential zugeschrieben. Lisa z.B. sucht, wie
beschrieben, explizit Wege auf, wo sie wenig Reibungsfliche hat und wenig Autos
begegnet, was nicht einfach ist. Sie vermeidet Auseinandersetzungen, also mogli-
che Konfliktpunkte, je nach »Tagesform«.

Fir alle Radfahrenden ist der Verkehr ein hochkomplexes kommunikatives
und tberwiegend konflikthaftes Feld, das sie liber das Radfahren hinaus pragt, et-
wa in Gesprichen und Uberlegungen, die im Freundes- und Bekanntenkreis ge-
fuhrt werden. So zirkulieren auch Bilder und Narrationen von Beinahe_Unfillen,
die wiederum Dritte pragen. Trotz allem fahren die Interviewten alle fast taglich
Rad.

32 Obwohl Auseinandersetzungen im StraBenverkehr auf keine Geschlechter exklusiv be-
schrankt sind, kann man Ubergriffe gegen Frauen im &ffentlichen Raum besonders als
misogyne, bestrafende Akte lesen, die sich mit der Rolle der Radfahrenden intersektio-
nal verbinden. Frauen berichten wiederholt von gegenderten Schimpfwortern im Stra-
Benverkehr, etwa Maria. Zur Rolle der Misogynie als Bestrafung vgl. Manne: Down Girl.



Der Beinahe Unfall ist auch Medium der »Mobilititsgerechtigkeit«33, an ihm wer-
den Ungleichverteilungen ver- und ausgehandelt, oft werden infrastrukturelle
Konflikte personlich. Obwohl der Unfall fiir die Radfahrenden prasent ist, unter-
hilt gerade seine Abwesenheit eine Anwesenheit: Moritz benennt das damit, dass
die kleinen Ereignisse nirgendwo erfasst werden und damit unsichtbar bleiben. Sie
werden zwar, kann man erginzen, in Sozialen Medien ausgetauscht und so als
strukturelles Problem sichtbar gemacht, sie werden aber polizeistatistisch nicht
aufgefiihrt und haben kaum offentliche Sichtbarkeit jenseits der einschlagigen
Twitterkanale. Hier ist noch einmal der Bericht von Tess interessant, denn in der
niederlandischen Stadt, in der sie Kurierin ist, wird sie als Expertin befragt.

Die Medialitit des Unfalls pragt das Radfahren von innen heraus, aber auch
von auBen. Die Androhung des Unfalls, etwa durch Beschleunigung wenn FuB3gan-
ger:innen noch bei Rot liber die StraBBe gehen, ware etwa ein solches Beispiel (Ka-
tharina vermutet, dass das dem FuBganger passiert ist, der in der Notfallambulanz
eingeliefert wurde: »lch hatte sofort auch so ein Bild, was wahrscheinlich passiert
ist. Also, eine Person lauft Giber die StraBe und es wird rot wahrenddessen und ein
Auto fahrt los, so.«). Aber auch Drangeln, zu nahes Auffahren, den Motor aufheu-
len lassen und schnelles Beschleunigen wiirden der situativen Dimension von
Herrndorfs Begriff der motorisierten Gewalt entsprechen, in der Autofahrende
das Auto situativ als Waffe oder Abschreckungsméglichkeit einsetzen.

Der Unfall macht sich dariiber hinaus in mentalen und Angstbildern bemerk-
bar, die neben den tatsachlichen Ereignissen bestehen, die erlebt wurden. Auch
sie haben eine disziplinierende Auswirkung. Sie entsprechen nicht notwendiger-
weise den Unfallstatistiken todlicher Unfélle. Da wir aber wenig lber jene Ereig-
nisse sagen konnen, bei denen durch ausbleibende Kollision und physische Verlet-
zungen keine Anzeige erfolgt ist, ist der Vergleich schwer zu ziehen. Diese
Ereignisse haben eben »kein Gesicht« (Moritz). Anzeigen werden zudem nicht als
wirksam erlebt (Maria).

Auch den Radfahrenden selbst scheinen manche Ereignisse nicht bewusst zu
sein, und andere werden banalisiert, sich selbst zugeschrieben — all das macht die
Unfallforschung komplex. Wenn man selbst Ereignisse nicht als Unfille wahr-
nimmt, oder nicht einmal als »intensive Situationen« (Katharina), dann ist die Ka-
tegorie Unfall zu schwach, um alltégliche brenzlige Situationen zu erfassen. Gera-
de aufgrund der Alltaglichkeit stellt die Kategorie Unfall fir Fahrradmobilitat
Schneidemesser zufolge ja keine geeignete Reprasentation der Erfahrungen dar.
Dennoch muss man anerkennen, dass Unfille, Beinahe_Unfille und »intensive
Situationen« das Sicherheitsempfinden informieren. Katharina beschreibt etwa,
wie sie Angst korperlich spiirt, wenn SUVs sie zu nah berholen, plétzlich den
Motor aufheulen lassen. Sie vergleicht diese mit »Raubtieraugen [...] Also die sind
ja designt auf ein bestimmtes Erleben hin, sozusagen so«.

33 Sheller: Mobility Justice.



Uber Praktiken, die auch Autofahrende anwenden, um Unfille iiber das normale
MaB des umsichtigen Fahrens hinaus zu vermeiden, kann ich hier nichts sagen.
Insgesamt ist es nicht verwunderlich, dass man sowohl im Auto als auch mit dem
Fahrrad vorausschauend und defensiv fihrt. Es ist aber keineswegs selbstver-
standlich. Ich frage mich etwa, ob die Betonung von Vorsicht und Defensivitit
auch die Funktion fiir die Radfahrenden hat, eine eigene Agency aufrechtzuerhal-
ten, zuweilen sogar die eigenen Schutzfunktionen zu rationalisieren und zu legiti-
mieren. Es bleibt fraglich, ob Radfahrende mit ihrem Verhalten alle Gefahren anti-
zipieren kénnen: »Aber so, dass ich wirklich so das Gefiihl habe, so: >Okay. Das ist
jetzt haarscharf vorbeigegangen«. Das passiert mir nicht mehr so oft. Einfach,
glaube ich, aus dem Grund, weil ich so krass irgendwie alle potentiellen Gefahren
antizipiere.« (Maria) Es ist nachvollziehbar, dass man sich im Zuschreiben von
Agency die eigene Radfahrpraxis erhdlt. Umgekehrt ist daraus keine Unfallver-
antwortung fiir Betroffene abzuleiten.

Diese Verteilung von Verantwortung wird durchaus kritisch gesehen. Lisa
sagt, dass sie es ungerecht findet, dass nicht Autofahrenden eingescharft wird, so-
fort abzubremsen, wenn sie FuBlgianger:iinnen im StraBenbereich registrieren.
Stattdessen wiirden Kinder schon mit der Angst vor Autos erzogen. Sie findet das
auch nicht unverniinftig, angesichts der aktuellen Situation, dennoch bemerkt sie
hier eine Schieflage. In dem von Lisa beschriebenen Fall hat die Angst eine ab-
schreckende Funktion. Und natiirlich ist diese Disziplinierung von Verkehrsteil-
nehmenden innerhalb des Systems rational begriindet, verteilt aber Vorsichts-
maBnahmen ungleich und lasst die Hierarchie im StraBenraum unangetastet.

Wenn Charlotte sagt, sie wiirde sich nicht mehr auf Spielzonen verlassen,
Maria Angst vor Uberholmanévern hat und Katharina abgeklart und iiberlegt sagt,
dass sie es wahrscheinlich findet, dass sie im StraBenverkehr verunfallt, was zu-
nachst nicht der Statistik entspricht, dann hat die im System Verkehr erzeugte
Angst eine Funktion, die weit liber Verhaltensmodifikationen im Fahren hinaus in
den Alltag wirkt. Daher ist es hinfillig, zwischen Beinahe Unfall und alltaglicher
Erfahrung des Radfahrens zu unterscheiden, wie ich es zu Beginn der Studie trotz
eigener, gegenteiliger Erfahrung versuchte. Der Unfall ist fast immer prisent, oh-
ne immer bewusst zu sein, weniger in jedem Gedanken als in Praktiken, die er in-
formiert. In sensorischen Bildern (wie Gerauschen von Kollisionen, die die Rad-
fahrenden verfolgen), Erzdhlungen, Erfahrungen und in der Praxis selbst, die
jedoch Einzelne unterschiedlich ausfiillen.

ERGEBNISSE UND FAZIT

Wenn wir den Unfall allein von seinen Folgen her verstehen, bekommen wir we-
der seine komplexe Medialitit in den Blick, noch, was alles getan wird, um ihn zu
verhindern oder abzufedern. Viele Situationen erzeugen zudem durch Affekte wie
Angst und Wut Effekte, die sich nicht auf Kollisionen und Uberschlige einengen
lassen. Dabei sind es vor allem ihre Wiederholung und Dichte, die pragend sind.



Angesichts der Strategien, die Radfahrende erlernt haben, um Unfille zu verhin-
dern oder sie abzumildern, fillt es schwer, zwischen Alltagspraxis und Unfallver-
meidung klar zu unterscheiden. Der Beinahe_Unfall wird also ein Medium des
Radfahrens, er ist prasent in der Praxis und formt Radfahren als Kulturtechnik und
Praxis, er »informiert«34 das Radfahren. Seine Medialitit prigt Einstellungen und
Kommunikationsweisen sowie eine Reihe von »Strategien« des Alltags3>.

Unfille mit Radern sind mehr als plétzliche Ereignisse, mit denen niemand
rechnen konnte. Sie sind eingebettet in Strukturen. Der Beinahe_Unfall ist mit
Bildern, Narrationen und Wahrnehmungsweisen verkniipft, die ihn zu einem
strukturellen Element von Fahrradmobilitit machen — ohne, dass Beteiligte direk-
te physische Unfallfolgen erfahren haben miissen. D.h., der Unfall durchbricht
nicht nur eine vorhandene Ordnung. Obwohl er durch seine Plotzlichkeit direkt
und z.T. indirekt Betroffene traumatisiert, Leben beendet, verandert und viele
betrifft,36 ist er — vor allem in Form von Erzihlungen und Bildern — auch Teil einer
sozialen und infrastrukturellen Ordnung und bestehender Strukturen. Das heif3t
aber nicht, dass Unfille nicht strukturell vermeidbar waren, sondern das Gegen-
teil.

Der Unfallkomplex ist nicht nur eine Kollision oder ein Uberschlag, er ist ein
medialer, kommunikativer und sozialer Komplex. Der Unfall ist ein soziales und
mediales Ereignis, welches Zeug:innen und weitere andere betrifft und affiziert.
Der Unfall wirkt als Serie, in sozialen Strukturen und informiert Praktiken.

Nicht immer sind es die als Unfall wahrgenommenen Situationen, die das
eigene Verhalten andern. »Aber ich glaube, es gibt zwei Unfille, die mich stark in
meinem Fahrradfahrverhalten gepragt haben. Der eine war mein eigener und der
andere war nicht mein eigener.« (Maria) Radfahrende haben situativ und biogra-
phisch Angstsituationen erlernt, die sie prigen. lhre Angste entsprechen nicht
immer den (mit)erlebten Unfillen, sie weisen aber eine Uberschneidung auf und
werden durch tégliche Erfahrungen von »intensiven Situationen« erweitert. Dies
heiBt nicht, dass die Angste der Radfahrenden unberechtigt seien, vielmehr ist die
Gefahr, die sie erleben, in vielen Statistiken nicht prasent oder wird nicht ausrei-
chend durch den Begriff »Unfall« reprisentiert. Zu nahes Uberholen etwa
schrankt das Sicherheitsempfinden wesentlich ein, wirkt bedrohlich und unbere-
chenbar.3’ Die meisten Tode werden jedoch durch PKW und LKW-Fahrende

34 Simondon: Individuation in Light of Notions of Form and Information.
35 De Certeau: Kunst des Handelns, S. 91.

36 Es wurde verschiedentlich darauf hingewiesen, dass ein einzelner Unfall weite soziale
Folgen hat und viele Menschen in unterschiedlichem MaBe betrifft, bis zu | I3 Menschen
pro Unfall, vgl. Leber: »Tédliche Unfille und ihre Folgen«.

37 Vgl. auch hier Tagesspiegel: »Radmesser«. Auf die Frage »Warum fiihlen sie sich unsi-
cher?« gaben 90,8% zu enges Uberholen an, gefolgt von »aggressive[m] Verhalten«
(82,6%) und parkenden Autos auf Radwegen (80,3%). Auch hier kommen die Koopera-
tionspartner:innen der Studie zu dem Ergebnis: »Gefiihite Unsicherheit wird von einigen
Mobilitatsforschern als stark unterschitztes Problem im Verkehr bezeichnet.«



beim Abbiegen/Vorfahrtsmissachtung sowie durch Dooring verursacht. Diese Dif-
ferenz konnte unter anderem dadurch erklart werden, dass im Alltag Unfallver-
meidung eine wichtige Rolle spielt, der Beinahe Unfall also haufiger erlebt wird
und das Radfahren dadurch gepragt wird. Die Praktiken plausibilisieren wiederum
Angste. Es hingt aber auch damit zusammen, dass sich einige Situationen besser
als andere vermeiden lassen und daher mehr Aufmerksamkeit erfahren (Maria:
»lch kann nicht an jedem stehenden Auto gucken: sitzt da jemand drin?«).

Infrastrukturen schreibt man gemeinhin diese Funktion zu, und man méchte
sagen, dass es Teil des Systems Verkehrs sei, Unfélle zu vermeiden. Allerdings ist
die Frage, wer bestehende Mangel ausgleicht, statt etwa durch verzeihende Infra-
strukturen oder praventive MaBBnahmen geschiitzt zu werden. Der Unfall scheint
eher in Kauf genommen, denn infrastrukturell mitgedacht zu werden, selbst wenn
er vielen anderen hochtechnologischen Systemen jenseits des Verkehrs einge-
schrieben ist: Wiirde man etwa mehrere tausend Tote taglich durch andere Un-
fallfolgen hinnehmen?

Radfahrende selbst werden zum Relais zwischen Praxis und Infrastruktur, in-
dem sie Praktiken und Strategien entwickeln, nichtvorhandene oder fehlerhafte
Infrastrukturen auszugleichen, Raumverteilungsdefizite auszutarieren und Unfille
ganz allgemein durch individuelle Strategien zu vermeiden. Denn man sollte nicht
vergessen, dass sich Radfahrende ja meistens im Raum der anderen befinden,
schlieBlich werden StraBen von Autos beansprucht: reine Fahrradinfrastruktur
macht z. B. nur etwa drei Prozent der Wege in Berlin aus.38

Viele regelmiBig Radfahrende beschiftigen sich mit dem Thema Unfall und
bearbeiten dies auch emotional, sozial und medial. Die Teilnehmenden adressie-
ren im Sinne der motorisierten Gewalt auch die Verantwortung von Autofahren-
den: »der ist weitergefahren«, »der hat beschleunigt« etc. sind Ausdriicke, die
konkretes, oft als gefahrlich wahrgenommenes Verhalten beschreiben. Obwohl in
Interviews auch gesagt wird, die Motivation teilzunehmen sei eine, die Strukturen
zu problematisieren, zielen Begriffe auf eine Adressierung individueller Autofah-
rer:innen.3? Die mangelnde Raumaufteilung verschirft wahrscheinlich die soziale
und kommunikative Situation noch zusitzlich, was sich wiederum im Erleben von
Beinahe_Unfallen spiegelt, die sich dadurch haufen.

Da es sich um eine explorative Studienphase handelt, beschreibe ich hier
eher Tendenzen. Das Feld der Befragten muss ausgeweitet werden, um auch an-
dere Erfahrungen intersektionaler Diskriminierung im Zusammenhang mit Ver-

38 Creutzig u.a: »Fair Street Space Allocation«, S. 716. Diese Verknappung macht sich be-
merkbar: Lisa und Katharina problematisieren, oft nicht zu wissen, wo man fahren kann:
»Du merkst: Das Fahrrad hat hier keinen Raum« (Katharina). Umgekehrt sind wieder-
kehrende Unsicherheitssituation (Katharina, Maria) sowie zwei konkret erlebte Unfallsi-
tuationen (Maria, Lisa) mit »Ubersehen« und Einklemmen verbunden. Katharina sagt:
»Man merkt schon, dass wir nicht vorgesehen sind als Radfahrendex.

39 Diesen — z.B. dem iibermiideten Taxifahrer als Unfallverursacher — wird jedoch auch
Empathie entgegengebracht (Katharina).



kehr und offentlichem Raum zu verstehen. Dazu sollte auch stirker vergleichend
nach Regionen und Lindern geforscht werden. Die spezifischen Sicherheitsbe-
diirfnisse und Erfahrungen be_hinderter und von Rassismus betroffener Menschen
blieben hier unberiicksichtigt. Zudem missen die Interviews auch mit weiteren
teilnehmenden Beobachtungen methodisch erganzt werden.
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VERBRUHEN, SCHNEIDEN, HINLEGEN

VON FELIX HUTTEMANN

»Ein richtiges Eigentum muss eben auch geschunden
werden, sonst hat man nichts davon[...].«!

Nichts kénnte alltaglicher und profaner sein als Unfille. Etwas geht sprichwortlich
schief, oder passiert anders als es beabsichtigt war. Ein Fall, der jeder und jedem
von uns geschieht. Dinge gehen beispielsweise zu Bruch oder funktionieren nicht
korrekt. Die lllusion von ereignisloser Alltaglichkeit ist dahin: »Der Verzauberung
ist auf alle Fille damit abgeholfen, daB die Sache kaputt geht.«2 Ein zerbrochener
oder eben kaputter Gegenstand allein kennzeichnet noch keinen Unfall, jedoch
steht ein so prosaisches Geschehen nicht selten am Anfang eines solchen: Ein
diinner Gummischlauch hat — wodurch auch immer — Leck geschlagen und lasst
die Bremsflussigkeit des Autos auslaufen, ein kleiner Steinschlag sorgt fiir einen
verheerenden Riss, die glatt getragenen Sohlen der Schuhe lassen in unheiliger
Allianz mit bodenhaftender Restfeuchte die Fliesen zur Rutschbahn werden. Ab-
nutzung, VerschleiB, alltdglicher Gebrauch, sind Akzidenzen, die Kettenreaktionen
auslosen konnen.

Aus dieser Perspektive lasst sich der Unfall mit Alfred Sohn-Rethels Ideal des
Kaputten als ein akzidentielles, d.h. absichtslos zustoBendes, Profanierungsgesche-
hen einfiihren. Mit anderen Worten: Der Unfall bricht in den Normalfall, in den
Allitag ein und wirft auf ihn ein anderes Licht.3 Als Unfall lisst sich somit in einer
ersten Anndherung ein intentionsloses, kontingentes Ereignis begreifen, das zu-
stoft, die Absichtslosigkeit dieses Geschehens kann als ein wesentliches Kennzei-
chen gelten.4 Der Unfall ist etwas, das hinzukommt, sich auf die Dinge und ihre
Wirkmacht (agency) in Form einer Potenzialitit legt, als stete Moglichkeit real zu
werden.> Er ist immer schon da und doch erst a posteriori, nach dem Ereignis, be-
stimmbar. »Der Unfall ist nicht nur das, was immer schon passiert ist, sondern
auch das, was immer schon droht.«6 Das reibungs- und ereignislose Funktionieren
der Dinge, gerade der im weitesten Sinne technischen Dinge, ist immer schon

Sohn-Rethel: »Das Ideal des Kaputtenc, S. 45.

Ebd,, S. 43.

Vgl. Virilio: Der negative Horizont, S. 144; Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 251.
Vgl. Macho: »Unfall oder Selbstmord?«, S. 455.

Vgl. Virilio: Der eigentliche Unfall; Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 250ff.

Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 250.
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eine Androhung dessen, was passiert, wenn die non-humanen Aktanten nicht,
oder einfach anders, funktionieren als vermeintlich vorgesehen.

Die These meines Textes ist, wo gewohnt wird, da wird auch verunfallt. Je-
dem Haushalt wohnt ein Unfall inne. Das Wohnen und der Unfall sind fiireinander
und miteinander geschaffen. Unsere Wohnungen und Hauser, die Sinnbilder fiir
Geborgenheit, Sicherheit und Gemiitlichkeit, die Orte an denen wir uns lber die
langste Zeit aufhalten, sind Umgebungen des Unfalls par excellence. Alfred Sohn-
Rethel macht diese Beobachtung angesichts der Zweckentfremdung der »neapoli-
tanischen Technik«. Hier schreibt er zum Umgang des neapolitanischen Menschen
mit technischen Geraten: »Das Intakte dagegen, das sozusagen von selber geht, ist
ihm im Grunde unheimlich, denn gerade weil es von selber geht, kann man letzt-
lich nie wissen wie und wohin es gehen wird.«’ Der alltigliche Umgang mit Din-
gen ist eine Kontingenzbewiltigung. Der Unfall ist die andere Seite dieses alltégli-
chen Umgangs mit den Dingen.

|. ANTIVERMITTLUNG UND UBERVERMITTLUNG DES UNFALLS

Eva Horn macht in ihrem Buch Zukunft als Katastrophe darauf aufmerksam, dass
der Unfall per se unheimlich sei. Durch das ZustoBen eines Unfalls wird bewusst,
dass vermeintliches Gelingen von Handlungsketten in humanen und non-humanen
Netzwerken voéllig kontingent ist. Diese (Handlungs-)Netzwerke hangen vom
sprichwortlichen Zufall ab. »De facto ist >Unheimlichkeit< die Reaktion der Psyche
auf Erfahrungen héchst unwahrscheinlicher Koinzidenz, mithin eine massive Kon-
frontation mit dem Zufall.« Sigmund Freud, auf den Horn in diesem Zusammen-
hang rekurriert, verweist in seinem Text zum Unheimlichen auf die Automatin
Olimpia in E.T.A. Hoffmanns Der Sandmann um auf die anscheinend intentionale
Belebtheit von Dingen als eine, wenn nicht sogar die eindriicklichste, Form des
Unheimlichen hinzuweisen. Dabei stehen fiir Freud Unheimlichkeit und menschli-
che Selbstiiberschitzung in einem Korrelationsverhaltnis:

Die Analyse der Fille des Unheimlichen hat uns zur alten Weltauffas-
sung des Animismus zuriickgefiihrt, die ausgezeichnet war durch die
Erfillung der Welt mit Menschengeistern, durch die narziftische
Uberschitzung der eigenen seelischen Vorginge, die Allmacht der
Gedanken und die darauf aufgebaute Technik der Magie [...].?

Auf den Zusammenhang des Unfalls lbertragen, lasst sich konstatieren, dass
Selbstiiberschatzung sowie die Unterschiatzung der non-humanen agency eine re-
gelmaBige Grundlage fiir Unfélle darstellen. Dabei ist Freuds Bezug zum Topos
des Animismus fiir die Medialitdt, nicht nur hauslicher Unfille, aus folgenden

7  Sohn-Rethel: »Das Ideal des Kaputten, S. 43.
8  Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 266.
9 Freud: »Das Unheimlichex, S. 253.



Griinden von Interesse: Animismus als Auffassung fiir eine Beseeltheit der Dinge
ist sowohl ein beliebter Verweis in der Verdeutlichung von agency non-humaner
Aktanten in Akteur-Netzwerken als auch in der Auseinandersetzung mit medialer
Vermittlung als solcher.

Die Frage der medialen Vermittlung im Zusammenhang sowohl mit der Un-
heimlichkeit als auch beziiglich des Ereignens von Unfillen méchte ich mit dem
Begriff der »Antivermittlung« von Eugene Thacker naher ausfilhren: Thacker
kennzeichnet den Begriff der Antivermittlung in metaphysischer Andeutungs-
schwere als einen ontologischen Kommunikationsprozess. »Was geschieht aber,
wenn Medien nicht mehr vermitteln, jedenfalls nicht mehr im konventionellen
Sinn des kybernetischen Diagramms?«!? Ohne sich die weiteren Implikationen
Thackers zu dunklen Objekten, dem Horror-Genre und post-heideggerianischer
Ontologie einhandeln zu wollen, ist seine Bemerkung zu Objekten — in seiner hei-
deggerianischen Diktion wiren es Dinge und hier im Weiteren neutraler formu-
liert non-humane Aktanten — fiir das weitere Verstandnis von (hauslichen) Unfal-
len produktiv. So fragt Thacker nach einer sich selbst negierenden, nicht-
kybernetischen Vermittlungsaktivitit, die sich vor allem in den Narrativen des
Horror-Genres finden lasse.

Im tibernatiirlichen Horror geht man zwar immer noch von gewissen
fur den alltaglichen Gebrauch ausreichenden Medienkenntnissen aus,
aber etwas stimmt nicht mehr, stimmt ganz und gar nicht mehr. Nicht
das die fraglichen Medien nicht mehr funktionieren, im Gegenteil, sie
funktionieren eher zu gut — wir kriegen mehr, als wir wollten [...].!!

So kénnte man das Unfallgeschehen in Bezug auf dessen Vermittlungsaktivitat
ebenso als ein Ereignis begreifen, in welchem Etwas, das erst auf eine im Nach-
hinein fassbare Art und Weise deutlich wird. Der Unfall macht ebenso konstatier-
bar, dass etwas im Vorhinein ganz und gar nicht gestimmt oder etwa im Prozess
reibungslos funktioniert hat. Entweder das Erwartbare trat nicht ein oder die
Nicht-Vermittlung, d.h. das, der Wahrscheinlichkeit nach, Antizipierte, passierte
nicht. Eine zweite Variante ware, dass sich wesentlich mehr abspielt oder auch
sich die Dinge wesentlich schneller als erwartet ereignen. Demnach tritt hier eine
Uber-Vermittlung auf: Ein Herd kann unser Abendessen erhitzen oder fiihrt zu
Verbrennungen, eine Leiter kann uns die Deckenleuchte anbringen lassen oder zu
Stiirzen fiihren, ein Fohn kann Haare trocknen oder einen todlichen elektrischen
Schlag auslésen. Eines steht angesichts dessen fest: Diese uneinschitzbare und
ambivalente Eigenmachtigkeit der non-humanen Akteure des Haushalts stellt ihre
Medialitdt vor allem dann aus, wenn diese nicht dem Regelfall gemaB vermitteln.

[0 Thacker: »Vermittlung und Antivermittlunge, S. 307.
Il Ebd.,S.313.



Eva Horn verweist darauf, dass es einer »epistemischen Asthetik«!'2 bedarf, um
sich mit dem Unfall als Ereignis naher befassen zu kénnen. Die Handlungsketten
und Akteur-Netzwerke von Unfillen, vor allem diejenigen der sogenannten >un-
gliicklichen Umstéande« sind per se narrative. Erst passierte das, woraufhin dieses
weiter ging und daraufhin I6ste sich jenes, das im Folgenden dieses ausloste usw.:
die beriihmt-beriichtigten Kettenreaktionen sind paradigmatische Unfallgeschich-
ten, welche etwa im Slapstick die perfekte lllustration erfahren. Im Unfall wie in
der Komodie kommt es auf das >richtige« Timing an.

Die Frage, die Thacker beziiglich zu viel bzw. zu wenig medialer Vermittlung
aufmacht, stellt sich unter dem »Licht des Unfalls«!3 nochmal auf eine andere Art
und Weise. Denn beide Fille, die von Anti- bzw. Nicht-Vermittlung und diejenige
einer zu gut funktionierenden Uber-Vermittlung, sind Faktoren der Stérung und
Gefiahrdung, die in Unfille miinden. Die hier gewidhlten Beispiele sind im Weite-
ren die Hauser und Wohnungen als hochtechnische Medienverbiinde. Von auto-
matischen Rollladen, elektrischen Garagentoren, Ulber diverse Haushaltsgerite
bergen Wohnumgebungen sowohl Erleichterungen fiir humane und non-humane
agencies, als auch stets die Kontingenz, dass diese medialen Gefiige entweder
nicht vermitteln und keine Handlungsketten bilden oder, ebenso akzidentiell,
mehr vermitteln oder auslosen als sie sollten.

2. HAUSLICHE UNFALLE

Was gilt als haduslicher Unfall? Welche Akteur-Netzwerke sind vonnéten um von
einem Unfall in hduslichen Umgebungen sprechen zu kénnen?

Als héusliche Unfélle kénnen Ereignisse des ZustoBens, Nicht-Funktionierens
sowie koinzidente Handlungsketten mit mehr oder weniger schadigendem Aus-
gang gelten, die in bestimmten, als Wohnumgebungen im erweiterten Sinne zu
bezeichnenden, environments passieren. Beispiele dafiir sind die beriichtigten Un-
falle des Friihjahrs im hauslichen Garten oder auch beim Heimwerken in der Ga-
rage, bei der sich humane Agent:innen in gefahrdender Art und Weise exponie-
ren. Diese Exposition ist jedoch nicht nur in der humanen agency als
handelndem:r Akteur:in zu sehen, sondern die Wohnumgebung als solche pra-
supponiert gerade die Unfallgefahr: Stiirze, Schnitte, Verbriihungen entstehen
erst in Umgebungen in denen man sich in vermeintlicher Sicherheit bewegt,
schneidet und in ihnen kocht. Wohnumgebungen mit ihren steilen Treppen, rut-
schigen Béden, oder wackelnden Stiihlen produzieren erst potenzielle Unfallum-
gebungen in den Handlungsketten des Haushalts. Rasen, Griinanlagen, Hecken
und Baume ermdglichen erst diejenigen Unfille der Gartenarbeit und Renovie-
rungen, Reparaturen und Umgestaltungen erst diejenigen des Heimwerkens. Der
perfekte Haushalts- bzw. hdusliche Unfall lasst sich kennzeichnen als »eine Auf-
stellung riskanter Arrangements, die sich schlieBlich zu einem Dominoeffekt ver-

12 Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 254.
I3 Ebd., S. 249ff.



ketten«!4 und in einer Eskalationsbewegung zu einem Ereignis mit schidigendem
Ausgang fiihren.

Todesursachen
Anzahl der Gestorbenen nach Unfallkategorien

Sterbefille nach Unfallkategorien 2020

Davon nach Unfallkategorien
Alterssgruppen
von ... bis unter | Nsgesamt| Arpeits- — Hauslicher Spo.rt- Sonstiger
... Jahre /Schulunfall Unfall /Spielunfall | Unfall
unter 1 Jahr 13 - 1l 8 1 3
1bis 5 62 2 16 20 5 19
5 bis 15 65 2 25 14 10 14
15 bis 25 611 21 391 20 12 167
25 bis 35 652 28 316 45 13 250
35 bis 45 830 47 254 96 16 417
45 bis 55 1180 71 329 236 18 526
55 bis 65 1954 66 475 595 28 790
65 bis 75 2651 17 363 1138 19 1114
75 bis 85 7 556 2 499 3970 17 3 068
85 und alter 11 699 3 179 6914 18 4 585
Die Tabelle der "Gestorbenen nach Kapiteln der ICD 10" mit weiteren Informationen findet
sich auch im Informationssystem der Gesundheitsberichterstattung.
- = Nichts vorhanden.

Stand 4. November 2021

Abb. I: Tadliche Unfdlle 2020 (Statistisches Bundesamt).

Das Interieur der Wohnumgebungen scheint pradestiniert fiir solche Verket-
tungsmomente zu sein. Raumgestaltungen, Mobelarrangements und Dinge des
Dekors bieten, gerade dem Ortsunkundigen, des Ofteren Stolper- und vielleicht
sogar Sturzareale. Dinge, die sich nicht an ihrem antizipierten Platz befinden, ma-
chen somit bisweilen schmerzhaft ihre agency deutlich. Die altbekannte »Tiicke
des Objekts«!> ist in ihrer Unfallandrohung so zeitlos wie alltiglich.

Trifft die sprichwortliche und bedrohliche Bemerkung zu, dass die meisten
Unfille im Haushalt passieren? Tatsichlich, schaut man auf die Fallzahlen der

[4 Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 272.

I5 Vgl. Vischer: Auch einer: Eine Reisebekanntschaft. Vgl. dazu: Steiner »Die Tiicke des
Objekts. Friedrich Theodor Vischers Auch Einer (1878)«. Vgl. auch Horn: Zukunft als
Katastrophe, S. 263.



Sterbefille nach Unfallkategorien des statistischen Bundesamtes, ist es, je nach Al-
tersstufe der Verstorbenen, eine beachtliche Anzahl an Todesfillen in der eigenen
hiuslichen Umgebung pro Jahr (vgl. Abb.1).!6

Mit zunehmendem Alter steigt erwartbarer Weise die Wahrscheinlichkeit bei
einem Haushaltsunfall umzukommen. Laut Statistik sollte man schon ab der Al-
tersstufe von 35 bis 45 Jahren vermehrte Vorsicht walten lassen. Die Unfallstatis-
tiken sind lllustrationen der Versuche der Sicherheits- und Arbeitswissenschaften
mittels Normwerten, Klassifikationen und Skalierungen die ubiquitare Unfallgefahr
in kalkulierbare Risiken zu iiberfiihren.!”

Der Topos eines sicheren Hauses existiert nur angesichts einer prasupponier-
ten (Unfall-)Gefahr. Man koénnte noch hinzufligen, bezieht man nochmals die Be-
merkung Freuds ein, die heimische Sicherheit existiere nur aufgrund der mensch-
lichen Fehleinschdtzung non-humaner agency gepaart mit eigener Selbstiiber-
schatzung. Die Hybris in der Relation humaner und non-humaner Agent:innen ist
ein immer wieder auftauchendes Erklarungsmuster fir Unfille, Stérungen und
Fehlschlige, gerade im Zusammenhang von Mensch und Technik.!® Paul Virilio
nennt diesen aus der Relation zu technischen Geraten entstandenen Unfall, einen
kiinstlichen, der sich global ereigne und fiir ihn ein Paradigma der Moderne bildet.
Er bezeichnet diesen Unfalltyp — mit einem im Franzésischen angelegten Wort-
spiel aus accident und Akzidenz — als einen Unfall der Substanz. Er grenzt diesen
vom »lokalen Unfall« ab, der sich ortsgebunden »in situ« im eigenen Habitat ereig-
ne.!? Kein Fall lisst sich als ortsgebundener begreifen als der hiusliche Unfall.
Wihrend etwa Verkehrsunfille an den flieBenden Umgebungen und Infrastruktu-
ren des Verkehrs, an die Stra3e, die Bahnschienen oder den Luftraum gebunden
sind, ebenso wie die klassischen Arbeitsunfille an die Fabrik oder das Biiro, ist die
Wohnumgebung in der Regel an den Wohnort der jeweiligen Person gebunden.
Aber auch dort ist eine, auch im Hinblick auf Arbeitssicherheit und Arbeitsrecht,
bemerkenswerte Entwicklung eingetreten, da sich der Arbeitsunfall in Zeiten des
Homeoffice zu einer besonderen Form des hauslichen Unfalls entwickelt hat. So
lassen sich Arbeitsunfall und héuslicher Unfall in Zeiten digitaler bzw. immateriel-
ler Arbeit nicht mehr klar unterscheiden, da sich auch ihre Umgebungen nicht
mehr eindeutig voneinander trennen lassen.

Ist das Hausliche im >hduslichen Unfall< ein Ergebnis einer folgenreichen Ver-
drangung der Gefahren des Wohnens? Der Komplex des hauslichen Unfalls in sei-
nem ereignenden und auch disruptiven, unterbrechenden Charakter konstituiert
eine spezielle Form des »Wohnwissens«20. »Wohnwissen wird hier als ein Gefiige
verstanden, das aus vielfiltigen Wissensproduktionen unterschiedlicher Ak-

16 Statistisches Bundesamt: »Statistik todlicher Unfalle in Deutschland 2021 «.
7 Vgl. Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 255.

I8 Vgl ebd., S. 256; Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 23.

19 Ebd,S. 25.

20 Vgl. Nierhaus: »Wohnwissen — Wohnsubjekte — Wohnkritiks.



teur:innen zu Wohnen und Bewohnen sowie zu Bewohnerschaft gespeist wird.«2!
Das Wohnen zeigt sich aus dieser Perspektive als ein heterogener Komplex in
Form eines Displays, das Diskurse, Gesten und agency ausstellt. »In Prozessen des
Zu-Sehen-Gebens tritt es in Erscheinung und macht Wohnen und Bewohnen zu
einem sozialen und isthetischem Zeigesystem, bildet es als einen Schau_Platz.«22
Der Unfall in jedweder Umgebung macht diese zu einem Schauplatz, im Grunde
zu einem Tatort ohne identifizierbares Tater:innensubjekt. Der Unfall in seinem
einschneidenden Charakter riickt den Normalfall in ein anderes Licht, indem er
aus vertrauten Umgebungen Schauplitze des Unfall-Geschehens macht. Der Un-
fallort, genauso wie das Ereignis selbst, als Hinzukommendes, ist ein gefahrlicher,
bisweilen katastrophischer Erkenntnisgewinn.23 Der Ausbruch aus der (Haus-
halts-)Routine, aus dem normalisierten Alltag, ist als eine besondere epistemische
Negativfolie zu verstehen. Unfille sind wissenskonstituierend »im Sinne einer
EntbldBung dessen, was verborgen war [...].«24

Auf der einen Seite kann man den Unfall mit Virilio und Horn als ein spezifi-
sches Geschehen der Moderne, im Speziellen der technischen Moderne, verste-
hen. Auf der anderen Seite wird in Auseinandersetzung mit hauslichen Unfillen
und ihren Handlungsketten und Akteur-Netzwerken aber auch deutlich, dass dem
Unfall etwas Ubergeschichtliches und Universelles anhaftet. Von einer Leiter zu
fallen konnte schlieBlich von der Antike bis zum Spatkapitalismus passieren. Der
Geschichte jeden Werkzeuges, jedes Mediums, jeder technischen Evolution, von
technischen Elementen und Individuen bis hin zu technischen Ensembles, hiangt
eine jeweils dezidierte Unfallgeschichte an. Eines lasst sich dabei beobachten: Mit
jedem Ding und seiner spezifischen agency bzw. mit jedem Gerat oder Medium
und dessen je eigenen Technizititsgrades zieht ein anderer Unfall in die Umge-
bungen und Handlungsnetzwerke ein.

Der Unfall ist aber, ebenso wie er ein Ereignis non-humaner agency ist, eine
anthropologische Grundkonstante: Insofern der Mensch ist, ist er schon potenziell
verunfallt. Die Frage ist, kann man die Ereignisse auch immer so eindeutig als Un-
fall identifizieren? Es stellt sich bei Haushaltsunfillen etwa die Problematik, dass
ein Geschehnis so lange als Unfall gelten muss bis eine Absicht hinter der Hand-
lung nachgewiesen werden kann. Gerade bei tédlichen Unfillen im Haushalt stellt
sich durchaus die Frage etwa nach Suizid oder gegebenenfalls nach
Tater:innenschaft im Falle eines potenziellen Mordes, der als intentionsloser Un-
fall verschleiert werden soll. Fiir Connaisseur:innen von Kriminalfiimen und
-literatur diirfte dieses Szenario durchaus keine Neuigkeit darstellen. »Viel schwe-

21 Vgl ebd, S. 44.

22 Ebd.

23 Vgl. Horn: Zukunft als Katastrophe.
24  Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 23.



rer noch als jedes Mordgeriicht kann die Vermutung widerlegt werden, es habe
sich bei einem bestimmten Unfall eigentlich um Selbstmord gehandelt.«2>

Der Fon in der gefiillten Badewanne ist ein beliebtes Beispiel, dass durchaus
Unklarheit verursachen kann. Handelt es sich um den tédlichen Versuch sich be-
reits in der Wanne die Haare zu trocknen? Ist es also fehlgeschlagenes Zeitma-
nagement oder doch der gelungene Versuch aus dem Leben zu scheiden? Ein
Toaster wiederum, da in der Regel von einer anderen Wohnumgebung begleitet,
|6st da schon mehr Irritationen beziiglich einer Unfallursache im Badezimmer aus.
Generell erweist sich die Kombination aus Nassraumen und Elektronik als belieb-
te Mord-, Selbstmord- und Unfall-Umgebung.

3. AN ACCIDENT WITH ME IN IT

Diese Fragen von Mord oder Selbstmord, intentionslosem Unfallgeschehen oder
absichtsvollem Ereignis stellt ein klassisches Szenario in Film und Literatur dar. Sie
bilden gefillige und zeitlose Narrative. Einer These Eva Horns folgend reflektieren
zwei filmische Gattungen, der Slapstick und der Horror, das »Licht des Unfalls« in
ihrer narrativen Struktur, »welche die trockenen Expertisen von Sicherheitswis-
senschaftlern mit den grellen Bildern des Action- oder Horrorfiims oder den
Skurrilititen literarischer Unfallgeschichten kurzschlieBt.«26 Von dieser Bemer-
kung ausgehend sollen am Ende des Beitrages an den ungliicklichen Umstanden
im Handlungs-Setting und der Mise en Scéne der schwarzen Komddie A Film with
Me in It (Irland 2008, R: lan Fitzgibbon) die vorangegangenen Beobachtungen
nochmal an einem filmischen Beispiel illustriert werden.

Der Film ist eine Reflexion Uber die Visualisierung von Unféllen im hauslichen
Kontext. In der Figurenkonstellation sowie im Handlungsverlauf wird das — etwa
auch von Eva Horn angedeutete — Wechselverhaltnis zwischen Unféllen und Un-
falldarstellungen reflektiert. Der Ausgangspunkt der Filmhandlung ist der Folgen-
de: Der erfolglose Schauspieler Mark lebt mit seiner Partnerin in einer baufilligen
Souterrain-Wohnung in Dublin. Die Fenster schlagen regelmaBig zu, das Licht fla-
ckert, die Boden und Wande sind abgenutzt und porés. Von einem volumindsen
Kronleuchter an der Decke zu wackeligen Héangeregalen und gefahrdenden Ge-
genstianden, wie etwa seinem Klarinettenstander (vgl. Abb.2), bietet die Wohnung
die perfekte Ausgangslage fiir Unfille jeglicher Art (vgl. Abb.3).

25 Macho: »Unfall oder Selbstmord?«, S. 456.
26 Horn: Zukunft als Katastrophe, S. 254.



Abb.2 Der Klarinettenstdnder Abb.3: Das Wohnzimmer

Die Gefahrdungslage durch sowohl die agency der non-humanen Aktanten als
auch die Wohnumgebung als solche wird den Betrachtenden durch eine erste
Kamerafahrt durch die Wohnung vorgefiihrt. Gerade auf Kronleuchter, Klarinet-
tenstander und Fensterbank verharrt der Kamerablick um anzudeuten was kom-
men wird: Die absurd unwahrscheinlichsten Kettenreaktionen und ungliicklichen
Umstédnde, die in spektakuldre und toédliche Unfille miinden werden. Dieser Film
ist eine von Galgenhumor untermalte Ausstellung eines Unfalltheaters des Absur-
den. Der Protagonist ist ein Pechvogel wie er im Buche steht, ein phlegmatischer,
unscheinbarer und deswegen erfolgloser Filmschauspieler, der seinen schwer be-
eintrachtigten, vollstindig gelahmten Bruder pflegt. Er wird von seiner Freundin
verlassen, von seinem Vermieter drangsaliert und von seinem besten Freund und
Nachbarn Pierce, einem ebenso erfolglosen wie alkoholkranken Drehbuchautor
ausgenutzt.
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Abb.4: Tod durch Kronleuchter Abb.5: Der Sturz in der Kiiche

In einer Kettenreaktion verunfallt in seiner Wohnung im Laufe des Films zuerst
der Hund seiner Freundin: Dieser, in seinem Kérbchen schlafend, wird von einem
sich dariiber befindenden, herabstiirzenden Hangeregal erschlagen. Daraufhin
kommt sein Bruder durch den grotesken, viel zu groBen Kronleuchter an der De-
cke des Wohnzimmers ums Leben, da dieser sich von der Decke |6st und ihn, da
er sich nicht allein fortbewegen kann, fatal trifft (vgl. Abb. 4).

Der Vermieter erleidet den wohl typischsten aller hauslichen Unfélle: Einen
Sturz. Das flackernde Oberlicht in der Kiiche der Wohnung reparierend, stiirzt er
von einem wackelnden, klapperigen Hocker, noch mit dem Schraubendreher in



der Hand, den er sich beim Aufkommen auf dem Kiichenboden letal in den Hals
treibt. Dieser Unfall ist ein gutes Beispiel fiir eine fatale Kettenreaktion, die durch
eine falsch eingeschitzte Umgebungslage verursacht wird: Flackerndes Licht in
Kombination mit einem wackelnden Hocker und der Unaufmerksamkeit des hu-
manen Agenten, die gepaart wird mit einem spitzen Gegenstand, bewirkt einen
todlichen Ausgang (vgl. Abb.5).

Marks Exfreundin wird durch den bereits am Anfang des Films eingefiihrten
Klarinettenstander versterben: Nachdem sie nochmals in die gemeinsame Woh-
nung zuriickgekommen ist um ihre Habseligkeiten zu packen, findet sie den toten
Schwager im Wohnzimmer. Sie erleidet geschockt eine Ohnmacht und fallt be-
wusstlos in den Klarinettenstander (vgl. Abb.2), der sie durchbohrt.

Zu guter Letzt trifft es eine Polizistin, die in den Schlamassel verwickelt wird.
Diese wird von Pierce, aus der Befiirchtung fiir einen Morder gehalten zu wer-
den, bewusstlos geschlagen und in die Wohnung gebracht, nachdem sie eigentlich
nur einer Beschwerde wegen Larmbelastigung nachgehen wollte. Nach einem
fehlgeschlagenen Versuch seitens Pierce und Mark die Situation und die Herkunft
dreier Leichen zu erklaren, erleidet sie — wahrend ihres Fluchtversuches durch
das herabfallende Fenster — einen Genickbruch. Mit der Lage erwartungsgemal
vollig tiberfordert, suchen Mark und Pierce eine Losung. Sie schlagen als erstes die
Bedeutung des Begriffes Unfall in einem Woérterbuch nach (vgl. Abb.6).

ez,

-~ accident n 1 an unlikely or unforeseen
event or happing, typically resulting in
injury [Latin accidere to happen]

accidental adj 1 ocurring by chance or
unitentionally - n 2 music a symbol denoting
a sharp, flat or natural that is not a part of

he key signature accidentally adv

accident-prone adj (of a person)often invo

Fa

Abb.6: Der Unfall im Warterbuch.

»Ein Ereignis, das gemeinhin mit einer Verletzung endet. Lateinisch accidere: pas-
sieren.« (vgl. Abb.6). So die knappe und auf den ersten Blick wenig hilfreiche De-
finition. Doch davon angespornt, ist es dem Drehbuchautor Pierce ein Anliegen
ein neues, glaubwiirdigeres, Narrativ der katastrophalen Lage zu entwerfen.



Denn jeder einzelne Unfall ist in der Verkettung von Ereignissen so unwahr-
scheinlich, dass drei bzw. vier Unfille dieser Art kaum auch nur dem Anschein
nach genug Wahrscheinlichkeit erreichen kénnen, um in die Schilderung der Er-
eignisse ansatzweise glaubwiirdig zu werden. Denn die Umstande stehen schlecht
fur Mark: Der Bruder war auf seine Pflege und Unterstiitzung angewiesen, der
Hund gehorte seiner Partnerin, die sich wiederum frisch von ihm getrennt hat
und mit seinem Vermieter, stand er auf keinem guten FuB3, da er Mietschulden
hatte.

Jeder dieser Fille als Einzelgeschehen betrachtet ware bereits eine sehr un-
wahrscheinliche Koinzidenz, doch die schiere Haufung lasst kaum an den sprich-
wortlichen Zufall denken. Wie kann nun eine hohere Glaubwiirdigkeit erreicht
werden? Durch den Versuch einer Komplexititsreduktion. Mark und Pierce nut-
zen, die weiter oben bereits angedeutete Umgebungsbindung hauslicher Unfille
und re-inszenieren zuerst den Tod des Vermieters, ihrer Meinung nach den un-
glaubwiirdigsten der Unfille, indem sie diesen in dessen Wohnung verlegen und
detailgetreu nachstellen. Sie erstellen ein tableau mourant, ein Unfallstilleben des
Vermieters fiir eine hohere Wahrscheinlichkeit des Geschehens. Die anderen Lei-
chen lassen Sie auf dhnlich abenteuerliche Art verschwinden. Sie inszenieren einen
Autounfall, in dem es so aussehen soll, als ob er selbst, da sein Bruder fiir Mark
ausgegeben wird, und seine Exfreundin liber das alte, reparaturbediirftige Auto
die Kontrolle verlierend einen Abhang hinunterfahrend zu Tode gekommen sind.
Der Tod der Polizistin wird vor ihrem Hauseingang so inszeniert, als ware sie von
einem herabstiirzenden Blumentopf erschlagen worden. Hochst unwahrscheinli-
che Unfille werden im Laufe der Handlung durch Unfélle mit hoherer Wahr-
scheinlichkeit ausgetauscht.

4. KOINZIDENZ ODER AKZIDENZ?

Das groteske Ende dieser Unfallfarce zeigt sich in der Abblende des Films. In die-
ser wird angedeutet, dass sich zum einen Mark als sein pflegebediirftiger Bruder
ausgibt und sein Freund Pierce tatsichlich ein wahrheitsgetreues Drehbuch der
Ereignisse geschrieben zu haben scheint, das als Film im Film durch angedeutete
Dreharbeiten vermittelt wird.

Zusammenfassend lasst sich zum Komplex der hduslichen Unfille in Bezug
zur schwarzen Komédie A Film with Me in It konstatieren: Der Film spielt mit Fra-
gen der Wahrscheinlichkeit, reflektiert eine Fiille von Ereignissen, die koinzident
passieren und faltet eine Kultur der Akzidenz aus, die die Frage nach Kausalitit ad
absurdum fiihrt. Zwei typische Fehlschlisse der kausalen Logik spielen dabei in
der narrativen Anlage der Unfallgeschehnisse, sowohl des Films als auch allge-
mein, eine Rolle. Die Rekonstruktion von Unfillen durch Betrachtende kdnnten
zu folgenden Annahmen fiihren:

I. Die Dinge, die nacheinander geschehen, seien wahrscheinlich wegen einan-
der abgelaufen. Dies ist eine Grundannahme in der Rekonstruktion der Un-



fallhdufung, die eine problematische Entwicklung fiir den Protagonisten dar-
stellt. Dieses post hoc ergo propter hoc der tédlichen Unfille elaboriert eine
(Schein-)Kausalitdt, die etwa Mord wesentlich wahrscheinlicher aussehen
lasst als bloBe Koinzidenz der gehauften Unfallgeschehnisse.

2. Die Frage der Glaubwiirdigkeit und der Wahrscheinlichkeit fiihrt ebenso zu
Fehlleistungen in der Wahrnehmung von Unfallursachen und -ablaufen. Dass
die Unfille in der Wohnumgebung mehr oder weniger zeitgleich bzw. zeit-
nah hintereinander passieren, sorgt fiir die Annahme, dass sie demnach kau-
sal in Relation stiinden. Dies ist eine logische Fehlleistung, die mit Cum hoc
ergo propter hoc bezeichnet wird und ebenso Koinzidenz statt Akzidenz fa-
vorisiert. Die Dinge sind in der Unfallrekonstruktion ko-inzident, insofern
diese nicht einfach nur gleichzeitig zustoBen, akzident sind, sondern in der
angedeuteten logischen Annahme zusammen auftreten bzw. sie zusammen-
fallen und sich ggf. gegenseitig beeinflussen. Doch eine Kausalitat des Unfall-
geschehens anzunehmen ist mitunter ein Fehlschluss. Die Gefahr jeder Un-
fallanalyse ist es somit Scheinkausalititen anzunehmen. Die Suche nach einer
Erklarung der Unfille ist eine Sinnsuche, die einer Kontingenzbewaltigung
gleichkommt und von der Wahrscheinlichkeitsrechnung oder der Theodizee
bis zur Verschworungstheorie alles parat halten kann, das die Frage nach ei-
nem Warum? mehr oder weniger zufriedenstellend beantwortet.

Der Haushaltsunfall in seinem zustoBenden, akzidentiellen Charakter lasst einen
anderen Blick auf das Heimische oder Hausliche zu und lasst anders nach den Be-
dingungen der Moglichkeit von Umgebungen, Akteur-Netzwerken und einer Me-
dialitit der Wohnlichkeit fragen. Hausliche Unfille als Ereignisse einer Kultur der
Akzidenz konkretisieren die Frage nach der Kontingenz von Geschehnissen und
legen jenseits der Wahrscheinlichkeitsglaubigkeit narrative Muster offen, die jen-
seits der kausalen Logik nicht elaboriert werden kénnen. Die Sprache des Unfalls,
ist immer noch diejenige eines >etwas ist jemandem zugestoBen«. Diese Ver-
sprachlichung koinzidenter Ereignisse ist weiterhin diejenige eines subjekt-
zentrierten Geschehens und lasst im Hinblick auf eine heterogene und multikausa-
le Akzidenz die Schwierigkeiten evident werden, kontingente, temporare
Ereignisgefiige addaquat beschreiben zu kénnen ohne kausale, zentrierte Handlun-
gen vorauszusetzen. Der raumlich beschrankte und in seinen Handlungsketten
endliche hausliche Unfall macht in seiner schwierigen Rekonstruierbarkeit dies be-
reits deutlich. Wie lassen sich daraufhin erst viel héher skalierbare (Unfall-)
Ereignisse rekonstruieren ohne sie in statistische und wahrscheinliche Zusam-
menhinge einwandfrei einordnen?
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REPRASENTATION, IMAGINATION,
(IRONISCHE) PROVOKATION

VON SIGRUN LEHNERT

EINLEITUNG

Als filmisches Massenmedium hatten die Kino-Wochenschauen in den 1950er und
1960er Jahren nicht nur die Aufgabe das Publikum méglichst aktuell zu informieren,
dem staatlichen Image zu dienen und als Teil des Kinovorprogramms mit Sensatio-
nen zu unterhalten, sondern sie libernahmen — wie spiter das Fernsehen — eine
Aufklarungs-, Bildungs- und teils Erziehungsfunktion. Die Glanzzeiten der Wochen-
schau waren gleichzeitig die Zeit des wirtschaftlichen Wiederaufschwungs: Die Mit-
telschicht konnte sich ein eigenes Auto leisten, die Automobilindustrie boomte und
die Folgen waren nicht nur ein drastisch erhéhtes Verkehrsaufkommen, sondern
auch eine hohe Zahl von Unféllen im StraBenverkehr. Das bundesdeutsche Wirt-
schaftswunder war zudem ein Industriewunder: Im Zuge umfassender Automati-
sierung und Mechanisierung kehrten neue Maschinen in die Betriebe ein, wodurch
die Gefahr von Arbeitsunfillen stieg. Auch in den neuen Eigenheimen der Menschen
wuchsen die Unfallgefahren durch neue Gerate, Werkzeuge fiir den Heimgebrauch
und durch die Notwendigkeit oder das Bestreben, Reparaturen im eigenen Haus-
halt selbst auszufiihren.

Um praventiv einzugreifen und Unfille durch falsches Verhalten in Betrieben,
Haushalt und StraBenverkehr abzuwenden, gab der Hauptverband der gewerbli-
chen Berufsgenossenschaften in den Jahren 1956 bis 1967 Kurzfilme zur Unfallver-
hiitung bei Gebrauchsfilmproduzenten bzw. der Deutschen Wochenschau GmbH
in Hamburg in Auftrag. Diese so genannten Filmlets wurden in allen vier in der Bun-
desrepublik auf dem Markt befindlichen Wochenschauproduktionen zeitgleich und
im wochentlichen bzw. zweiwdchentlichen Rhythmus eingesetzt. Dies ist erstaun-
lich, standen die Unternehmen doch in einem ausgepragten Konkurrenzverhaltnis
zueinander. Es stellt sich die Frage, ob zu diesem Engagement eine Verpflichtung,
ein geschiftliches Interesse oder die hohe Relevanz des Themas gefiihrt hat.

Die Unfallstories wiesen eine groBe thematische Bandbreite auf und sollten
changierend zwischen realen und fiktionalisierten Szenen mit teils wechselndem,
teils festem Figurenrepertoire, die Ursachen und Folgen von Unfallgefahren ein-
driicklich darstellen und zu einer Verhaltensianderung anleiten. Die Filme spiegeln
nicht nur die Vielfalt von Gefahrenquellen. Insbesondere die Realfilm-Szenen geben
einen Einblick in den Alltag der 1950er und 1960er Jahre und zeichnen somit ein
Bild der damaligen Gesellschaft. Es wurden jedoch ausschlieBlich Negativfille pra-
sentiert, die oftmals ironisch und insbesondere in den 1960er Jahren mit



schwarzem Humor ins Lacherliche gezogen wurden. Wie im Folgenden gezeigt
wird, wurde ein vorbildliches oder gefahrfreies Verhalten nur selten vorgefiihrt.
Welche Darstellungen waren liberhaupt wie fiir die Wochenschau bzw. in der Wo-
chenschau méglich und wie haben sich diese iiber die lange Laufzeit von 1956 bis
1967 verandert? Denn schlieBlich befand man sich im Kino — an einem Ort des
Vergniigens. Um die Laune der Kinobesucher nicht zu verderben, konnte es sich
die Wochenschau nicht leisten, schlimme Unfallfolgen und Verletzungen zu zeigen,
sondern es ist anzunehmen, dass Andeutungen oder Erschrecken ausreichen muss-
ten, um die Zuschauer:innen mit Unfallstories zu beeindrucken und die von der
auftraggebenden Institution intendierte Wirkung zu erzielen.

KINO-WOCHENSCHAU DER 1950ER UND 1960ER JAHRE

Die Kino-Wochenschau war in den 1950er und 1960er Jahren ein selbstverstandli-
cher Teil des Vorprogramms in den deutschen Kinos (in West wie in Ost), beste-
hend aus Werbung, Kulturfilm, Wochenschau und Spielfilm. Die Wochenschau pra-
sentierte innerhalb von etwa zehn Minuten etwa acht bis |5 Berichte aus
unterschiedlichsten Themenbereichen, die mit Musik, Gerausch und Off-Kommen-
tar unterlegt waren. Gezeigt wurde Aktuelles aus Politik und Wirtschaft, Moden-
schauen, Tiergeschichten, Sensationen, Katastrophen (meist im Ausland), neueste
Erfindungen und Sport. Die einzelnen Sujets waren intentional platziert (z.B. als
Aufmacher, gemischte Themen in der Mitte, Sport am Ende) und wurden meist mit
geschickten musikalischen, verbalen oder bildlichen Uberleitungen verbunden.

In Westdeutschland bestand eine starke Konkurrenz auf dem Markt: Drei Wo-
chenschau-Unternehmen mit vier Produktionen warben um die etwa 4.000 Kino-
besitzer,! die die Ausgaben bei Verleihern mieteten. Nach dem Riickzug der ame-
rikanischen und britischen Alliierten aus der deutschen Wochenschauproduktion
wurde aus der britisch-amerikanischen Gemeinschaftsproduktion Welt im Film?2 im
Jahr 1952 zunichst die Welt im Bild und 1956 die Ufa-Wochenschau. Anfang 1950
kam die Neue Deutsche Wochenschau (NDW) auf den Markt, die wie die Welt im
Film/Welt im Bild/Ufa-Wochenschau bei der Deutsche Wochenschau GmbH in
Hamburg hergestellt wurde. Die NDW wurde 1963 modernisiert und zu Die Zeit
unter der Lupe (kurz Zeitlupe) umbenannt. Daneben existierte vornehmlich im Ver-
breitungsgebiet der ehemaligen franzdsischen Besatzungszone die von Frankreich
beeinflusste Blick in die Welt und zusatzlich bundesweit die Fox tonende Wochen-
schau als private amerikanische Produktion.

Die Deutsche Wochenschau GmbH verstand sich aufgrund der Subventionie-
rung aus dem Bundeshaushalt als Bundesunternehmen. Die Produktion der Wo-
chenschau war kostspielig und der Verleih der Kopien an die Filmtheater war —

I 1950 waren etwa 4.000 Kinos geéffnet, vgl. DFF: »Kino in der BRD. Die 1950er Jahre«.

2 Ab 1945 Besatzungswochenschau. Im Jahr 1949 zog sich die britische Seite aus der Her-
stellung zuriick und die amerikanische Seite nutzte den Titel Welt im Film bis 1951 (Ro-
eber/Jacoby: Handbuch der filmwirtschaftlichen Medienbereiche, S. 260-261).



trotz der traditionellen Etablierung — nicht sehr gewinnerzielend. Gutes Geld
brachten jedoch stets Auftrage des Bundes (z.B. Imagefilme liber Auslandsreisen
von Politiker:innen bzw. von Besuchen von Staatsoberhauptern) oder anderer bun-
desnaher Institutionen oder Vereine mit 6ffentlichen Interessen. Die Filme zur Un-
fallverhiitung, die durch den Hauptverband der gewerblichen Berufs-genossen-
schaften e.V.3 finanziert wurden (und 1957/1958 zum Teil durch das
Bundesministerium fiir Verkehr), waren daher als lukratives Geschift willkommen.
Die Finanzierung bezog sich nicht nur auf die Produktion. Die Wochenschau-Un-
ternehmen konnten die benétigten Kopien der Filmlets pro Meter abrechnen — das
bedeutete jedoch: Je hoher die Kopienzahlen, d.h. je mehr Theaterbesitzer:innen
eine Wochenschau bei einem Filmverleih mieteten, desto hoher die regelmaBigen
Einnahmen. Gleichzeitig bedeutete der Einsatz in die Wochenschau-Ausgaben, dass
die Produzent:innen zu Uberlegen hatten, an welcher Position der Ausgabe die Un-
fallstory am besten passte oder die Botschaft am besten wirkten konnte.

Trotz des vermutlich lohnenswerten Geschiftes ist es bemerkenswert, dass
alle westdeutschen (und konkurrierenden) Wochenschau-Unternehmen die Sto-
ries in jede oder jede zweite Ausgabe einsetzten. Denn bei einer maximal zehn-
miniitigen Wochenschau-Ausgabe zdhlte jede Minute und gegebenenfalls musste
ein anderer Beitrag dafiir entfallen. AuBerdem waren die Kinobesitzer:innen mit
der zunehmenden Konkurrenz durch das Fernsehen nicht gewillt, eine unattraktive
Wochenschau hinzunehmen. Die Gefahr, dass eine Wochenschau-Ausgabe aus
Zeitgriinden gar nicht gespielt oder gekiirzt wurde,* wuchs somit in den 1960er
Jahren.

DIE WOCHENSCHAU ALS MEDIUM FUR UNFALLE

Die Wochenschau war oft eine audiovisuelle Erganzung der Berichterstattung an-
derer Medien (wie der Tageszeitung, Printmagazinen, Radio). Fiir eine tiefere Be-
arbeitung von gesellschaftlichen Problemen oder Entwicklungen eigneten sich Su-
jet-Serien oder -Reihen® nur in ganz beschrinktem MaBe. Im Hinblick auf die
Unfallstories aber bot es sich geradezu an, die serielle Erscheinungsweise der Wo-
chenschau zu nutzen, um das Thema der Unfallverhiitung auf die Agenda der Zu-
schauer:innen zu setzen. In einer Serie war die Vielzahl von Unfallquellen und

3 Von 1887 bis 2007 Spitzenverband und die Interessenvertretung der gewerblichen Be-
rufsgenossenschaften.

4 In »auBerordentlich seltenen Féllen« konnte es geschehen, dass ein:e Kinobesitzer:in we-
gen »erheblicher Uberlinge seines laufenden Spielfilms eine Kiirzung des Beiprogramms«
vornahm und dann die gemietete Wochenschau nicht spielte. In »ebenfalls auBeror-
dentlich seltenen« Fillen haben die Theaterbesitzer:innen Schnitte in der Wochenschau
vorgenommen, wenn sie gezwungen waren, das Beiprogramm zu kiirzen. Brief Deut-
scher Wochenschau (DW) (Wiers/Esterer) an Hauptverband der gewerblichen Berufsge-
nossenschaften (HV BG) (Zimmermann), Bonn vom 19.1.1967, Ordner Unfall-Serie
1962-1967, Film- und Fernsehmuseum Hamburg (FFMH).

5  Wie die Reihe Unsere Jugend mit vier Teilen in der Ufa-Wochenschau im Jahr 1961.



-orten nachhaltiger und einpragender zu transportieren als moglicherweise in
einem langeren Kulturfilm, der nur eine Woche im Kinovorprogramm zum Einsatz
kam und sicher nicht von allen Kinobesitzer:innen gebucht wurde, geschweige denn
von besonders vielen Kinobesucher:innen gesehen wurde. Die Wochenschau hatte
dagegen bis in die zweite Hilfte der 1960er Jahre eine hohe Reichweite. Bereits
1951 sprach man sich in einer Sitzung des Verwaltungsbeirats der Neuen Deut-
schen Wochenschau GmbH? dafiir aus, sich dem Thema »Unfallverhiitung« anzu-
nehmen. Der Geschéftsfiihrer Dr. Heinz Wiers schlug vor, Sujets »iiber das gute
Benehmen auf der StraBe und zu Hause« zu bringen oder »den Kriminalfall des
Monats«.8 Die |dee wurde offenbar bis Mitte der 1950er Jahre nicht weiterverfolgt.

Ab 1956 finanzierte der Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossen-
schaften e.V. (mit der Zentralstelle fiir Unfallverhiitung in Bonn) neben der Pro-
duktion auch die Verbreitung der Unfallstories,’ indem er die Herstellung der Ko-
pien fir alle vier Wochenschau-Reihen bezahlte. Der Einsatz der Filme sollte
gleichberechtigt fiir alle Wochenschau-Unternehmen erfolgen. Fiir den Fall, dass
eine der Wochenschauen einmal aussetzte, hatte sie dies den anderen Unterneh-
men und dem Hauptverband der gewerblichen Berufsgenossenschaften (HV BG)
mitzuteilen. Der hohe finanzielle und organisatorische Aufwand auf Seiten
aller Beteiligten lasst auf die Dringlichkeit schlieBen. Die erstarkende Industrie in
den Aufbau-Jahrzehnten lieferte das Motiv: Das Potential der Arbeitskrifte in den
Betrieben so gut wie moglich zu erhalten und Kosten durch Arbeitsausfille auf-
grund von Verletzungen zu vermeiden. Somit wurden nicht nur Arbeitsunfille, son-
dern auch Unfille im Haushalt und im StraBenverkehr zum Gegenstand der Kurz-
filme.

Der Film bot sich als Medium fiir die Unfallstories an, um die Komplexitit zu
reduzieren und emotional zu beeindrucken: Es gab zahlreiche Moglichkeiten auch
drastische Bilder zu nutzen oder die Tonalitat der Texte entsprechend zu gestalten.
Dabei wiederholten sich die Themen der Unfallstories in den produzierten Staffeln
— sie konnten jedoch in einer anderen Gestaltung neu und modern wirken. Die
Wochenschau war iiberdies ein vertrautes Medium. Das Wochenschau-Unterneh-
men verfligte Uber ein eingespieltes und erfahrenes Personal — ebenso wie liber

6  Nach Angaben der Hauptorganisation der Filmtheater gab es Januar 1967 ca. 4.600 Kinos
in Westdeutschlande und Westberlin mit einer jahrlichen Besucher:innenzahl von ca. 350
Mio., davon spielten (nach Einschitzung der DW) 300-350 keine Wochenschau, d.h. sie
hatten keine Vertrige bei den Verleihern Constantin, NORA oder FOX abgeschlossen.
Brief DW (Wiers/Esterer) an HV BG (Zimmermann), Bonn vom 19.1.1967, Ordner Un-
fall-Stories 1962-1967, NDW-Bestand, FFMH. Eine Ausgabe war zudem stets mehrere
Wochen im Einsatz, denn sie wurde von einem Kino an das nachste weitergereicht, das
sich nicht die neueste Ausgabe leisten konnten (bis zu acht Wochen waren méglich).

7 ImJahr 1955 erfolgte die Umfirmierung in Deutsche Wochenschau GmbH.

Niederschrift iiber die Verwaltungsratssitzung der Neuen Deutschen Wochenschau
G.m.b.H am 6.11.1951 in Remagen (Vermerk »vertraulich«), BArch B145.

9  In der NDW Nr. 352 am 20.4.1956 wurde die erste Clever und Schussel-Story mit dem
Titel Der Lebensmiide eingefiigt (an 8. Position vor dem Sport), diese lief nur in NDW.



beste Verbindungen in die Medienbranche. Auf diese Weise konnten bekannte Ka-
barettisten als Mitwirkende gewonnen werden, deren Prasentation den Anschein
einer Belehrung vermeiden oder zumindest abschwiachen halfen. Die Stimme des
Wochenschausprechers war so vertraut, glaubhaft und verbindlich wie die Nach-
richtenstimmen folgender Jahrzehnte. !0

Das Kinodispositiv im Filmtheater eignete sich nicht nur durch die damalige
Beliebtheit,!! sondern es unterstiitzte auf beste Weise die Imagination der darge-
stellten Unfallsituationen. Die Zuschauer:innen konnten sich im Kinosaal geschiitzt
fuhlen — ja, sogar ungestraft Schadenfreude empfinden. Das Kinodispositiv erleich-
terte es zudem, drastische Darstellungen zu ertragen: Die Zuschauer:innen befan-
den sich in einem dunklen Raum mit einer Vielzahl anderer Menschen, die ihre
Wahrnehmung oder Empfindung in dem Moment durch Laute (vielleicht auch
Lachen) mitteilten und wie bei einem Spielfilm mitgehen konnten.

DIE PRODUKTION DER UNFALLSTORIES

Die Filme wurden in den Jahren 1956-1967 in insgesamt in neun Staffeln!2 von je-
weils einer bis eineinhalb Minuten Linge produziert. Die Themen und Titel lassen
die haufigsten Unfallgefahren erkennen, die im Haushalt, am Arbeitsplatz und im
StraBenverkehr auftreten konnten. Fiir den Produktionsprozess lassen sich zwei
Modelle aufzeigen: '3

Modell I: In den Jahren 1956-1960 wurden die Unfallstories (drei Staffeln) durch
den HV BG an Herold-Film!4 beauftragt. Die Drehbiicher wurden vom HV BG
abgenommen und allen Wochenschau-Unternehmen vorgelegt, die Abnahme
der Filme erfolgte ebenfalls durch den HV BG und einem Vertreter der Wo-
chenschauen (dazu wurde der Vertreter der Fox ténenden Wochenschau aus-
gewihlt).

10 Der Stammsprecher der NDW war Hermann Rockmann, Chefreporter beim NDR-Hor-
funk. Fiir die Zusammenstellung von Unfallstories zu einem gesonderten Format wurde
fir die verbindenden Texte wurde der Radiosprecher Rolf Mamero engagiert, vgl. Brief
HV BG (Zimmermann) an DW, Hamburg (Wiers) vom 28.11.1967, Ordner Unfall-Stories
1962-1967, NDW-Bestand, FFMH.

Il 1956 waren in Westdeutschland und Westberlin etwa 6.400 Kinos geéffnet, Roeber/Ja-
coby: Handbuch der filmwirtschaftlichen Medienbereiche, Tabelle 14, S. 309. 1956 gingen
817 Mio. ins Kino; die Zahl ging 1962 auf 443 Mio. zuriick, vgl. Schildt: Moderne Zeiten,
S. 445.

12 1956-1960 in drei Staffeln mit 22, 37 und 26 Kurzfilmen, 1962-1963 in zwei Staffeln mit
insgesamt 26 Kurzfilme, 1963-1967 in vier Staffeln mit je 10-13 Kurzfilmen.

I3 Vertragsunterlagen fiir die Staffeln in den Ordnern Clever-Schussel Serie und Unfall-Serie
1962-1967, NDW-Bestand, FFMH.

4 Herold Film, gegriindet 1945 durch den Regisseur Eugen von Bongardt in Berlin-Halen-
see, Schriftwechsel mit Herold Film, Ordner Clever-Schussel Serie, NDW-Bestand,
FFMH.



Modell 2: In den Jahren 1962-1967 beauftragte der HV BG die Deutsche Wochen-
schau GmbH !> mit der Produktion (sechs Staffeln).!é Dies schloss die Treat-
ment- und Drehbucherstellung, Studiobuchung oder -bereitstellung!” und die
Herstellung der Kopien fiir die vier Wochenschauen (also auch fiir Blick in die
Welt und Fox ténende Wochenschau) ein. Die Deutsche Wochenschau uber-
nahm auch die Organisation des Kopierens durch das Kopierwerk Geyer in
Hamburg und teilte den anderen beiden Wochenschau-Gesellschaften nicht
nur die Kurzinhalte, sondern auch die Einsatztermine mit. Ein Mitarbeiter des
HV BG stand fiir die fachliche Beratung in Fragen der Unfallverhiitung gegen
Honorar zur Verfiigung. Die Herstellung einer Staffel hatte ein Auftragsvolu-
men von 70.000 bis zu 100.000 DM.

Fiir die Kopien aller Staffeln konnten von allen Wochenschauen pro Meter!8 0,45
oder 0,50 bzw. 0,65 DM zuzliglich 3 % bzw. 5 % Verschnitt mit dem HV BG ab-
gerechnet werden. Eine Story kostete den HV BG somit etwa 20-25 DM pro Ko-
pie.!? Zudem wurde die Deutsche Wochenschau mit Sonderproduktionen beauf-
tragt, fiir die zwei bis drei Folgen aus den Staffeln der 1960er-Jahre mit textlichen
Uberleitungen verbunden wurden. In allen Unfall-Serien konnten Archiv-Aufnah-
men der Wochenschau eingebracht werden.

In den Zeiten zwischen den Serien wurden die nachsten Produktionen bereits
vorbereitet, d.h. man sorgte fiir einen kontinuierlichen Fortbestand und arbeitete
an der Gestaltung der Stories, um die Attraktivitdt der Figuren zu erhdhen.

GESTALTUNG DER UNFALLSTORIES

Zwar hatte der HV BG vertraglich vereinbart, die Filme abzunehmen und auch
noch beim Filmschnitt Einspruch erheben zu kénnen, doch es musste auch sicher-
gestellt sein, dass die Stories zum Aktualitats- und Unterhaltungsanspruch der Wo-
chenschau passten. Eingedenk dieser Pramissen lassen sich auch in der Gestaltung
der Unfallstories mehrere Modelle unterscheiden, die einen Wandel aufgrund von
gesellschaftlichen Entwicklungen widerspiegeln. In allen Modellen wurde mit

I5 Ab 1962 lief die Abwicklung iiber die Tochtergesellschaft Cinecentrum.

6 Unter den Formaldaten der Filmothek ist fiir 1962-1963 Jupiter Filmproduktion GmbH,
Hamburg als Herkunft verzeichnet. Ab 1964 ist nicht erkennbar, ob ein weiteres Film-
produktionsunternehmen beteiligt war.

I7 Nach Auskunft des Kameramannes Klaus Brandes (von 1955-1981 fiir die Wochenschau
titig) wurde das Setting in den Rdumen (groBer Vorfiihrraum) der Deutsche Wochen-
schau GmbH bereitgestellt, Gesprach im Filmmuseum Bendestorf am 05.02.2022.

I8 Bei einer bzw. eineinhalb Minuten waren das ca. 30 m bis 40 m pro Story.

19 Die Anzahl der Kopien fiir die beiden Produktionen der Deutsche Wochenschau GmbH
schwankte stark. Ende der 1950er Jahre wurden von NDW ca. 380 und von der Ufa-
Wochenschau ca. 590 Kopien verliechen. In den 1960er Jahren gingen diese Zahlen schritt-
weise zuriick. 1964 Jahre wurden von Zeitlupe (Nachfolgeproduktion der NDW) nur
noch ca. 200 Kopien, fiir Ufa-Wochenschau ca. 400 Kopien verliehen.



Stereotypen gearbeitet: Die Protagonisten stellten >Typen< aus der Mitte der Ge-
sellschaft dar, welche den Zuschauer:innen eine Identifikation oder eine Distanzie-
rung ermoglichten.

Im Modell | der Serie 1956-1960 mit drei Staffeln und insgesamt 85 Filmlets
haben die Geschichten ein fest gelegtes Figurenrepertoire bestehend aus »Clever«
und »Schussel«. In Beitrdagen z.B. zur Arbeitssicherheit ist Schussel die Figur des
unvorsichtigen Kollegen, der die Ratschldge des Kollegen Clever nicht beachtet mit
der Folge, dass genau das eintritt, wovor dieser gewarnt hatte. Der Kabarettist
Walter Gross spielt Schussel und Jupp Hussels Clever.20 In der Ufa-Wochenschau
Nr. 72 vom | |. Dezember 1957 (und zugleich in der NDW Nr. 411 vom 13. De-
zember 1957) streiten sich Clever und Schussel Giber herumliegende Rohrstiicke,
auf denen Clever fast ausrutscht. Er ermahnt Schussel, den Arbeitsplatz sauber zu
halten, der aber will lieber in den Feierabend gehen und rutscht am Ende selbst aus
(s. Abb. I). Die mangelnde Beachtung der Werkzeuge oder Dinge mit ihrem Ent-
stehungskontext fiihrt dazu, dass sie heimtiickisch werden.2!

Die Szenen erinnern teilweise an Clownerie oder auch an Slapstick. In der Ar-
gumentation geht es meist um die Dummbheit, Riicksichtslosigkeit oder Unhoflich-
keit von Schussel, der in den Verkehrs-Unfallstories den Typus des Verkehrsteil-
nehmers verkorperte, der sich aus Eigennutz und Kurzsichtigkeit falsch verhalt und
durch den Typus des rechtschaffenden und des weitblickenden Clever auf den rich-
tigen Weg gebracht wird. Um diesen >richtigen Weg« aufzuzeigen, wird Schussel
veranlasst, eine eigene Erfahrung zu machen. Gefahrvolle Situationen laufen jedoch
glimpflich ab und Folgen werden nur verbal aufgezeigt. Die Titel der Clever-Schus-
sel-Stories waren aussagekriftig, enthielten ggf. Aussagen und Zitate, die auch in
den Stories selbst vorkam. Die Titel waren entsprechend im Wochenschau-Pro-
gramm zu finden.

20 Hussels spielte bereits in der NS-Wochenschau in der Serie Tran und Helle den positiven
Part des »Helle«.

21 Die Gegenstinde verbiinden sich zu diabolischen Handlungen gegen den Menschen. Man
glaubt immer schon zu wissen, was tiickisch lauert und dass es natiirlich keinen Zufall gibt,
vgl. Horn: »Die Zukunft der Dingec, S. 36.
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Abb. I: Clever (rechts) und Schussel in Ufa-Wochenschau Nr. 72 und NDW Nr. 411 vom
11.12.1957, Copyright Bundesarchiv Filmarchiv

Die Unfallstories zur Verkehrserziehung zeigen in den 1950er und Anfang der
960er Jahre den technischen Umgang mit Autos, die gebotene Hoflichkeit unter
den Verkehrsteilnehmern aber auch ganz allgemeine Verkehrsregeln auf.

Die Clever-Schussel-Story in NDW Nr. 346 und Ufa-Wochenschau Nr. 7 vom
4. September 1956 beschiftigt sich mit der Gefahr des Sekundenschlafs hinter
dem Lenkrad. Der Beitrag ist als achtes Sujet am Ende der NDW-Ausgabe unter-
gebracht und hatte damit das Potential von vom Publikum gut erinnert zu werden.
Der Beitragstitel »Ubermiidung« zeigt eine briichige Typografie und ist mit leichter
Musik zu den ersten Bildern der Story unterlegt. Die Kamera fahrt bei Clever in
einem Kleinbus mit und zeigt durch die Windschutzscheibe, wie ein LKW in Zick-
Zack auf diesen zusteuert. Durch eine Vollbremsung wird ein Zusammenstof3 ver-
hindert. Am Steuer sitzt Schussel, der gerade aufzuwachen scheint, als Clever die
Tir offnet.

Mit einem »Natiirlich der Schussel!« wird klar gemacht, dass es immer die glei-
chen Typen sind, die gefahrvolle Situationen provozieren. Schussel verkennt die
Situation und stellt sich als groBartiger Fahrer dar, zeigt damit seine Uberschitzung.
Da beide die Wagen tauschen, um die verkeilte Situation aufzuldsen, wird Schussel
dazu gebracht, sein Fehlverhalten zu erkennen. Schussel gibt zu, eingeschlafen zu
sein, da er lange am Steuer gesessen sei, aber bald zu Hause gewesen wire. Clever
macht auf den schlimmsten Fall aufmerksam, dass Schussel beinahe gar nicht zu
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Hause angekommen wire, sondern im Krankenhaus. Seine Frau diirfe davon nichts
erfahren, sagt Schussel, und ein Schild wird eingeblendet »Hor auf deine Frau, fahr
vorsichtig« (s. Abb. 2). Am Ende steht Schussels Beteuerung, nicht mehr am Steuer
einzuschlafen. Die Erinnerung an die Ehefrau erscheint hier als zusétzliches Regula-
tiv und DenkanstoB, sich auch tiber die Folgen fiir die Familie klar zu sein.

Abb. 2: Das Schild als Regulativ in NDW Nr. 346 vom 14.9.1956, Copyright Bundesarchiv Film-
archiv

Im Modell 2 der Serie zeigt sich in den Jahren 1962-1963 eine Modernisierung. Die
Sujets wurden mit einem neutralen Titel als »Tip der Woche« oder »Der gute Tip«
in die Wochenschau eingefiigt, so dass moglicherweise die Neugier der Zu-
schauer:innen geférdert wurde.2? Es wurden 26 Sujets erstellt, die Themen betref-
fen Unfille im StraBenverkehr und im Betrieb.

Die Bilder gaben Anlass zu Vorahnungen und provozierten den Schreck der
Zuschauer:innen. Der Wochenschausprecher fiihrte ein und resiimierte nach den
gespielten Szenen den Fall. Er rief zur Ordnung auf, appellierte an die Vernunft oder
Tugend und verwendete dabei Wortspiele oder Metaphern. Die beteiligten Schau-
spieler wechselten in den Filmlets und sind erkennbar Laien, die den Eindruck von

22 Die Zuschauer:innen wurden nicht durch den Titel auf den méglichen Inhalt vorbereitet.
Woussten jedoch sicher bald, was mit dem »Tip« bezweckt wurde.
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Nachbarn oder beliebigen Leuten erwecken. Auf diese Weise entstand eine au-
thentische Darstellung. In jeder Folge wurden gleich zwei Falle hintereinander auf-
gezeigt, die sich mit unterschiedlichen Problemlagen befassten.

Die Stories tiber Unfélle im Haushalt zeigen klare Genderrollen (Hausfrau/Ehe-
mann/Familie) und Zustandigkeiten fiir Hausarbeiten, Einrichtung im Zuhause und
Alltagsleben. In NDW Nr. 683 (und Ufa-Wochenschau Nr. 344) vom |. Marz 1963
sind aus der Unfallserie des Modells 2 unter dem Titel »Der gute Tip« zwei Fille zu
sehen, die sich mit Folgen von Unordnung im Haushalt beschaftigen. Der bekannte
Wochenschausprecher begleitet die gespielten Szenen mit ironischem Kommentar.
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Abb. 3: Salzsdure in der Schnapsflasche in NDW Nr. 683 vom 1.3.1963, Copyright Bundesarchiv
Filmarchiv

Im ersten Fall leitet der Sprecher mit seichter Musik unterlegt ein, dass sich Ehe-
manner nach »Ruhe, Gemiitlichkeit und Ordnung« sehnten — »drei Begriffe, die fiir
Millionen Ehefrauen eine Selbstverstandlichkeit« seien. Es giabe jedoch, so der Spre-
cher weiter, »und kluge Ehefrauen wissen das — zahllose Mdglichkeiten, einen
Ehemann loszuwerden. Unordnung und Gedankenlosigkeit gehoren dabei zu den
todsicheren Methoden«. Man sieht ein dlteres Ehepaar am abendlichen Wohnzim-
mertisch, sie ndht und er fragt, ob noch Bier da ist, geht zum Kiihlschrank und
nimmt sich, am Tisch zuriickgekehrt, zum Glas Bier einen Korn aus einer



Schnapsflasche dazu. Die Frau stoppt in letzter Minute vor dem Trinken: »Halt! Das
ist doch die Salzsdure!« (s. Abb. 3).

Der zweite Fall folgt sogleich im Anschluss, jedoch ohne unterlegten Kommen-
tar, sondern die Szene beginnt mit einer Radiostimme: »Und jetzt, Musik fir die
Hausfrau«, und ist mit lateinamerikanischen Klidngen unterlegt. Man sieht eine
junge, adrett gekleidete Frau, die auf einer Leiter steht und eine Gardine und Jalou-
sie arretiert. Sie steigt herab ruft ihren Mann, der die Leiter wieder wegstellen
moge. Dieser kommt mit einem auf dem Kopf geschnallten Kissen herein. Sie fragt
naiv: »Was ist denn, hast du Kopfschmerzen?« Er antwortet: »Nein, Angst — das
letzte Mal lag ein Hammer auf der Leiter. Mal sehen, was es diesmal ist«. Als er die
Leiter bewegt, fallt eine Dose mit Stecknadeln herunter. Die Szenen und insbeson-
dere der Kommentar unterstellen eine stindige Unachtsamkeit von Hausfrauen,
unter der die Ehemanner zu leiden haben — sofern sie nicht auf sich selbst achtge-
ben. Das Familienleben ist in beiden Fallen nicht das Regulativ, sondern das gefahr-
volle Gegenteil.

Im Modell 3 der Unfallserie ab 1964 mischen sich die ersten beiden Modelle.
Die Serie erhielt bei der produzierenden Wochenschaugesellschaftden den (iber-
greifenden Arbeitstitel »Schwarzer Humor«. Der Schauspieler und Kabarettist
Ginther Jerschke wurde als Hauptdarsteller mit dem Ziel eingesetzt, den Erinne-
rungswert der Filme durch die »Bindung der Aussage der Streifen« an einen »stéan-
dig wiederkehrenden, ansprechenden Typ« zu steigern.23 In seinen zynischen An-
und Abmoderationen der gespielten Situationen verkorperte er entweder einen
Arzt oder Leichenbestatter. Das Studio-Setting fiir Jerschkes Auftritt ist entspre-
chend entweder ein Bestattungsinstitut (schwarzer Hintergrund und Jerschke
schwarz gekleidet) oder ein Operationssaal (weiBe Anmutung). Es geht vorwiegend
um Unfélle im Betrieb oder im Haushalt. Die Sujets wurden zum Teil als Aufma-
cher, d.h. als erster Beitrag der Wochenschau Zeitlupe eingesetzt?4 und liefen wie
die Stories der Serie 1962-1963 in der Wochenschau unter dem Titel »Der gute
Tip«. Die Titeleinblendung wurde von einer kurzen Erkennungsmelodie begleitet:
die Refrain-Takte des Volksliedes Freut euch des Lebens wird mit Hammond-Orgel
interpretiert. Teilweise erscheint Jerschke begleitet von kleinen Gerauscheffekten
durch Stopp-Trick in der Kulisse.

Der eigentliche Hinweis zum richtigen Verhalten in Betrieben oder im Haus-
halt anhand gespielter Szenen erfolgt erst nach dem Aufzeigen drei absurder, eben-
falls gespielter Situationen, die von Jerschke begleitet wurden. Der »Tip« bezieht
sich ironischerweise auf die Unfallméglichkeiten, d.h. wie man am besten verunfallt,
und nicht auf Ratschlage zur Vermeidung. Diese provokative Ironie sollte offenbar
die Zuschauer:innen aufhorchen lassen. In der Spielszene wird die Ursache und der
Unfall angedeutet (meist durch GroB- und Nahaufnahmen) und seine Folgen der

23 Es wurde vertraglich vereinbart, dass eine »typische, sympathische Figur (Darsteller) im
Mittelpunkt der Handlung steht«. Brief von HV GB (Lauterbach) an DW (Wiers) vom
27.9.1963, Ordner Unfall-Serie 1962-1967, NDW-Bestand, FFMH.

24 Zeitgleich erschienen die Sujets in der Ufa-Wochenschau mit anderer Platzierung.



Fantasie des Publikums Uberlassen. Ankniipfend an die gespielten Szenen landen
die Protagonisten mit einem Soundeffekt begleitet entweder auf dem OP-Tisch o-
der im Sarg. Der gleichbleibende Slogan Jerschkes am Ende lautete: »...denn bei
mir liegen Sie richtig« und es folgte ein Tusch als Schlusspunkt.

Da es sich im Friihjahr 1964 um die erste Folge der neuen Unfallserie mit
»schwarzem Humor« handelte, wird die Story in Zeitlupe Nr. 745 vom 5. Mai 1964
mit einer Montage, begleitet von dem bekannten Wochenschau-Sprecher der
NDW, Hermann Rockmann, eingeleitet. Dabei sind drastische Stiirze im StraBen-
verkehr und auf einer Baustelle zu sehen, die aus Archivaufnahmen aus der vorhe-
rigen Unfallserie stammen. Der Sprecher erwiéhnt, dass Hunderttausende von Un-
fallen pro Jahr bewiesen, dass die »Kurve des Leichtsinns« in Deutschland noch
immer steige. Der Kommentar kiindigt einen »Herrn« an, der sich mit der Tendenz
auseinandersetzt. Giinther Jerschke erscheint vor schwarzem Hintergrund als Be-
statter und behauptet, es gebe 17.400 Moglichkeiten, um freiwillig aus dem Leben
zu scheiden. Vor schwarzem Hintergrund erscheinen Pistolen, eine Strick-Schlinge
und es folgt der Schnitt auf eine gespielte Szene: Ein Arbeiter nutzt eine Leiter mit
unsachgemal reparierten Sprossen. Jerschke gibt mit Zynismus den Hinweis, dass
man »der eigenen Flickarbeit vertrauen« sollte. Nachdem der Mann durch die
Sprossen gebrochen ist, sieht man seine Hande an einer Regenrinne und Jerschke
rat, dass man sich dann entspannt fallen lassen sollte. Mit dem Schluss-Spruch: »...
denn bei mir liegen Sie richtig« lasst er den Sargdeckel laut zukrachen.

In der Unfallserie, die 1966 entstand (13 Sujets), wurde Jerschke durch den
Kabarettisten und Schauspieler Joachim Teege als moderierender Hauptprotago-
nist abgelost. Im Sujet der Zeitlupe Nr. 854 und Ufa-Wochenschau Nr. 515 am
7.6.1966 erfolgte der Ubergang von Jerschke zu Teege, indem Jerschke seine Akten
uber die Vielzahl der Moglichkeiten »menschlichen Fehlverhaltens« an Teege liber-
gibt (s. Abb. 4). Dabei werden die Ursachen aufgezahlt: Leichtsinn, Bequemlichkeit,
Gedankenlosigkeit.

Die Sujets wurden ebenfalls mit dem Titel »Der gute Tip« eingesetzt und es
geht ausschlieBlich um Unfallgefahren am Arbeitsplatz. Teege stellt sich als For-
scher vor, der die Ursachen »menschlichen Fehlverhaltens« untersucht. Teeges
Setting ist ein Bliro mit verschiedenen Utensilien — passend zum Thema der Unfall-
story. Er leitete mit Ironie einen Fall ein und kommentierte die nachfolgende Spiel-
szene. Die Kamera zeigte die Situation in unterschiedlichen Perspektiven als
Schuss-Gegenschuss. Auch hier wird der Unfall nicht im Film gezeigt, aber die Folge
mit einer Fotografie dargestellt: Sie zeigt den Protagonisten der Spielszene nach
dem Unfall. Auch hier werden Hammond-Orgel Effekte an bestimmten Stellen ein-
gesetzt, um z.B. das Fallen von Gegenstanden zu untermalen. Zum Konzept dieser
Serie gehorten Zitate beriihmter Dichter, wie Goethe, worauf sich Teege bezieht,
wenn er zu seinem immer gleichbleibenden Schluss-Satz kommt: »...aber so lebt
sich’s schlecht« und dabei das Nachher-Bild, z.B. Verunfallte mit Verbanden, zeigt.
Ein Tusch mit Hammond-Orgel folgt.



Abb. 4: Kabarettist Giinther Jerschke als Bestatter (rechts), der seine Akten iibergibt in Zeitlupe
Nr. 854 vom 7.6.1966, Copyright Bundesarchiv Filmarchiv

In Zeitlupe Nr. 857 vom 29. Juni 1966 (und Ufa-Wochenschau Nr. 518) geht es beim
»Erforscher des menschlichen Fehlverhaltens«, Joachim Teege, um die Arbeit an
funkenspriihenden Arbeitsvorrichtungen ohne Schutzbrille. Zunéchst fiihrt Teege
einige Brillen vor und geht dann zu einer Spielszene lber. Ein junger Arbeiter igno-
riert das Schild »Schutzbrille tragen« und schleift ohne. Die Brille, in einem Kasten
liegend, wird mehrmals grof3 gezeigt. Er bekommt offenbar Funken ins Gesicht und
greift mit beiden Handen an seine Augen. Diese Situation wird mit einem Ham-
mond-Orgel-Effekt begleitet. Joachim Teege spricht im O-Ton: »Das Leben ist
eine Gabe¢, sagt Wilhelm von Humboldt«, wobei ein Portrit-Bild Humboldts ge-
zeigt wird. Teege dreht das Bild um und présentiert damit die Folgen des Unfalls:
Der Arbeiter geht mit dunkler Brille am Stock neben einer jungen Frau — seine

Ehefrau, wie zu vermuten ist, die sich nun um einen blinden Mann kiimmern muss
(vgl. Abb. 5).
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Abb. 5: Joachim Teege zeigt Unfallfolgen in Zeitlupe Nr. 857 vom 29.6.1966, Copyright Bun-
desarchiv Filmarchiv

Die Stories wurden teils unter Beteiligung von Wochenschaupersonal gedreht, z.B.
in Zeitlupe Nr. 875 vom |. November 1966 (und Ufa-Wochenschau Nr. 536). Theo
Petersen (Tonmeister bei der Deutschen Wochenschau) stapelt Pakete auf Elekt-
rokarren. Er fahrt mit Elektrokarren durch eine Tiir. Ein Paket fliegt neben einen
anderen Arbeiter sowie auf die Gleise und ein Zug fahrt Gber das Paket. Beim
Bremsen stiirzen die Pakete auf Petersen ein. Im Film wird der Bremsvorgang in
Zeitlupe wiederholt.2>

Im Vergleich zu Jerschkes Staffel wurde jedoch auf Absurditiaten verzichtet,
der Zynismus ist abgeschwacht, dafiir erscheint der Film durch die klugen Zitate
eher belehrend und interpretiert das Verhalten eher auf einer (untersuchenden)
Metaebene. Moglicherweise kam das Konzept gerade deshalb weniger gut beim
Publikum an, denn fiir die nachste Staffel (13 Sujets) kehrt der HV BG zum Konzept
und Slogan von »denn bei mir liegen Sie richtig« zuriick. Die Wochenschau bezeich-
nete diese Serie mit Giinther Jerschke als die erfolgreichste.2é

25 Produktionsbericht zu dieser Szene vom 3.5.1965 mit Elektrokarren, Kameramann Vlas-
deck, Assistent: Sommer, am Miinchener Hauptbahnhof, Ordner Unfallserie 1962-1967,
NDW-Bestand, FFMH.

26 Brief DW (Wiers/Esterer) an HV BG (Zimmermann), Bonn vom 19.1.1967, Ordner Un-
fall-Stories 1962-1967, NDW-Bestand, FFMH. Woran dieser Erfolg bemessen wurde, ist
nicht festgehalten.



UNFALLSTORIES ALS SPIEGEL DER GESELLSCHAFT UND ARBEITSWELT

Einige Themen und Unfallursachen aus den Unfallstories waren bereits in den
1920er Jahren alltaglich, wie z.B. Schutzmiitzen nicht zu nutzen, offene Haare
oder lose sitzende Kleidung an rotierenden Maschinen zu tragen oder einen Au-
genschutz zu vergessen. Die Unfille geschahen auch schon zu Beginn der Industri-
alisierung durch Nachlassigkeiten, RegelverstoBe oder gefahrliche Angewohnhei-
ten. Auch die Gleichférmigkeit von Routinearbeiten sowie der Zeitdruck bei
Arbeitsvorgaben schufen ein Unfallpotenzial.2’ Die meisten Unfallgefahren blieben
trotz Modernisierung bestehen.28

Die Unfallstories der Wochenschau zeigen den Stand der Gesellschaft, Tech-
nik, Wirtschaft und Politik in der Zeit des wirtschaftlichen Aufschwungs damit ver-
bundenen Haltungen und Werte.2? Die gesellschaftliche Entwicklung der 1950er
Jahre zeichnete sich durch eine neue Hauslichkeit in Form von Wohnungen und
Eigenheimen aus, die zu bewahren war. Gleichzeitig waren Dienstleistungen teuer
und Eigenleistungen am Bau sowie vieles selbst zu reparieren notwendig. Neue
Haushaltsgerate ermaoglichten Arbeitserleichterungen, brachten aber auch weitere
Gefiahrdungen mit sich. Das neue Eigenheim am Stadtrand erforderte das Pendeln
zur Arbeitsstelle, so dass die Anschaffung eines Autos wichtig wurde, zudem konnte
man sich Urlaub mit dem eigenen Auto oder Camping eher leisten als die Pauschal-
reise. An der Arbeitsstelle traf man auf neue Arbeitsmethoden der Automatisie-
rung. Und in der Freizeit wurde das noch schmale Gehalt mit Schwarzarbeit aufge-
bessert, zumal man ab 1966 am arbeitsfreien Samstag auch Zeit dazu hatte.

Die Unfallstory-Handlungen changieren zwischen offensichtlicher Absurditat
und Andeutungen der Folgen unsachgemaBen Verhaltens: keine Schutzhelme
oder unangemessene Arbeitskleidung tragen, Gruben nicht abdecken, Unachtsam-
keit durch Neckereien am Arbeitsplatz, Unordnung am Arbeitsplatz, Fluchtwege
blockieren, unsachgemiBes Beladen und Stapeln, falscher Umgang mit
Maschinen und mit elektrischen Geriten. Unfallursachen im Haushalt schlieBen sich
an bzw. bringen die grundsitzlichen Gefahren in ein anderes Setting, wenn es z.B.
darum geht, geflickte Leitern zu benutzen oder aus Stiihlen und Kisten vermeintlich
gute Standplatze zu bauen, Nagel nicht zu entfernen, HaushaltsgefaBe fiir gefahrli-
che Flissigkeiten zu verwenden oder auf Kinder nicht geniigend zu achten. In den
Unfallstories zur Verkehrssicherheit werden ebenfalls wiederholt angesprochen:
Unachtsamkeit von FuBgangern und Radfahrern, das Blenden durch schlechte
Scheinwerfer, Unachtsamkeit durch Eile, Ablenkungen am StraBenrand — meistens
durch attraktive Frauen — und Ubermiidung am Steuer.

27 Vgl. Jany: »Die Fabrikation des Betriebsunfalls«, S. 93ff.

28 Durch die Normalisierung der industriellen Arbeit wurde auch der Arbeitsunfall zum Nor-
malfall, vgl. Jany: »Die Fabrikation des Betriebsunfalls«, S. 94.

29 Vorgehen bei der Recherche: Sichtung jeder dritten Story (in der Reihenfolge der Einbrin-
gung in die Wochenschauen) 1956-1967.



Trotz der unterschiedlichen Formate und Vermittlungs- und Aussageformen der
Unfallstories mit einer Mischung aus unterhaltsam gespielten Kabarett-Stiicken
oder real anmutenden Szenen der >Familie von nebenan«< oder Arbeitskolleg:innen
und ironischen Kommentierungen, konnten die Filme mit einer bis max. eineinhalb
Minuten Lange keine tiefergehende Reflexion von Unfallgefahren bewirken. Die
Darstellungen sind in den 1960er Jahren zwar drastisch, werden aber durch Trick
und Soundeffekte abgeschwacht. Auf diese Weise trugen sie zum Unterhaltungsan-
spruch der Wochenschau bei. Die Modelle sagen jedoch m.E. nichts tiber das Ver-
haltnis zu Unféllen generell aus, sondern eher etwas dariiber, wie die Auftraggeber
und die Wochenschau-Produzenten meinten und hofften, die Aufmerksamkeit des
Publikums mit seinen veranderten Seh- und Kommunikationsgewohnheiten an-
sprechen zu kénnen — z.B. durch das Fernsehen.

ZUM SCHLUSS

Wihrend die Wochenschau iiblicherweise liber Sensationen berichtete und daher
iber Ereignisse auBerhalb des Alltags, sind in den Unfallstories alltagsnahe Situatio-
nen zu sehen. Nicht zuletzt sollten sich die Zuschauer:innen mit den Figuren iden-
tifizieren konnen, um Unfallgefahren zu erkennen und ihr Verhalten dementspre-
chend anzupassen. Die Stories wurden teilweise strategisch in die Ausgaben
eingebunden, z.B. am Beginn oder am Ende bzw. vor dem Sportteil, um einpragsa-
mer zu wirken. Wahrend die Produktionen der 1950er Jahre stark an Slapstick er-
innert, werden die Produktionen der 1960er Jahre immer zynischer, aber nicht un-
bedingt zum Horror.30

Trotz des offensichtlichen Strebens nach Eindrticklichkeit, ist der Unfall selbst
nicht zu sehen, sondern nur das Beinahe-Geschehen. Die Imagination des Unfallmo-
mentes und vor allem der unmittelbaren Folgen (vor allen Dingen die Verletzung)
wird beim Zuschauer angeregt. Insbesondere in den 1950er Jahren wird der Ernst-
fall gar nicht gezeigt, sondern hochstens angedeutet. Das Ziel der Unfallstories ist
es offenbar aus dem imaginaren Schreck zu lernen. Es liegt somit eine bestimmte
Form des Wissens iiber ein Ereignis vor, d.h. eine »Zukiinftigkeit« des Unfalls,3! der
nicht eintreten muss, sofern man sich vorsieht und SicherheitsmaBnahmen ergreift.
Die Unfallstories zeigen, dass diese SicherheitsmaBnahmen nicht technischer Natur
sind, sondern im eigenen Verhalten liegen. Es werden nicht nur Unfille gezeigt, die
blitzartig auftreten, sondern die einen Verlauf haben: Der Protagonist befindet sich
inmitten eines komplexen Geflechts von vielleicht banalen und kaum wahrnehm-
baren Geschehnissen, die sich zu einem Unfall hin verketten.32 Auch in diesen Fillen

30 BeiSlapstick ist der Mensch ein liberforderter, aber letztlich immer siegreicher Bezwinger
der Dinge, die auBBer Kontrolle zu geraten scheinen. Im Horrorfilm ist er dagegen ein
hilfloses Opfer, Horn: »Die Zukunft der Dinge«, S. 39.

31 Vgl. Horn: »Die Zukunft der Dingex, S. 27.
32 Vgl. Horn: »Die Zukunft der Dingex, S. 35.



ist die Ursache fiir die Heimtlicke oder die Tiicke des Objektes jedoch schnell ge-
funden: die Unachtsamkeit des Menschen bzw. der Protagonisten im Film.

Die Filme lassen nicht nur die Intention des HV BG aufscheinen, sondern sie
sind vor allem ein Spiegel der gesellschaftlichen Normen in den 1950er und 1960er
Jahren. In der Wirtschaftswunder-Gesellschaft der 1950er Jahre wurde es wichtig,
im eigenen Konsumverhalten auch Riicksicht walten zu lassen. Interessant ist in
dem Zusammenhang, dass mit den Folgen von Unfillen auch die Folgen fiir die
Familie verbunden wird. Die Themen und offenbar Hauptprobleme im Unfallschutz
werden wiederkehrend und modernisiert bearbeitet. Wahrend Anfang der 1960er
Jahre jazzige Tone als Begleitmusik zu héren sind, werden Mitte der 1960er Jahre
Soundeffekte mit Hammond-Orgel eingesetzt. Der Hammond-Orgel-Sound und
der Einsatz von Stopp-Trick unterstiitzen zusatzlich eine Cartoon-artige Anmutung
— moglicherweise als eine Reminiszenz an das aufkommende Fernsehen.

In Bezug auf die Einschaltungen ist davon auszugehen, dass alle vier Wochen-
schau-Reihen hinsichtlich der Vor- und Nachteile gleichgestellt wurden und zudem
auf diese Weise eine hohe Reichweite erzielt werden sollte. Mit dem Aufkommen
des Fernsehens und Riickgang der Zahlen wurde auch der HV BG zuriickhaltend.
1967 wurden die Unfallstories eingestellt. Zumindest in Bezug auf den StraBenver-
kehr wurde mit Der 7. Sinn im Fernsehen ab 1966 Jahre eine Entsprechung der
Unfallstories gefunden.
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WORKAROUND IM WELTALL - APOLLO 13

VON NICOLAS OXEN

I. »HOUSTON, WE'VE HAD A PROBLEM HERE«

Am | I. April 1970 startet die Apollo |3 Mission zur dritten Mondlandung. Von den
Medien und der breiten Offentlichkeit wenig beachtet, erscheint die Mission wie
eine Art »Routineflug«.! Der Kommandant Jim Lovell und seine beiden Kollegen
Jack Swigert und Fred Haise hatten gerade ein kurzes Fernsehinterview gegeben
und die Zuschauer durch die Odyssee und die Mondlandefihre Aquarius gefiihrt, als
nach 55 Stunden und 55 Minuten Flugzeit, rund 330.000km von der Erde entfernt
ein dumpfer Knall das Raumschiff erschiittert. Die Kontrollanzeige meldet einen
Leistungsabfall in den beiden Hauptstromkreisen der Brennstoffzellen, die den
Strom fiir das Raumschiff erzeugen. Kommandant Lovell nimmt Kontakt zur Bo-
denstation in Houston auf und spricht eine bedrohliche Vermutung aus, die in die
Geschichte eingeht: »Houston, we’ve had a problem here«.2 Aber vorerst bleibt
unklar, was genau passiert ist und ob es sich um einen Unfall oder nur um einen
Fehler der Anzeigen handelt, die fiir einen Moment wieder zu Normalwerten zu-
riickkehren. Als wenige Minuten spater auch der Sauerstofftank einen Leistungsab-
fall zeigt, schaut Kommandant Lovell aus dem Fenster und sieht, dass ein Gas in
feinen Partikeln ins All entweicht. Jetzt beginnt er zu verstehen: einer der Tanks
mit Fliissigsauerstoff ist explodiert.3

Etwa drei Stunden sind nach der Explosion vergangen, als sich die Astronauten
in die Mondlandefahre Aquarius zuriickziehen, die fiir sie zu einer Art Rettungsboot
wird.# Das Problem ist allerdings, dass die vorhandenen Luftfilter der Mondlande-
fahre nicht ausreichen, um die ganze Crew auf dem Riickflug mit Sauerstoff zu ver-
sorgen — deshalb sollen zusitzlich die verbliebenen Luftfilter aus dem Raumschiff
benutzt werden. Dem steht jedoch ein schlichtes Formproblem im Wege: die ecki-
gen Luftfilter passen nicht auf die runden Filter der Mondlandefahre. Fiir dieses
Problem entwickeln die Ingenieur:innen® in Houston eine ungewdhnliche Lésung

Kempkens: »Bliihende Fantasie. Improvisation in Corona-Zeiten.
Uri: »50 Years Ago: sHouston we’ve Had a Problem««.
Vgl. ebd.

Der zweite Kommandant Jack Swigert ist mit dem Notfallprotokoll bestens vertraut und
hat im Vorfeld der Mission ein intensives Sicherheitstraining durchlaufen. Gliicklicher-
weise wurde er kurzfristig als Ersatz flir den erfahreneren Astronauten Thomas Mattingly
ausgewahlt. Mattingly hatte Kontakt zu an Masern erkrankten Personen und war selbst
noch nicht immun. Eine mégliche Erkrankung im All stellte fiir die NASA ein vermeidbares
Risiko dar. Vgl. Uri: »50 Years Ago: Apollo |3 Off to the Moon«.

5  Es waren damals zwar liberwiegend Manner im Apollo-Programm titig und auch im Film
werden nur Ménner gezeigt.
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und bauen mit Hilfe von Kanistern, Plastiktiiten, Teilen eines Raumanzugs und Kle-
beband einen Adapter, mit dem sich die runden und eckigen Luftfilter aufeinander
montieren lassen. Sie testen ihre ungewohnliche Bastelarbeit in einer Uberdruck-
kammer und funken die Anleitung in den Weltraum.é (vgl. Abb. I)

e

Abb. |: Modell zur Montage der Luftfilter in Houston

Eine weitere Zweckentfremdung hilft das Leben der Crew zu retten. Der Haupt-
antrieb des Raumschiffs soll nicht benutzt werden, weil er beschiadigt sein und
eine Explosion auslosen konnte. Deshalb wird das Antriebssystem der Mondlande-
fahre dafiir genutzt, um dem Raumschiff einen letzten Anschub fiir den Riickweg
zur Erde zu geben.”

Am |7. April, 6 Tage nach dem Start, landet das Modul an Fallschirmen han-
gend im Pazifik und wird von dem amerikanischen Kriegsschiff USS Iwo Jima gebor-
gen.8 »Our mission was a failure«, schreibt der Kommandant James Lovell riickbli-
ckend, »but | like to think it was a successful failure.<’ Neben dem Erfolg der

6  Uri: »50 Years Ago: >Houston we’ve Had a Problem«.

7  Es gelangt dadurch auf den sogenannten free return trajectory, eine elliptische Bahn aus
den Gravitationskraften von Mond und Erde, auf der das Raumschiff geniligend Schwung
holen kann, um ohne eigenen Antrieb zurtiick zur Erde zu gelangen.

8  Uri: »50 Years Ago: Apollo 13 Crew Returns Safely to Earth«.
9  Lovell, zit. n.: NASA Science: »Solar System Exploration, Apollo |3«.



gegliickten Rettung hat Apollo 13 auch einen unfreiwilligen Rekord aufgestellt.
Noch nie waren Menschen so weit von der Erde entfernt wie die drei Astronauten
durch ihren Umweg hinter dem Mond entlang zuriick zur Erde. 0

Unter Zeitdruck miissen mutige Ménner im Weltall um ihr Uberleben kamp-
fen: Auf den ersten Blick erscheint Apollo 13 als die perfekte Heldengeschichte,
wie gemacht fiir Hollywood. Die Verfilmung von 1995!! folgt diesem Narrativ,
macht in einigen Szenen aber ebenso auf das Handlungswissen von Improvisation
und Zweckentfremdung aufmerksam. Im Folgenden soll es darum gehen, anhand
von Apollo |13 Praktiken des workarounds zu beschreiben und deren Zeitlichkeit im
Kontext von Unféllen herauszuarbeiten.

Unfille erzeugen als unvorhergesehene Ereignisse Zeitdruck und Loésungen
missen in den aus ihnen entstehenden Notfallsituationen!2 schnell, pragmatisch
und auf Grundlage unsicheren und vorlaufigen Wissens gefunden werden. An der
kuriosen Bastelarbeit mit den beiden Luftfiltern wird dies besonders deutlich. Als
eine kreative Losung auf Umwegen stimulieren workarounds improvisatorisches
Geschick, setzen performatives Handlungswissen frei und erfordern ein Gespiir fiir
die Eigenschaften und Funktionsweisen von Materialien und technischen Systemen.
In workarounds artikuliert sich damit auch ein anderes Verhaltnis zu Technik, die
nicht mehr planvoll und instrumentell verwendet, sondern in ihren abweichenden
Funktionsweisen spekulativ und spielerisch erkundet wird. Gleichsam komplemen-
tar zur Spannung zwischen Unvorhersehbarkeit und Kontrolle, welche auch fiir die
Temporalitit von Ereignissen charakteristisch ist, zeigt sich in workarounds die span-
nungsreiche Dialektik zwischen Uberraschung und geschickter Beherrschung.

Workarounds wie der zusammengebastelte Luftfilter entstehen nicht aus der
genialen Intention eines menschlichen Subjekts, sondern verweisen — aus einer pra-
xeologischen und akteur-netzwerk-theoretischen Perspektive — auf Formen einer
zwischen Menschen, Werkzeugen, Materialien und technischen Objekten verteil-
ten Handlungsmacht. Es handelt sich um Praktiken der Mitte und der Vermittlung,
die ohne Anfang und vorgefassten Plan zeitlich mittendrin, inmitten unsortierter
Dinge beginnen. Uber die zeittheoretische Betrachtung von Praktiken der Impro-
visation und Zweckentfremdung hinaus geht es in diesem Beitrag um die Frage, wie
Kulturtechnik- und Infrastrukturforschung von einer prozess- und medienphiloso-
phischen Perspektive auf das Ereignis profitieren konnen.

10 N.N.: »Astronaut Statistics«.
1 Apollo I3 (USA 1995, Regie: Ron Howard).

12 Vgl. hierzu die Dissertation von Martin Siegler, »Existenzielle Artikulationen von Men-
schen, Medien und Zeichen in Not- und Katastrophenfillen«, Bauhaus-Universitat Wei-
mar (noch nicht publiziert).



2. TEMPORALITATEN DES UNFALLS

»Houston, we’ve had a problem here«: In diesem emblematischen Satz der Apollo
I3 Mission manifestiert sich die »epistemologische Nachtriglichkeit des Unfalls«.!3
Wir hatten ein Problem, nur was dieses Problem eigentlich ist, bleibt vorerst noch
unklar. Ein dumpfer Knall erschiittert das Raumschiff, daraufhin bemerkt die Besat-
zung einen Leistungsabfall der Brennstoffzellen und erst dann, durch den in dieser
Situation fast profan erscheinenden Blick aus dem Fenster, wird klar, dass ein Sau-
erstofftank explodiert und das Leben der Besatzung in Gefahr ist. Ein charakteris-
tischer Aspekt von Ereignissen ist es, ebenso disruptiv wie unbestimmt wirksam zu
werden. Dieter Mersch schreibt hierzu:

Es handelt sich also nicht um ein bestimmbares Ereignis, nicht einmal
um ein Bestimmbares, ein Geschehen im Modus des >was« (quid), son-
dern allein um Augenblicke des Auftauchens selbst, um das Entsprin-
gende, das noch kein »als< oder >was« bei sich tragt [...]. Es bleibt somit
verwiesen auf ein >DaB« (quod).'4

An der Unbestimmtheit von Ereignissen, die nur im »Augenblick des Auftauchens«
existieren, zeigt sich deren spezifische Temporalitit. Ereignisse sind nicht, sondern
sie werden. Es handelt sich um temporale Differenzen, die den normalen und ge-
wohnten Lauf der Zeit zerteilen und diese in zwei Richtungen der Vergangenheit
und Zukunft aufspalten. Im Fall von Apollo |3, wie auch bei zahlreichen anderen
Unféllen wird dies anhand ihrer Reprasentation, Rekonstruktion und Pravention
deutlich. Medien sind immer zu spat, um Ereignisse zu reprasentieren, deshalb wie-
derholen sie — wie das fiir Ereignisse iberaus sensible Fernsehen!> — fortlaufend die
Bilder der Katastrophe und kontextualisieren diese mit Experteninterviews und
Riickblicken.

Auch weil vom Ereignis selbst meist aussagekraftige Bilder fehlen, geht es statt
einer Reprasentation des Ereignisses insbesondere um Retrospektion und Antizi-
pation; darum zu klaren, was geschehen ist, wie es dazu kommen konnte und wel-
che Konsequenzen dies haben wird. Nicht ohne Grund unterstreicht Ron Howards
Verfilmung von Apollo |3 deshalb die Rolle des Fernsehens als Medium des Dabei-
Seins, das den Lauf der Geschehnisse fortlaufend Giberwacht und kommentiert. Aus
einem Routineflug zum Mond, dem das Fernsehen erst keine Aufmerksamkeit ge-
schenkt hatte, wird ein televisuelles Ereignis, das fiir globale Anteilnahme sorgt.
Immer wieder werden die Familien gezeigt, die sich vor dem Fernseher versam-
meln, um das Schicksal ihrer Angehorigen zu verfolgen. Die Gemeinschaft der Fern-
sehzuschauer:innen im Film verkérpert und verdoppelt — wie der Chor im antiken
Theater — die Anteilnahme des Filmpublikums.

I3 Kassung: »Einleitung, S. 9.
4 Mersch: Ereignis und Aura. S. 19.
I5 Doane: »Information, Krise, Katastrophe, S. 102-121.



In Gilles Deleuzes Logik des Sinns finden sich Uberlegungen zur Zeitlichkeit von
Ereignissen, die trotz ihrer Abstraktheit ergiebig erscheinen, um die spezifischen
Temporalititen des Unfalls besser zu verstehen. Von der vertrauten chrono-logi-
schen Zeitordnung aus Vergangenheit — Gegenwart — Zukunft (chronos) unterschei-
det Deleuze die disruptive, aufspaltende Zeit des Ereignisses als eine Form der
Vergangenheits-Zukunft (don), als ein »Werden, das sich bis ins Unendliche in Ver-
gangenheit und Zukunft teilt und dabei stets der Gegenwart ausweichtc. ! Mit der
Betonung des Ausweichens geht es Deleuze darum, das Ereignis nicht als erfiillte
zeitliche Prasenz und im Prasens zu denken, sondern es als disruptive Form tem-
poraler Differenz zu konzipieren und davon ausgehend ein nicht-lineares und a-
chronologisches Denken von Zeitlichkeit zu entwerfen.!?

Deleuze beschreibt Ereignisse auch als Wirkungen ohne Ursache und markiert
damit ihren paradoxen chrono-logischen und onto-logischen Status.!8 Eigentlich ist
das Ereignis ein Nicht-Sein — reine Differenz, die gegenwartig wird, sich verkorpert,
beispielsweise als Verwundung, als eine Zasur, welche die Vergangenheit und Zu-
kunft eines Individuums oder auch die eines technischen Objekts grundlegend ver-
andert.!? Auf der anderen Seite existiert fiir Deleuze aber auch eine Zukunft und
Vergangenheit des »Ereignisses an sich, das jeder Gegenwart ausweicht«.20 Er
denkt das Ereignis nicht nur als konkrete Verwirklichung, sondern auch als Virtua-
litat, als etwas, das in der Art und Weise seines Eintretens zeigt, was noch in ande-
rer Form hitte passieren kénnen.

Gerade diese Virtualitit des Ereignisses ist instruktiv, um die Temporalitit von
Unfallen zu beschreiben. So singular und spezifisch jeder Unfall fiir sich ist, strahlen
von ihm gleichzeitig in Richtung Vergangenheit und Zukunft die retrospektiven und
antizipativen Potentialititen aus, was noch hatte passieren konnen oder was eben
noch passieren kann. Um diese zeit- und differenzphilosophischen Uberlegungen
zu veranschaulichen, nimmt Mirjam Schaub nicht ohne Grund Bezug auf den Unfall:

Dieser Verldngerung des Ereignisses in ein Zukiinftiges hinein, das es
selbst noch nicht kontrollieren kann, korrespondiert eine Riickprojek-
tion des Ereignisses in etwas Vergangenes. Wenn etwas erst einmal ein-
getreten ist (wenn die Concorde erst einmal abgestiirzt ist), versucht
man den Kontinuitdtsbruch zu kitten durch eine Ursachenforschung,
die das Ereignis in einen kausalen Nexus einbindet, der stets hypothe-
tischer Natur bleiben muB.2!

I6 Deleuze: Logik des Sinns, S. 20.

17 Vgl ebd., S. 203ff.

18 Vgl ebd., S. I9ff.

19 Vgl ebd., S. I86ff.

20 Ebd,S. 189.

21  Schaub: Gilles Deleuze im Wunderland, S. 134.



Fir die spezifische Zeitlichkeit von Ereignissen und insbesondere von Unféllen sind
somit zwei Aspekte wichtig, einmal das schon angesprochene differentielle, die
Zeitordnung spaltende Eintreten von Ereignissen, sowie deren Unbestimmtheit,
die erst retrospektiv und antizipativ mit Griinden und Erklarungen angefiillt wird.

Die spezifische Vergangenheit des Unfalls wird anhand der Bemiihungen deut-
lich, dessen Hergang zu rekonstruieren und mit forensischer Genauigkeit die ver-
unfallten technischen Apparate zu sezieren. Fachleute werden zu Expertengremien
einberufen und ein ganzes Arsenal an Technologien und Praktiken wird aufgeboten,
um den Unfall aufzukliren. Dinge — in diesem Fall die Uberreste verunfallter tech-
nischer Objekte — sind im Sinne Latours hier Anlass zu einer Versammlung von
menschlichen und nicht-menschlichen Akteuren.22

Unfalle haben zudem einen spezifischen Zukunftsbezug. Mit jeder technischen
Entwicklung wird das Ereignis des Unfalls »miterfunden«23, welches seine Entwick-
lung wie ein Schatten einer negativen Potentialitit begleitet. Als »archdotechnologi-
sche Erfindung«24 legt der Unfall fiir Paul Virilio die méglichen Wirkungen der je-
weiligen Technik frei. Er entwickelt diese These aus einer technikphilosophischen
Umwendung der aristotelischen Substanzmetaphysik, die das »Akzidenz« (lat. acci-
dens), welches die Substanz erscheinen lasst, als Unfall (engl./frz. accident) ausdeu-
tet.2> Unfille sind somit potenzielle, negative Bestimmungen einer Technik, welche
diese aus einer noch unbestimmten Zukunft heraus erhilt.

Auch mit Blick auf die jeweiligen Praktiken ist Zukunft in jedem technischen
Objekt und seinem Milieu schon enthalten — gerade im Hochtechnologiebereich
der Raumfahrt, in dem jede Mission nicht nur technisch, sondern auch durch das
Training der Astronaut:innen Uber Jahre vorbereitet wird. Unfille sind nicht nur
spezifische Potentialitaten jeder Technik, sondern sind auch auf andere potentielle
Unfille bezogen. Als Prazedenzfille wirken sie auf andere Ereignisse technischen
Scheiterns und produzieren ein Zukunftswissen der Prognose und Pravention. Die-
ses Wissen bleibt provisorisch und prozessual, weil es standig neu durch das Uner-
wartete herausgefordert wird.

Bei Deleuze und auch bei Virilio kiindigen sich die zeitphilosophischen Heraus-
forderungen an, denen es angesichts von Unfillen theoretisch zu begegnen gilt. Als
temporale Differenzen und Momente der Spaltung lassen sich Ereignisse nicht
mehr mit einer Ontologie der Substanz beschreiben, sondern erfordern eine On-
tologie des Werdens und des Virtuellen. Aus dieser Perspektive erscheint Technik
nicht als etwas einmal fertig Erfundenes oder instrumentell und zweckhaft Ge-
brauchtes, sondern als tendenziell instabil, risikobehaftet und offen fiir Praktiken
eines anderen Gebrauchs.

22 Vgl. Latour: Von der Realpolitik zur Dingpolitik, S. 29.
23 Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 88.
24 Ebd, S. 24.

25 Zu einer solchen »akzidentiellen Ontologie» vgl. auch: Malabou: Ontologie des Akziden-
tiellen.



Die zeitphilosophische Revision eines substanzmetaphysischen Weltbildes fiihrt
ebenso zu einem anderen Blick auf Infrastrukturen und Praktiken der Bastelei und
Zweckentfremdung. Die Arbeiten der Kulturtechnik- und Infrastrukturforschung
konnten von einer medien- und prozessphilosophischen Perspektive profitieren,
die durch eine Kritik substanzmetaphysischen Denkens den Blick auf die zeitliche
Dimension konkreter Praktiken richtet.2é Als Verbindungspunkt zwischen diesen
Forschungsfeldern bietet sich an, was Steve J. Jackson als »broken world thinking«2/
bezeichnet. Ein Blick auf Praktiken der Reparatur revidiert fiir Jackson die ontolo-
gische Stabilitat der Welt und mache sie in ihrer fortlaufenden Reparaturbediirftig-
keit und Fragilitit als eine »always-almost-falling-apart world«?8 sichtbar. Dies ist
eine mogliche infrastrukturtheoretische Konkretisierung, der nur auf den ersten
Blick abstrakten medien- und prozessphilosophischen Unternehmung, eine Welt
zu denken, in der Ereignisse und Werdensprozesse ontologische Grundkategorien
darstellen. »Soziotechnische Systemex« seien, wie auch Gabriele Schabacher betont,
»keine statisch-immobilen ZustandsgréBen, sondern stabilisierte Netzwerke, de-
ren auf Standards beruhende Beharrungskraft sich mit ihrer Reparatur und War-
tungsanfilligkeit unaufhérlich kreuzt.«2?

Praktiken des Reparierens und die Analyse von technischen Infrastrukturen er-
moglichen somit einen Blick hinter die Kulissen groBer substanzmetaphysischer
Weltbilder. Infrastrukturen und ihre Praktiken und Prozesse bilden den hochst ak-
tiven technologischen Hintergrund einer Welt, die nur vordergriindig reibungslos,
stabil und effizient erscheint. Diesen Blick der Kulturtechnik- und Infrastrukturfor-
schung kann Medien- und Prozessphilosophie zeittheoretisch scharfen.

3. BASTELARBEITEN UND UMWEGE

Im Zentrum der Unfallbearbeitung von Apollo |3 steht ein kurioses Ding — die Bas-
telarbeit aus Luftfiltern, Klebeband, Teilen von Raumanziigen und einem Stiick ab-
gerissenen Flugplan, die der Crew schlieBlich das Leben rettet (vgl Abb. 2).

Die NASA spricht in einem historischen Feature zu Apollo 13 niichtern von
einer »makeshift contraption«30, von einem »provisorischen Apparat«. Kurios er-
scheint dieses Objekt auch deshalb, weil es den Kontrast zwischen zwei techni-
schen Kulturen und ihren Materialitdten und Praktiken verkorpert. Das zur Lésung
zahlreicher alltaglicher Probleme zum Einsatz kommende, fast schon

26  Aus diesem Grund sind die Prozessphilosophie Alfred N. Whiteheads und der amerikani-
sche Pragmatismus wichtige Bezugspunkte fiir die ANT, etwa bei Bruno Latour und Isa-
belle Stengers.

27  Jackson: »Rethinking Repair, S. 221.

28 Ebd.S.222.

29  Schabacher: »Im Zwischenraum der Lésungenc, S. 27.
30 Uri: »50 Years Ago: »Houston we’ve Had a Problem«.
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»omniprisent[e] Universalklebeband«3! bringt hier eine dramatische Weltraumka-
tastrophe unter Kontrolle.

Abb. 2: Die »makeshift contraption« im Raumschiff.

Auf der einen Seite steht die Raumfahrt als hochgradig spezialisiertes und kontrol-
liertes technisches Milieu, in dem sowohl Materialien und Apparaturen als auch die
Astronauten auf ihre Belastbarkeit gepriift werden. Auf der anderen Seite stehen
die Materialien und das Wissens des Bastelns, bei dem man nimmt, was gerade zur
Hand ist und sich fiir den jeweiligen Zweck eignet oder zumindest dafiir umarbei-
ten lasst — egal wofiir es eigentlich vorgesehen war.32 Materialien und Dinge wer-
den aus dem Kontext ihrer normalen Funktionsweise gel6st und dies auf Grundlage
eines bastlerischen Wissens, das nicht aus Beherrschung, sondern aus Herumpro-
bieren entsteht. Man kann diese Bastelei als einen workaround bezeichnen, als eine
Losung fiir ein technisches Problem, das in kreativer Weise umgangen wird. Work-
arounds haben dabei eine wesentlich zeitliche Dimension:

Angesichts der Notwendigkeit, dass etwas getan werden muss — und
diese zeitliche Limitierung ist fiir die Frage des Workaround von ent-
scheidender Bedeutung —, operieren Workarounds mit dem, was

31  Krebs u.a.: »Kulturen des Reparierens und die Lebensdauer der Dingex, S. 12.

32 Vgl Keller u.a.: Zweckentfremdung. sUnsachgemiBer« Gebrauch als kulturelle Praxis.



gerade verfiigbar ist, seien dies Personen, Dinge oder Informationen,
um eine Lésung informell zu etablieren.33

Workarounds sind zeitliche Umwege, entstehen unter Zeitdruck und legen dabei,
wie Schabacher hier hervorhebt, ein spezifisches Wissen zu Grunde, weil mit dem
gearbeitet werden muss, was gerade verfligbar ist. In zeitlicher Hinsicht ist weiter-
hin interessant, dass workarounds oft gar nicht unbedingt auf eine endgiiltige L6sung
des jeweiligen Problems ausgerichtet sind, sondern unter Umstanden auch als ein
dauerhaftes »zeitliches Provisorium«34 funktionieren. Bei Virilio legt das nur ver-
meintlich akzidentielle Ereignis des Unfalls das Eigentliche der Technik frei. Work-
arounds kénnen in dhnlicher Weise, so Schabacher, als das Eigentliche der Repara-
tur bezeichnet werden, weil sie die Spannung jeder Reparatur zwischen richtiger
Lésung und provisorischem Umweg artikulieren.3>

Wie auch bei anderen Praktiken des Reparierens geht es hier um Formen
eines Wissens, das performativ im Verlauf einer Praxis gewonnen wird. Zudem
zeichnet sich Reparatur als Praxis dadurch aus, dass sie lber eine »situative Flexibi-
litit«36 verfiigt, die Fihigkeit, »in der Interaktion mit den zu reparierenden Objek-
ten und Arbeitssettings zwischen verschiedenen Wissensressourcen — der intimen
Kenntnis verschiedener Materialien, Bauweisen und sinnlich erfahrbarer Fehler-
kennzeichen — zu wihlen«.37 Dass es sich bei Reparaturen um zeitlich situative und
lokal situierte Praktiken handelt, wird auch an den Schwierigkeiten ihrer Formali-
sierbarkeit deutlich. Reparaturen lassen sich nur schwer festen Verfahrensproto-
kollen unterwerfen, was sich beispielsweise an den Bemiihungen der Autoindustrie
zeigt, Reparaturprozesse zu standardisieren.3® Workarounds sind zeitliche Prakti-
ken, die manchmal unter Zeitdruck entstehen und als materialbezogene Praktiken
mit den Anforderungen und Limitierungen einer konkreten Situation umgehen
mussen.

Im Film Apollo |3 betreten ein paar Ingenieure der NASA eilig einen kleinen
Konferenzraum und schiitten aus grof3en braunen Umzugskartons allerhand Mate-
rialien auf den Tisch (vgl. Abb. 3).

33 Schabacher: »Im Zwischenraum der Lésungenc, S. 23.
34 Ebd.S. 24.

35 Vgl ebd,, S. 24f.

36 Krebs u.a.: »Kulturen des Reparierens, S. 25.

37 Ebd.

38 Vgl. ebd,, S. 25f.
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o

Abb. 3: »Let’s get it organised« (Still aus Apollo 13)

Das sei alles, was der Crew im Raumschiff zur Verfligung stehe. Damit miisse man
arbeiten und eine Loésung finden, sagt der Chef und hilt den runden und den ecki-
gen Luftfilter hoch, die miteinander kompatibel gemacht werden sollen. Von oben
zeigt die Kamera das unordentliche Sammelsurium an Dingen und die Hande, die
von allen Seiten engagiert danach greifen. »Let’s get it organised« wird gemurmelt,
»and get some coffee going«.3?

4. TUNING UND TINKERING

Die kuriose Bastelarbeit aus Apollo |3 besteht nicht nur aus Klebeband, Schlauchen
von Raumanziigen und einem Stiick Flugplan. In ihm sind auch der Ingen-ieursgeist
der NASA, der Kalte Krieg, das Mondprogramm und nicht zuletzt die Verzweiflung
der Astronauten in ihrer ausweglosen Situation verbaut. Menschliches und Nicht-
Menschliches, Materialien, Emotionen, politische Absichten und Ideologien, techni-
sches Wissen und Improvisation und vieles andere werden in diesem Objekt in un-
ordentlicher und unauflésbarer Art und Weise miteinander vermischt und verbas-
telt.

Im Zuge des sogenannten practice turns40 in der Soziologie und den Kultur-
und Medienwissenschaften ist ein neues Nachdenken iiber Praxis als mediale Rela-
tion entstanden. Insbesondere in der Akteur-Netzwerk-Theorie und den Science
and Technology Studies geht damit eine posthumanistische Forschungsperspektive
einher, die anthropozentrische Konzeptionen von Handlung, Intentionalitdt und
Wissen revidiert und durch ein Denken in symmetrischen Verhiltnissen von
menschlichen und nicht-menschlichen Akteuren neu zu fassen versucht. Weil es
sich bei improvisatorischen Reparaturen um Praktiken handelt, deren Wissen durch
einen Umgang mit verschiedenen Dingen und Materialien entsteht, lassen sich diese

39 Apollo 13 (USA 1995, Regie: Ron Howard), TC: 1:21:00.
40 Vgl. Schatzki u.a.: The Practice Turn in Contemporary Theory.



als »Netzwerke verteilter Handlungsmacht verstehen« und als »eingebunden in so-
zio-technisch-diskursive Infrastrukturen heterogener Akteure«*! beschreiben.

In den Bereichen der historischen Epistemologie und Wissenschaftsphiloso-
phie finden sich Konzeptionen von Praxis, die deren zeitlichen und relationalen As-
pekt betonen und deshalb gerade fiir so zeitintensive und ergebnisoffene Praktiken
wie Zweckentfremdung, Improvisation und workarounds relevant sind.

Karin Knorr-Cetina gehdrt als eine wichtige Protagonistin der sogenannten
Laboratory Studies zu den Forscher:innen, die innerhalb der Science and Technology
Studies zu einem neuen Blick auf wissenschaftliche Praktiken der Wissensproduk-
tion beigetragen haben. Mit dem Begriff des tinkering entwickelt sie eine durch em-
pirische Beobachtung im Laboralltag fundierte Beschreibung unkonventioneller
wissenschaftlicher Praktiken. Wissenschaftliches Wissen entsteht aus ihrer Per-
spektive auf Umwegen und aus Unordnung, durch eine »Bastelarbeit«, die sich im
institutionellen Kontext von Wissenschaft und den konkreten Riaumen des Labors
ebenso duBert wie in einer kreativen Umnutzung wissenschaftlicher Verfahren und
Versuchsanordnungen. In Labors sei wissenschaftliche Arbeit oft idiosynkratischen
Routinen und Regeln unterworfen, »spatio-temporal contingencies«#2, die sich auf
die wissenschaftlichen Ergebnisse auswirken.

Tinkering betrifft auch den Forschungsprozess selbst, der fiir Knorr-Cetina
nicht — wie in der Wissenschaftsauffassung des kritischen Rationalismus — als ein
Testen vorgefasster Hypothesen, sondern als ein explorativer, offener, unordentli-
cher Prozess zu verstehen ist. Neben ihren Forschungsinteressen werden For-
schende auch von Erfolgsdruck angetrieben und dem Interesse im Austausch und
in Konkurrenz mit ihren Kolleg:innen neue Forschungsergebnisse zu prasentieren.
Eine neue These in einem wissenschaftlichen Artikel kénne Forscher:innen bei-
spielsweise dazu herausfordern, die eigene Versuchsanordnung bastelnd neu zu
konfigurieren und ein Ausldser werden, »from which he moves backward in order
to actually >make the stuff work.«*3 Hierbei spiele ein unkonventioneller,
zweckentfremdender Umgang mit wissenschaftlichen Werkzeugen und Verfahren
eine Rolle:

A satisficing mode of operation in which successes are achieved rou-
tinely through experimenting with locally existing opportunities invokes
the image of tinkering. Projective openness and the material character
of operation and outcome add to the picture. In the process of coping
with adversary situations, scientists divert tools away from their original
function [...].44

41 Krebs u.a.: »Kulturen des Reparierensc, S. 26.

42  Knorr-Cetina: »Tinkering towards Successc, S. 359.
43 Ebd,S. 362.

44 Ebd, S. 368.



Bei Apollo |3 handelt es sich zwar um einen véllig anderen Kontext, doch geht es
auch hier um einen »process of coping with adversary situations«, der unter den
gegebenen Umsténden, in einer konkreten Situation nach der Zweckentfremdung
vorhandener Materialien verlangt. Der wissenschaftliche Erfolg, der nach Knorr-
Cetina Forscher:innen zu explorativem tinkering bringt, bleibt im Falle von Apollo
I3 aus — bis auf ein paar neue Aufnahmen vom Mond, die nur im Vorbeifliegen
aufgenommen werden.4> Trotzdem bezeichnet Lovell auch die gescheiterte
Mission mit gewissem Ingenieursstolz als »successful failure«.#6

Im Film diskutieren die Ingenieure dariiber, wie das Raumschiff zuriickgeholt
werden konne. Weil das Risiko zu groB erscheint, das méglicherweise beschadigte
Haupttriebwerk zu ziinden, soll das Triebwerk der Landefihre benutzt werden.
Die Frage, ob das funktionieren kénne, quittiert der zustiandige Ingenieur achselzu-
ckend, denn die Mondlandefihre sei ja nun mal fiir eine Landung auf dem Mond
konzipiert. Darauf antwortet der flight director Eugene Katz verargert mit der Welt-
sicht des pragmatischen Bastlers: »| don’t care about what anything was
designed to do, | care about what it can do.«*7

Wihrend Knorr-Cetina mit dem Begriff des tinkering die explorativen und kre-
ativen Aspekte bastelnder Wissensproduktion unterstreicht, geht es Andrew Picke-
ring mit dem Begriff des tuning hingegen — aus einer stirker posthumanistischen
und zeittheoretischen Perspektive — um das Zusammenspiel menschlicher und
nicht-menschlicher Akteure. Am Konzept des »tinkering« kritisiert Pickering, dass
es die eigenstandige Handlungsmacht der jeweiligen Apparaturen und Materialien
nicht in ausreichendem MaBe theoretisiere.*8 »Tuning« bezeichnet fiir ihn eine
Form der Ausrichtung wissenschaftlicher Praktiken und Dispositive auf ihre jewei-
ligen Wissensobjekte. Er entlehnt den Begriff aus dem Kontext des Radios, womit
sich tuning als Einstellung oder Abstimmung zwischen menschlichen Subjekten und
der »material agency« der jeweiligen Dispositive und Wissensobjekte fassen lasst:

Tuning in a goal-oriented practice takes the form, | think, of a dance of
agency. As active intentional beings, scientists tentatively construct
some new machine. They then adopt a passive role, monitoring the
performance of the machine to see whatever capture of material
agency it might effect. Symmetrically, this period of human passivity is
the period in which material agency actively manifests itself.4

Es geht hier um ein reziprokes und symmetrisches Verhaltnis zwischen Forschen-
den, ihren Versuchsanordnungen und den Forschungsobjekten. Pickerings Begriff

45  Vgl. Uri: »50 Years Ago: >Houston we’ve Had a Problemc.

46  NASA Science: »Solar System Exploration, Apollo |3«.

47 Apollo 13 (USA 1995, Regie: Ron Howard) (Timecode: 1:10:30).
48 Vgl. Pickering: The Mangle of Practice, S. 14, dort Fn. 22.

49 Ebd,S.2If.



des »tuning« und die Metapher eines »dance of agency« kommen aus einem musi-
kalischen Kontext, da hier neben Symmetrie und Reziprozitdt die zeitliche Dynamik
dieser Relationierung eine zentrale Rolle spielt. Praxis wird nicht als etwas verstan-
den, das auf geradem Wege die vorgefasste Intention eines menschlichen Akteurs
realisiert, sondern als etwas, das sich zeitlich und situativ entwickelt und damit eine
performative Dimension besitzt. Es handle sich um eine Relation, so Pickering, die
von einer »dialectic of resistance and accommodation«>0 geprigt sei. Sein zentrales
Konzept der »mangle of practice« ist somit nicht nur als Form der Relationierung
menschlicher und nicht-menschlicher Akteure zu verstehen, sondern insbesondere
als ein Zeitkonzept.

Im Kontext von Apollo |3 ist Pickerings Tuning auch eine Form der bastleri-
schen Abstimmung, ein reziprok-dynamisches Verhiltnis zwischen materialen Af-
fordanzen und menschlichem Handlungswissen. Als Notfallobjekt und Behelfslo-
sung ist diese kuriose Apparatur nicht zuletzt auch eine miihevoll zum Halten
gebrachte Ausrichtung auf die Zukunft, auf den noch ungewissen Ausgang der Mis-
sion.

Die ereignishafte, disruptive Temporalitit des Unfalls ermoglicht Kulturtech-
nik- und Infrastrukturforschung und Medienphilosophie an einer neuen akzidenti-
ellen Ontologie des Technischen zu arbeiten, welche die Zeitlichkeiten von Unfal-
len, Stérungen und Reparatur angemessen beschreiben kann. In der provisorischen
Bastelei des Workarounds artikuliert sich ein Handlungswissen, das im Zuge einer
Dezentrierung menschlicher Intentionalitit und eines nicht-instrumentellen Tech-
nikverstandnisses dazu herausfordert, die praxeologischen Relationen zwischen
menschlichen und nicht-menschlichen Akteuren als zeitliche Relationen zu denken.
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maps and other materials they had on hand as per instructions provided by
Houston. Scan by John Fongheiser, Foto-Nummer: AS|3-62-8929, https://his-
tory.nasa.gov/alsj/al 3/images | 3.html, 22.07.2022, Copyright: Gemeinfrei.

Abb. 3: Apollo 13 (USA 1995, Regie: Ron Howard), Screenshot d. Vf., Copyright:
Universal Pictures.






SIMULATOREN

VON JENS SCHROTER

Wie Virilio betonte, wird jede neue Technik unvermeidlich von einem neuen Typ
des Unfalls begleitet.! Daher ist zu erwarten, dass wiederum zusitzliche Techni-
ken erfunden werden, um Unfille zu verhindern oder zumindest unwahrscheinli-
cher zu machen — Simulatoren sind solche Techniken, von denen Virilio aber nicht
spricht.2 Auch in anderer Literatur zum Unfall ist der Simulator merkwiirdig un-
terbelichtet.3 Daher soll er hier Gegenstand sein — zumal er an etwas unerwarte-
ter Stelle in der Philosophie und Literatur bereits einen groBen Auftritt hatte:
1973 geben Bandmann, Blumenberg, Sachsse, Vormweg und Wellershoff in den
Abhandlungen der Geistes- und Sozialwissenschaftlichen Klasse der Akademie der
Wissenschaften und der Literatur einen Band mit dem Titel Zum Wirklichkeitsbe-
griff heraus. Der erste Text darin ist von Blumenberg selbst und heil3t Vorbemer-
kungen zum Wirklichkeitsbegriff. Ich kann diesen interessanten und dichten Text
hier nicht ausflihrlich diskutieren und méchte nur die Aufmerksamkeit auf den
letzten Absatz lenken:

Eine letzte Bemerkung muB der Feststellung gelten, da3 der neuzeitli-
che Wirklichkeitsbegriff der immanenten Konsistenz eine hochgradige
Affinitdt zur Simulation hat. Man muB damit rechnen, daB in einer
Uberfiiliten Welt der authentische Umgang mit Realitdt immer mehr
ersetzt werden muB3 durch Simulatoren. Ein intelligenter Druckfehler
machte schon vor einem Jahrzehnt aus dem Projekt eines Welt-
raumsimulators einen >Weltsimulator<; er ist die Grenzidee der Kon-
vergenz von Wirklichkeit und Unwirklichkeit. So wie Leibniz den idea-
len Traum gegen den radikalen Zweifel des Descartes verteidigte,
kénnen wir nicht einmal sagen, daB die Beendigung des Konfliktes der
Anspriiche aller auf Wirklichkeit durch die Unerschépflichkeit der Si-
mulation der humanen Perspektive entbehrte.4

I Vgl Virilio: Der eigentliche Unfall, S. 23ff.
2 In ebd. tauchen nicht einmal die Begriffe »Simulation« oder »Simulator« auf.

Vgl. Kassung: Die Unordnung der Dinge. In dem Buch werden zwar mehrfach die Be-
griffe Simulation oder Simulator erwihnt (insbesondere im Beitrag von Jorg Potthast),
aber nicht im Sinne jener Trainingssimulatoren, um die es hier wesentlich geht.

4 Blumenberg: »Vorbemerkung zum Wirklichkeitsbegriff«, S. 10. Ich danke Matthias Koch,
der an einer Dissertation {iber Blumenberg und die Simulation arbeitet, dass er mich auf
diese Passage aufmerksam gemacht hat. Siehe Koch: »Eine hochgradige Affinitat zur Si-
mulation«.



Ich mochte eine zweite Stelle bei Blumenberg erwéhnen. In dem Band Die Sorge
geht iiber den FluB von 1987 gibt es eine kaum mehr als zweiseitige Passage mit
dem Titel Sorge um eine letzte Unverwechselbarkeit, dort heift es:

Die technischen Mittel der Simulation ndhern sich ihrer Vollendung in
dem Punkt, an welchem auf die Wirklichkeit Verzicht geleistet wer-
den konnte. Wenn Schreib- und Sprechfehler nicht von ungefahr
kommen, hatte jene schreibende Dame der gréften deutschen For-
schungsorganisation schon in den sechziger Jahren ein Vorgefiihl, als
sie in die Daten eines der groBen Projekte hineinschrieb, es sei u.a.
zur Durchfiihrung ein Weltsimulator erforderlich. Man stutzte kaum.
Doch war nur die Kleinigkeit eines Weltraumsimulators gemeint.>

Die Szene ist etwa dieselbe. Die Sorge um eine letzte Unverwechselbarkeit bezieht
sich offenbar auf die Idee, eine perfekte Simulation kénne die Wirklichkeit erset-
zen bzw. von ihr ununterscheidbar sein. Der Sorgen bereitende Weltsimulator
war aber in Wirklichkeit »nur die Kleinigkeit« eines Weltraumsimulators.

Um das genauer zu verstehen sei schlieBlich ein Text von Dieter Wellershoff,
dem Mitherausgeber von Zum Wirklichkeitsbegriff, zitiert, namlich sein Aufsatz
Fiktion und Praxis von 1969(!):

Literatur ist in meinem Verstandnis eine Simulationstechnik. Der Be-
griff ist in letzter Zeit populdr geworden durch die Raumfahrt, deren
vollkommen neuartige Situationen, der praktischen Erfahrung voraus-
laufend, zundchst kiinstlich erzeugt und durchgespielt werden. Die
Astronauten [...] lernen an Geriten, die die realen Bedingungen fingie-
ren, das heiBt, ohne um den Preis von Leben und Tod schon zum Er-
folg genétigt zu sein.b

Hier wird konkreter, was mit dem »Weltraumsimulator« gemeint ist. Abb. | zeigt
Neil Armstrong und Edwin E. Buzz Aldrin beim Training an einem Apollo || Si-
mulator. Wellershoff spricht 1969 — also im Jahr der Mondlandung — genau davon.
Blumenberg kommt nur wenige Jahre spiter erneut darauf zuriick:

Man muB sich gegenwartig halten, wie haufig in den vielen Nachrich-
ten Uber die Vorbereitung der Weltraumfliige das Wort >Simulation«
aufgetreten war. Alle Zuverlassigkeit der Planung, alle souverane Ruhe
der Besatzungen beruhten darauf, daB fast alles in Simulatoren hatte

geprobt werden kénnen.”

5  Blumenberg: »Sorge um eine letzte Unverwechselbarkeitc, S. 203.
6  Wellershoff: »Fiktion und Praxis«, S. 210.

7  Blumenberg: »Sorge um eine letzte Unverwechselbarkeitc, S. 204.



SIMULATOREN

4 A

Abb. I: Neil Armstrong und Buzz Aldrin wéhrend der Probe fiir die Landung von Apollo || am
1. Juli 19698

In der Tat: Ein Hochrisikounternehmen wie die Mondlandung kann man schlecht
durchfiithren, wenn man nicht alle Beteiligten einiibt. Viele kennen Ahnliches aus
der Fahrschule — auch wenn man dort nicht immer mit Simulatoren (ibt, dazu ist
die Autofahrt tatsachlich, man mag es kaum glauben, nicht gefahrlich genug (auch
wenn es fiir Busse und LKWs durchaus Simulatoren gibt).

Flugzeugpilot:innen hingegen miissen ebenfalls in Simulatoren trainieren.
Abb. 2 zeigt einen friihen so genannten Link-Trainer, benannt nach Erfinder Ed
Link, einen frithen Flugsimulator. Das Bild ist von 1943. In der friihen, v.a. militari-
schen, aber dann auch zivilen Luftfahrt gab es zu viele Unfille, die oft auf mensch-
liches Versagen zuriickzufiihren waren. Ein weiteres Beispiel findet sich in Atom-
kraftwerken — dort darf man erst in das Steuerzentrum, wenn man zuvor

8  Originale Bildbeschreibung: »KENNEDY SPACE CENTER, FLA. — Apollo || astronauts
Neil A. Armstrong, left, and Edwin E. Aldrin, Jr., practice in lunar module simulator to-
day in preparation for their planned descent to the Moon’s surface. They will explore
the lunar surface while astronaut Michael Collins orbits 60 miles overhead in the com-
mand spacecraft. The National Aeronautics and Space Administration directs the Apollo
program.«
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ausgiebig an einem Simulator geschult wurde. Ich denke, es ist klar warum. Es gibt
noch viele weitere Beispiele.

Abb. 2: Friiher Flugsimulator (1943), nach Ed Link als »Link Trainer« benannt

In der hoch technologisierten Welt der Moderne muss ein Simulationsraum, eine
Simulationsinfrastruktur, diese Welt partiell und approximativ verdoppeln — damit
diese Welt tiberhaupt funktionieren kann. Entscheidend ist dabei, dass die Simula-
tion im Simulator sich einerseits offenkundig an das zu Simulierende realistisch an-
nahert — ein Flugsimulator, der das zu trainierende Flugzeug nicht hinreichend
genau nachbildet, ware nutzlos. Andererseits ware eine vollkommene Verdopp-
lung auch sinnlos: Ein Flugsimulator, in dem man bei fehlerhafter Bedienung ster-
ben wiirde, verfehlt offenkundig seinen Zweck.

An dieser Stelle muss betont werden, dass es (mindestens) zwei verschiede-
ne, sogar widerspriichliche Bedeutungen von Simulation gibt.? Diese Bedeutungen
werden oft verwechselt, was zu seltsamen Missverstandnissen fiihrt. Die eine Be-
deutung betont den Begriff der Tauschung — im Deutschen wird eine Person, die
vorgibt krank zu sein, als Simulant bezeichnet. In diesem Fall geht es bei der Simu-
lation darum, etwas vorzutduschen, was nicht real ist. Dieser negative Begriff der
Simulation ist eigentlich identisch mit der Liige. Die andere Bedeutung, der positi-
ve Begriff der Simulation, der heute bei der Computersimulation eine viel wichti-
gere Rolle spielt, bedeutet genau das Gegenteil. In Simulationen werden reale
Prozesse und Entitdten nachgebildet, um deren Verhalten zu verstehen und The-
orien zu iberpriifen. In diesem Fall geht es bei der Simulation darum, etwas zu

9  Vgl. Dotzler: »Simulation«.



verstehen, das real ist. In dhnlicher Weise geht es bei einem Flugsimulator darum,
Menschen darin zu schulen, wie sich ein echtes Flugzeug verhalt. Nach den Wor-
ten des Wissenschaftlers J. C. R. Licklider sind Simulationen performative Model-
le, die eine Bearbeitung des Modells auf der Zeitachse ermdglichen.!0

Blicken wir zuriick auf Blumenberg. Man kann mindestens drei Punkte her-
vorheben:

I. ES GIBT EINEN UNTERSCHIED ZWISCHEN SIMULATION UND SIMULATOR.

Das ist ein wichtiger Punkt: Simulationen miissen keine Simulatoren sein, aber alle
Simulatoren sind (friiher analoge, heute meistens digitale) Simulationen. Compu-
tersimulation ist seit ca. 1945 eine zentrale Technik aller Naturwissenschaften,
Galison hat das etwa am friilhen Einsatz von Monte Carlo-Simulationen in der
Teilchenphysik gezeigt.!!

In its narrowest sense, a computer simulation is a program that is run
on a computer and that uses step-by-step methods to explore the ap-
proximate behavior of a mathematical model. Usually this is a model
of a real-world system (although the system in question might be an
imaginary or hypothetical one). Such a computer program is a com-
puter simulation model. One run of the program on the computer is a
computer simulation of the system. !2

Z.B. wire ohne auf dem quanten-mechanischen Standardmodell basierende
Computersimulationen sowie Simulationen des Detektors selbst die Entdeckung
des Higgs-Bosons am CERN, verkiindet 2012, gar nicht méglich gewesen.!3 Diese
Simulationen erzeugten Daten, mit denen man wiederum Machine Learning-
Systeme trainierte, die dann die Realdaten des Beschleunigers filterten.!4 Solche
Simulationen aus den computational sciences sind aber nicht dazu gedacht, Men-
schen zu trainieren — Simulationen hingegen, die einen Platz fiir Nutzer:innen ein-
rdumen, um sie zu trainieren, nennen wir Simulatoren. Sie werfen neuartige Fragen

10 Vgl Licklider: »Interactive Dynamic Modeling«. Es ist bemerkenswert, dass bereits im
Titel des Bandes, in welchem Lickliders Text 1967 erschien, zwischen Simulation und
Simulatoren unterschieden wird.

Il Vgl Galison: Image and Logic, Kapitel 8.

12 Winsberg: »Computer Simulation in Science«. Vgl. Schréter: »Computer/Simulation«; Pi-
as: »On the Epistemology of Computer Simulation«. Die in Computersimulationen er-
steliten Computersimulationsmodelle produzieren virtuelle Objekte. Ein simulierter
physikalischer Prozess ist kein tatsachlicher, sondern ein virtueller physikalischer Pro-
zess (und kein fiktiver). Vgl. Schréter: Das Netz und die Virtuelle Realitit, S. | 56ff.

I3 Vgl z.B. Hall: Discovery and Measurement, Kapitel 2.
4  Vgl. Radovic: »Machine Learning«.



auf, etwa die nach einer simulativen Subjektivitdt, denn schlieBlich implizieren
Simulatoren selbst wiederum Nutzer:innen-Modelle. !>

Il. BLUMENBERG: DER >NEUZEITLICHE WIRKLICHKEITSBEGRIFF< HAT OFFENBAR
EINE >AFFINITAT ZUR SIMULATION.

Das ist eindeutig richtig: In den Naturwissenschaften, die heute eigentlich alle
computational sciences sind, gilt, wie es einmal Baudrillard formulierte'é, nicht nur
als real, was reproduzierbar ist, sondern mehr und mehr: real ist, was modelliert,
dann simuliert und dann an Daten validiert werden kann. In der hochtechnischen
Welt gilt dariiber hinaus: funktional real kann nur werden, wofiir Menschen in
Simulatoren trainiert werden kénnen.

IIl. BLUMENBERG DENKT AN EINEN >WELTSIMULATOR¢, DER DIE FINALE KON-
VERGENZ VON WIRKLICHKEIT UND UNWIRKLICHKEIT MARKIERT.

Dies ist interessanterweise eine Vorstellung, die die Simulation im Grunde seit
langer Zeit begleitet und immer wieder groB3e Popularitit hat, man denke nur an
den Wirbel um den Kinofilm The Matrix (USA 1999), in der die Welt, in welcher
die Menschen leben nur eine fiir sie unerkennbare Simulation ist, konstruiert von
Kls, die sie beherrschen wollen. Solche Ideen haben eine lange Geschichte in der
Science-Fiction. Ray Bradbury schrieb 1950 z.B. seine Erzdhlung The Veldt, in der
es um einen — eigentlich zu Unterhaltungszwecken genutzten — Simulator geht,
der sich als todliche Gefahr entpuppt, da die in ihm simulierten Lowen die Gaste
tatsichlich zerreiBen kénnen.!” Auch in Lems Summa technologiae von 1964 geht
es etwa um eine »Phantomatik« als imaginary einer totalen Simulation.!8 Es wire
interessant zu wissen, ob Blumenberg diese einschligige Science-Fiction kannte.
Wie man aber oben sieht, haben solche imaginaries der totalen Simulation
keinen Grund in der tatsdchlichen Simulatorpraxis, die ja gerade keine vollstandige
Welt bieten will. Also selbst wenn der »genius malignus von Menschenhand«!?,
wie Blumenberg es mit Descartes sagt, machbar ware, kénnte das gar nicht wiin-
schenswert sein. AuBerdem ist es nicht moglich — zumindest nicht mit allen vor-
hersehbaren Technologien. Mit heutigen Technologien wie Head-Mounted-

I5 Vgl Jeon: »The Virtual Flier«. Vgl. auch Nanz: »Blindflug«. Mit Dank an Dominik Maeder.
Vgl. auch Potthast: »Papier, Bleistift und Bildschirm«, S. 320, wo ein Konflikt zwischen
traditionellen und starker auf simulative Verfahren gestiitzten Formen der Ausbildungen
thematisiert wird.

6 Baudrillard: L’échange symbolique et la mort, S. 144: »La définition méme du réel est: ce
dont il est possible de donner une reproduction équivalente.«

I7 Die Geschichte erschien erstmals als »The World the Children Madex, in: The Saturday
Evening Post, am 23. September 1950.

I8 Vgl. Lem: Summa Technologiae, S. 327.

9 Blumenberg: »Sorge um eine letzte Unverwechselbarkeit«, S. 205.



Displays, Datenanziigen usw., wiirde das Eintauchen einer Versuchsperson in eine
virtuelle Welt aufgrund des Unterschieds zwischen propriozeptiver und audiovi-
sueller Wahrnehmung schnell zur Simulatorkrankheit (Schwindel, Ubelkeit usw.,
dhnlich der Seekrankheit) fiihren.20 Nur eine heute noch fiir unméglich gehaltene
Technologie, die wirklich Materie und eine wirklich greifbare Welt, in der sich das
Subjekt bewegt, erzeugen kénnte, wiirde diese Probleme vermeiden.2!

Dennoch scheint Blumenberg Angst vor dem »Weltsimulator« zu haben. Lem
schreibt in der Summa von neuartigen psychischen Stérungen, die mit der Exis-
tenz des »Weltsimulators« auftreten wiirden:

[lIn den Wartezimmern der Psychiater [wiirden] gewisse Neurotiker
auftauchen [...], die von einer neuartigen Plage gequilt waren, namlich
der Angst, das, was sie erlebten, sei liberhaupt nicht wahr, >jemand:«
halte sie in der >phantomatischen Welt« gefangen.22

Doch um Blumenberg zu beruhigen: Man braucht, jedenfalls einstweilen, keine
»Sorge um die letzte Unverwechselbarkeit« zu haben. Mit dem Sprung vom Welt-
raumsimulator zum Weltsimulator verfehlt er zudem den entscheidenden Punkt,
namlich dass Simulationen und Simulatoren das Riickgrat vieler Facetten der heu-
tigen High-Tech-Realitat sind. Er schreibt: »Man mufB3 damit rechnen, daB3 in einer
uberflllten Welt der authentische Umgang mit Realitdt immer mehr ersetzt wer-
den muB durch Simulatoren.«23 Das ist falsch. Er beklagt in einem moralisierenden
Ton, dass Authentizitit durch Simulation ersetzt wird. Aber das ist nicht das, was
Simulatoren von ihrer Funktion her tun. Die authentische Erfahrung des Fliegens
in einem Flugzeug kann nur dann ohne die unmittelbare Gefahr des Todes genos-
sen werden, wenn die Pilot:innen richtig ausgebildet sind. Man kommt nicht um-
hin, Jean Mitry zu zitieren: »The minimum of technical know-how would have
spared our theoreticians looking for difficulties where there are none.«24

Simulation und Simulatoren, die simulationale Infrastruktur, sind konstitutiv
fur den Wirklichkeitsbegriff oder doch zumindest die Praktiken der Produktion
des Wirklichen, ab ca. 1945 — eben genau um schreckliche Unfille zu vermeiden
oder doch zumindest unwahrscheinlicher zu machen. Eine detaillierte Medienar-
chéologie solcher Simulatoren steht ebenso wie die Frage nach den konkreten
Problemen ihrer Nutzung, die technik- und medienethnographisch zu eruieren
wadre, noch aus.

Ein weiteres interessantes Problem ist die fiktive Nutzung solcher Simulato-
ren. Das Verhiltnis von Simulation und Fiktion ist ein durchaus kompliziertes

20 Vgl. Gower: »Simulator Sickness«.

21 Das so genannte »Holodeck« in der Fernsehserie Star Trek — The Next Generation (USA,
1987-1994) ist eine fiktive Darstellung eines solchen Super-Simulators.

22 Lem: Summa Technologiae, S. 334.
23  Blumenberg: »Vorbemerkung zum Wirklichkeitsbegriff, S. 10.
24 Mitry: The Aesthetics and Psychology of the Cinema, S. 192.



Problem — es gibt z.B. einen vieldiskutierten (und, z.B. von Engell, kritisierten)
Text von Kittler dazu, der hier nicht ausfiihrlich referiert werden soll.2> Kommen
wir nochmals zu Wellershoff zuriick — das oben gegebene Zitat geht noch weiter:

Literatur ist in meinem Verstandnis eine Simulationstechnik. Der Be-
griff ist in letzter Zeit popular geworden durch die Raumfahrt, deren
vollkommen neuartige Situationen, der praktischen Erfahrung voraus-
laufend, zundchst kiinstlich erzeugt und durchgespielt werden. Die
Astronauten [...] lernen an Geriten, die die realen Bedingungen fingie-
ren, das heiBt, ohne um den Preis von Leben und Tod schon zum Er-
folg gendtigt zu sein. Das ist, wie mir scheint, eine einleuchtende Ana-
logie zur Literatur. Auch sie ist ein der Lebenspraxis beigeordneter
Simulationsraum, Spielfeld fiir ein fiktives Handeln, in dem man als Au-
tor und als Leser die Grenzen seiner praktischen Erfahrungen und
Routinen iiberschreitet, ohne ein wirkliches Risiko einzugehen.26

Hier werden expressis verbis die Simulationstechniken wie der »Weltraumsimula-
tor« mit den Potentialen fiktionaler Diegesen der Literatur — und a fortiori des
Kinos, des Theaters, ja des Computerspiels, aber auch des Bildes etc. — engge-
fuhrt. So wie man in Simulatoren »neuartige Situationen« durchspielt, so kann man
das mit den Fiktionen, ja vielleicht sogar Gedankenexperimenten der Literatur.
Man kann aus Literatur, Kino, Theater etc., soziologisch gesprochen, Rollenmus-
ter fiir den Alltag entnehmen; man kann denken lernen, wie die Welt anders sein
konnte, dass sie kontingent ist — und dann vielleicht entsprechend aktivistisch
handeln. Fiktionen stellen semantische Repertoires bereit, mit denen man die
Welt, frei nach Husserl, eidetisch variieren, umphantasieren kann, um evtl. (aber
nicht notwendigerweise) anders zu handeln in der Zukunft.

Soweit, so gut. Aber man kann auch argumentieren, dass es hier eine tiefgrei-
fende Differenz gibt. Simulatoren bereiten auf eine reale Situation vor, die schon
feststeht. Ein Flugsimulator simuliert etwa eine Boeing 747 und trainiert die po-
tentiellen Pilot:innen fiir genau dieses Modell — und nicht etwa fiir ein kontingen-
tes Flugzeug im Allgemeinen.2’ Der Simulator muss sich bewihren. Simulationen

25  Vgl. dazu detailliert Schréter: »Uberlegungen zu Medientheorie und Fiktionalitit«.
26 Wellershoff: »Fiktion und Praxis«, S. 210.

27  Ich danke Dominik Maeder fiir einen wichtigen Hinweis: »Boeing 747« wire sogar noch
zu unspezifisch. Ob es sich um eine 747-400 (Indienststellung 1989) oder eine 747-8
(2006) handelt, macht einen Unterschied — auch wenn das Flight Deck so gebaut ist,
dass basale Steuerungselemente zwischen den beiden Typen gleich geblieben sind und
Pilot:innen keine ganz neue Musterberechtigung (type rating) erwerben miissen, son-
dern bestehende Lizenzen einfach erweitern kénnen. In diesem Sinne ist der Simulator
im Ubrigen selbst bereits Teil der Flugzeugentwicklung: Flugzeuge werden so entwor-
fen, dass sie moglichst wenig Simulatorzeit bei der Umschulung der Pilot:innen erfor-
dern, weil die Simulator- als Arbeitszeit fiir Fluggesellschaften ein Kostenfaktor ist.



als performative Modelle haben einen referentiellen Anspruch. Sie kénnen falsch
sein.

Eine Fiktion kann aber nicht falsch sein — Fiktionen stehen jenseits von wahr
und falsch, wie z.B. Searle argumentiert hat.28 Daher hat Giere etwa betont, dass
man wissenschaftliche Modelle nicht als Fiktionen betrachten sollte.2 Es macht
Sinn zu fragen, ob der Boeing-Simulator das reale Flugzeug richtig wiedergibt; es
macht aber keinen Sinn gegen ein Buch von Arthur Conan Doyle einzuwenden, es
gabe diesen Sherlock Holmes doch gar nicht und sein Buch sei mithin falsch, ja ei-
ne freche Liige. Wenn Wellershoff betont, Literatur biete ein »Spielfeld fiir ein fik-
tives Handeln« dann stimmt das — d.h. aber, obwohl davon Handlungen ausgehen
konnen, die die reale Welt verandern, ist das nur potentiell. Das fiktive Handeln
kann auch ein — nach heutigem Wissen — vollkommen unmagliches Handeln sein,
das nur metaphorische Ressourcen fiir das reale Handeln bereithilt. Simulatoren
hingegen bieten ein »Spielfeld fiir reales Verhalten«, das sich letztlich aktual be-
wahren muss.

Nun koénnen Simulatoren eben auch fiktiv genutzt werden — in Computer-
spielen ist das sogar ziemlich haufig, z.B. wenn in einem Autorennspiel, welches
ein fiktives Szenario zeigt, eine physics engine, also eine Simulation z.B. die Bewe-
gungen der dargestellten Objekte und das Feedback der Spieler:in an realer Phy-
sik ausrichtet. Es gibt zu den, sozusagen, serious games der Simulatoren populire
Doubles — etwa zahllose AKW-Simulatoren im Netz.30 So gesehen gibt es populi-
re simulator cultures, die das Modell einer simulativen Subjektivitét distribuieren,
aber auch verschieben, denn die Spieler:innen solcher simulator games werden
normalerweise nicht fiir reale Einsédtze trainiert (auch wenn das US-Militar gele-
gentlich kommerzielle Spiele nutzt).

Offensichtlich ist mit dem Thema des Simulators ein erhebliches Desiderat
der Medien- und Wissensgeschichte des Unfalls benannt.
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KOORDINATEN DER PRODUKTION

VON BENJAMIN DOUBALI

I. EINLEITUNG

Sicherheitsschulungen, Schutzkleidung, die Markierung von Stérungsbedrohungen
mit Warnhinweisen, in Produktionsanlagen eingebaute technische Praventionsme-
chanismen: Industriebetriebe sind Orte, an denen wir Einrichtungen zur Stérungs-
und Unfallpravention in unterschiedlichsten Formen auffinden kénnen, die Krisen-
erwartungen explizieren und Krisenereignisse verhinderbar machen sollen. Im
Zuge der Digitalisierung von Industrieanlagen (»Industrie 4.0«), die sich in erster
Linie auf die Entwicklung von »vernetzten« Produktionstechnologien und Arbeits-
systemen bezieht,! geraten auch die Regime der Stérungsprivention in den Blick.
Der Begriff Industrie 4.0 beschreibt dabei einerseits ein »Biindel von Technolo-
gien«2 und andererseits eine soziotechnische Zukunftsvorstellung, die verschiede-
nen Akteursgruppen in Wirtschaft, Politik und Wissenschaft Orientierung gibt.3
Die Entwicklung lasst sich als Technologieversprechen verstehen, das Erwartun-
gen an kiinftige Potenziale von Wertschépfungsstrukturen erzeugt.*
Sozialwissenschaftliche Krisenforschung zeigt, dass der organisierte Umgang
mit Risiken gleichzeitig in einem engen Zusammenhang mit solchen Innovations-
phanomenen steht.> Digitalisierung lisst sich aus dieser Perspektive also auch als
Bearbeitungsmodus von Stérungsbedrohung auffassen. Datenverarbeitung, elekt-
ronische Uberwachung und Steuerungssoftware sorgen dafiir, dass eingegangene
Auftrage ohne Unterbrechungen oder Fehler bearbeitet werden konnen. Zu die-
sem Zweck werden Kommunikations- und Koordinationsleistungen von organisa-
torischen Kontrollstrukturen, menschlichen Akteur:innen und Objekten wie
Checklisten an automatische Steuerungssysteme, Medien und Algorithmen iber-
geben. Diese bendtigen wiederum materielle Agenten, um ihre Steuerungs- und
Praventionswirkung zu entfalten. Schlisselpositionen nehmen dabei unscheinbare
Dinge wie Barcodes und Werkstlicktrager ein, auf denen Teile platziert und in
Maschinen eingelegt werden. lhnen sind schwierige Koordinationshandlungen ein-
geschrieben, wodurch diese Operationen als einfache Handgriffe reprasentiert

Vgl. Deuse u.a.: »Gestaltung sozio-technischer Arbeitssysteme fiir Industrie 4.0«.
Hirsch-Kreinsen: »Industrie 4.0«, S. 821.

Vgl. Meyer: »Industrie 4.0 als sozio-technische Zukunftsvorstellung«, S. 353ff.
Vgl. Hirsch-Kreinsen: »Industrie 4.0«, S. 813 ff.

Fir einen Uberblick vgl. Potthast: »Innovation und Katastrophe, S. 365ff.
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und formalisiert werden.6 Um diese Funktion zu betonen, kénnen wir sie als kog-
nitive Artefakte’ beschreiben. Wie sich zeigen wird, stoBen diese Artefakte Hand-
lungen an, die dem Informationsaustausch dienen. Sie tiben dabei Sachzwange und
Kontrolle aus, um Fehlnutzungen und Zufillen vorzubeugen und verschiedene
Handlungsabliufe zu vermitteln und zu stabilisieren.8 Ihre volle Bedeutung wird
jedoch erst klar erkennbar, wenn Abweichungen und Storungen trotzdem auftre-
ten.

Gegeniiber verbreiteten Betrachtungsweisen der sozialwissenschaftlichen In-
dustrie- und Arbeitsforschung,’ die aktuelle Entwicklungen eher mit Blick auf den
Wandel von Kompetenzanforderungen im Arbeitshandeln untersucht,!0 arbeitet
der Beitrag im ersten Teil eine relationale, technik- und mediensoziologisch in-
formierte Perspektive aus.!! Ziel ist es, Stérungen als erkenntnisgenerierende
Mittel relevant zu machen, um soziotechnische Konfigurationen und Prozesse zu
beschreiben. Welche Rolle wird digitalen Technologien in der untersuchten Ko-
ordinations- und Praventionsarchitektur zuteil? Welche Stérungen werden hier
vermieden, verlagert oder neu generiert? Wie werden entstehende Probleme ge-
deutet und bewaltigt? Die Besprechung der Fallbeispiele im zweiten Teil basiert
auf empirischer Feldforschung unter Einsatz ethnografischer Methoden, leitfaden-
gestiitzter Interviews sowie den Analyseprinzipien der Grounded Theory.!2

2. SCHWIERIGE PROBLEME VERWANDELN

In Arbeitsprozessen von Gruppen oder Individuen, z.B. in der Industrie, aber auch
in anderen Feldern wie der sogenannten »Wissensarbeit« (z.B. dem Schreiben
dieses Textes), entdeckt man eine Vielzahl von Objekten, die Wissen und Aktivi-
taten koordinieren und damit einen Teil des kognitiven Pensums der Aufgaben-
durchfiilhrung Gbernehmen. Norman beschreibt solche Objekte als cognitive arti-
facts: »A cognitive artifact is an artificial device designed to maintain, display, or
operate upon information in order to serve a representational function.«!3 Der
Ansatz der Distributed Cognition begreift Arbeit mit Technik davon ausgehend als

Vgl. Hutchins: Cognition in the Wild.
Vgl. Norman: »Coghnitive Artifacts«.
Vgl. Latour: Reassembling the Social.
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Zu diesbeziiglichen Debatten und Herausforderungen der soziologischen Arbeitsfor-
schung vgl. bspw. Pfeiffer: » Technisierung von Arbeit«.

10 Vgl. etwa Ittermann/Niehaus: »Industrie 4.0 und Wandel von Industriearbeit — revisitedx.

Il Zu aktuellen Forschungsperspektiven der Techniksoziologie vgl. bspw. Rammert: Tech-
nik - Handeln - Wissen.

12 Im Rahmen meiner M.A.-Abschlussarbeit habe ich im Zeitraum von vier Monaten meh-
rere Feldaufenthalte im hier untersuchten Industriebetrieb durchgefiihrt.

I3 Norman: »Cognitive Artifacts«, S. 17.



Koordination und Zusammenspiel zwischen solchen in kognitiven Artefakten an-
gelegten »Reprisentationsfunktionenc. !4

Ein eindriickliches Beispiel hierfiir ist die Schiffsnavigation bei der Hafenein-
fahrt als Kombination des Einsatzes von Instrumenten und menschlichen
Crewmitgliedern.!> Deren grundlegendes Handlungsproblem ist die stindig zu 16-
sende Frage, wo das Schiff auf See gerade ist und wie es in Zukunft prézise in die
richtige Richtung fiahrt. Die schwierige Herausforderung der manuellen Navigati-
on lasst sich als permanentes Bestimmen und Abgleichen der Position des Schiffes
in der Welt beschreiben. Diese Verortung muss so visualisiert werden, dass fun-
dierte Entscheidungen fiir die Weiterfahrt getroffen werden konnen. Dies gelingt,
indem die Position auf der Seekarte der umgebenden Gewadsser reprisentiert
wird. Eine Reihe spezialisierter Hilfsmittel pragt diese Arbeit. Die Standardproze-
duren von Messung, Kursberechnung, Eintragen der Koordinaten und Abstim-
mung zwischen den Crewmitgliedern sind geschickt verteilt zwischen den Betei-
ligten und den Artefakten, die sie nutzen. Durch die Projektion der
Positionsbestimmung auf die Seekarte wird es moglich, Navigation sowohl zu ei-
nem mathematisch-geometrischen Problem als auch zu einem sozialen Problem
der Koordination in der Crew zu machen — beides Problemsorten, denen die so-
ziale Ordnung der Schiffscrew mit ihren Wissensvorraten und Kommunikations-
prozessen gewachsen ist. Hutchins spricht davon, dass Schiffsnavigation von einer
gewaltigen Herausforderung zu einer lésbaren Aufgabe re-reprdsentiert wird.'é
Daraus wird die Annahme abgeleitet: Jede Arbeit — physischer oder rein kogniti-
ver Art — baut grundsitzlich auf einer solchen Verteilung auf; allein schon, um die
Aktivititen der Beteiligten zu koordinieren.!”

Probleme konnen so verteilt und verlegt werden, dass ihre Losungen in der
Interaktion mit technischen Systemen hervorzubringen sind.!® Hutchins schlieBt
daraus: »Der Stellenwert einer Technik muss nicht allein an der ausgekliigelten
inneren Funktionsweise der Maschine selbst bemessen werden, sondern daran,
inwieweit das Gerit ein wichtiges Problem leicht I6sbar macht.«!? Die Verteilung
von Kognitionsprozessen geschieht dabei in der Zeit sowie liber soziale und ma-
terielle Einheiten.20 Zeitlich verteilte Kognition kann man als pre-computation?!
verstehen: (Teil-)Prozesse werden vorgelagert und vom Zeitpunkt der eigentli-
chen Aufgabenausfiihrung unabhangig erbracht, z.B. indem Standards fiir die Da-
tenvermittlung definiert werden. Sozial sind Kognitionsprozesse iiber Gruppen

14 Vgl Hollan u.a.: »Distributed Cognition«.

I5 Vgl Hutchins: Cognition in the Wild.

I6 Ebd.,S.7I.

17 Vgl ebd.,S. 176.

I8 Hutchins: »Die Technik der Teamnavigation, S. 80.
19 Ebd.,S.63.

20 Hollan u.a.: »Distributed Cognitionc, S. 176.

21 Vgl. Norman: »Cognitive Artifacts«.



oder Institutionen verteilt, z.B. die Befehlskette eines U-Boots.22 SchlieBlich kon-
nen Kognitionsprozesse auch die Koordination mit Objekten oder Medien umfas-
sen.

Mit Konzentration auf den Umgang mit Unterbrechungen in der Produktion
haben Andreasson u.a.23 den Ansatz empirisch auf Industriearbeit angewandt. Un-
terbrechungen kénnen z.B. bei sich anbahnenden Problemen auftreten oder War-
tungsaufgaben beinhalten.24 Es lisst sich erkennen, dass Werker:innen versuchen,
die Auswirkungen von Unterbrechungen auf den wahrgenommenen »Arbeits-
fluss« gering zu halten. An ihren Arbeitsplatzen wenden sie Monitoring-Techniken
an, erheben stindig Informationen (»situated looking«2%) und vollziehen regelmaBig
kleinere Eingriffe, um engen Kontakt zu ihren Anlagen und Werkzeugen zu pfle-
gen: »Continuously adjusting the machines to maintain and smooth the production
process is one example [...] of redistribution of effort across time.«26 Diese Stra-
tegien basieren auf sozial organisierten Wahrnehmungs- und Deutungsmustern,
die sich als »professional vision<2’ verstehen lassen. Dessen praktische Bedeutung
fur den Vollzug von Prozessen verteilter Kognition konnte auch im vorliegenden
Fall beobachtet werden. Das Vorgehen und entsprechende Wissensrepertoires
bieten hier eine Grundlage fiir den Einsatz von Strategien der Problembewalti-
gung.28

3. KOORDINATEN DER PRODUKTION

3.1 »SYMMETRIE« UND KONTROLLE

In den folgenden Beispielen nehmen kognitive Artefakte eine zentrale Rolle bei
der Pravention und Bewaltigung von Storungen ein. Wir befinden uns in der Pro-
duktion sogenannter Smart Home-Steuerungspanels. Mit deren beriihrungsemp-
findlichen Oberflachen kann in Raumen verbaute Elektronik gesteuert werden. Im
Bestellprozess lassen sich die Gerite individuell gestalten, indem man GroBe, Aus-
richtung und Farbe des Bedienfelds sowie seine Funktionen bestimmt und aus-
wihlt, ob ein Display eingebaut werden soll (z.B. zur Temperaturanzeige).

Zur Herstellung werden Auftragsdaten — und das ist eine Besonderheit — au-
tomatisch und direkt in die Produktion lUbermittelt. Die Auftrage, so die Idee,

22 Vgl. Stanton: »Representing Distributed Cognition in Complex Systemsx.
23 Vgl. Andreasson u.a.: »Interruptions in the Wild«.

24 Vgl ebd,, S. 87ff.

25 Ebd, S. 96.

26 Ebd,S. 98.

27 Vgl. Goodwin: »Professional Vision«.

28 Eine alternative Deutung bietet Bohle an mit dem Einsatz sinnlicher Wahrnehmung als
Merkmal des breiter angelegten Konzepts subjektivierenden Arbeitshandelns, vgl. Bohle:
»Subjektivierendes Handeln — AnstéBe und Grundlagen, S. 28.



werden unmittelbar an Mitarbeiter:innen und Maschinen gerichtet, die die Pro-
dukte letztendlich herstellen. Die Konfigurationsmaoglichkeiten erzeugen dabei ei-
ne groBe Varianz unter den zu produzierenden Teilen, was komplizierte Koordi-
nationsprozesse erforderlich macht. Die Komplexitidt der Produktionsaufgaben
wird daher als gréf3te Storungsbedrohung aufgefasst, es miissen viele Abhangig-
keiten beachtet werden und schon kleine Unachtsamkeiten und Standardfehler,
die Mitarbeiter:innen im laufenden Prozess iiblicherweise selbst |6sen miissen,2?
konnen in diesem Fall unmittelbar den Stillstand der Produktion nach sich ziehen.
Die benétigte Geschwindigkeit und Prazision in der Kommunikationsleistung kann
nur in Verbindung von digitalisierter Informationsvermittlung, den Produktions-
techniken sowie deren Steuerung erbracht werden.30 Dazu gehért die Ubertra-
gung von Bestellwiinschen in ein produzierbares Format, sprich die automatisier-
te Einrichtung von Maschinen oder die Bereitstellung von Rohmaterialien. Wie
findet diese Umverteilung komplizierter und damit fehleranfilliger Koordinations-
und Organisationsleistungen konkret statt?

Jede Konfiguration erzeugt eine einzigartige Nummernfolge, die in optischer
Form umkodiert wird (»QR-Code«). Mit dem Code sind Auftragsdaten, die In-
formationen fiir die Einstellung der Maschinen sowie der Status des Auftrags ver-
kniipft. Er wird auf wiederablosbare Klebestreifen gedruckt und auf Rohlingen
(also »nackten« Schaltern) platziert. Ausgelesen wird er mit Handscangeriten, die
an jeder Arbeitsstation installiert sind. Sobald ein:e Mitarbeiter:in den Code an ei-
ner Station einscannt, werden die notwendigen Informationen lber das Werk-
stlick (also das Produkt-im-Entstehen) und den dahinterstehenden Auftrag an die
Maschine fiir den aktuellen Arbeitsschritt Gbermittelt. Die wichtigsten Informatio-
nen sind liber Bildschirme ersichtlich: Was wird gearbeitet? Welche Symbole und
Funktionen werden benétigt? Wie groB sind die Werkstiicke? Wie viele von dieser
Sorte kommen noch?

So gelingt es, ein schwieriges Problem in ein leichtes zu verwandeln. Aus der
Aufgabe »Auftrag-und-Werkstiick-identifizieren-und-die-richtigen-Einstellungen-ken-
nen-und-treffen« wird das »Aufkleben-und-Abscannen« eines automatisch generier-
ten Codes. Die Kommunikationsleistung wird buchstablich als einfacher Handgriff
re-reprisentiert. Uber standardisierte, einzigartig codierte Werkstiicktriger kon-
nen auBerdem Oberflachen aller GréBen in Maschinen gesetzt werden, ohne dass
es langwieriger Umbauarbeiten bedarf. Dieses Hilfsmittel kann man sich als einen
Container oder Setzkasten vorstellen, mit dem der Transport von und der Um-
gang mit Werkstiicken organisiert wird. Der Werkstiicktrager addiert somit zu
den sachlichen und zeitlichen Informationen noch eine raumliche Komponente,
denn mit ihm lasst sich eine Ortsbeschreibung dariiber anfertigen, wo ein Auftrag
gerade liegt.

29 Pfeiffer: »Montagearbeit, S. 285.

30 Knoblauch spricht hier von »Interaktivierung, vgl. Knoblauch: Die kommunikative Kon-
struktion der Wirklichkeit, S. 346ff.



Zwischen digitalem Informationsaustausch und Materialitit wird damit eine Art
Koordinatensystem aufgespannt, iiber das Position und Status des physischen
Werkstiicks im Prozess bestimmt, reprasentiert und gesteuert werden. So muss
der Status eines Werkstiicks nicht erfragt werden; diese Informationen gehen aus
dem Produktionsvorgang selbst hervor, werden iiber Handgriffe bestimmt und
auf Bildschirmen abgelesen (in etwa: »Auftrag XY befindet sich in Station 5 rechts
in Trager A2. Es dauert noch 4 Minuten«). Das Grundprinzip des Koordinatensys-
tems ist, dass digitale Markierungen stets die herrschenden Verhiltnisse in der
physischen Produktion hinsichtlich relevanter Parameter erfassen und darstellen.
Durch den Produktionsprozess hindurch wird eine (digitale) Spur ausgelegt, die
auf den Zustand des physischen Objekts verweist. Zur Verbildlichung kénnen wir
uns eine »Symmetrie« in der so aufgebauten Struktur zwischen digitalen Auftrags-
daten als medial-digitaler Reprasentation und dem Produktionsgeschehen als ma-
terieller Ebene vorstellen. Zur Sicherstellung der Symmetrie zwischen Informati-
onen und ihren Objekten wird stindig abgeglichen, ob das, was medial-digital
erwartet und koordiniert wird, auch tatsichlich stattfindet und umgekehrt. Die
Aktivititen, die ich bis hierhin beschrieben habe, lassen sich damit als MaBBnahmen
zur Herstellung, Aufrechterhaltung und Stabilisierung dieser Symmetrie interpre-
tieren.

Die korrekte Ausfiihrung der Arbeitsschritte wird zusatzlich durch verschie-
dene KontrollmaBBnahmen lberwacht: Zuniachst wird bei jedem Arbeitsschritt
eine routinisierte Sichtpriifung nachgestellt, die sich auf die eingelibten Wahrneh-
mungsmuster der Angestellten stiitzt. Die zweite Kontrollinstanz ist ebenfalls eine
optische Priifung, die aber algorithmisch ablauft. Hier werden spezielle Kameras
und Bildverarbeitungssoftware eingesetzt, die Aufnahmen hinsichtlich vorgegebe-
ner Parameter analysiert. Hierzu zihlen neben SpaltmaBen oder Rissen in den
Oberflachen auch die Kontrolle der vorangegangenen Arbeitsschritte. Die Priifung
wird nach fast jedem Arbeitsschritt in wortwértlichen Black Boxes3! aus schwarz
lackiertem Kunststoff durchgefiihrt, wodurch sie nicht manipuliert werden
kann.32 Das Bestehen der Priifung liuft lautlos, kaum wahrnehmbar ab. Wenn sie
bestanden ist, kann das Werkstiick mittels eines erneuten Scans »ausgebucht« und
zur nachsten Station transportiert werden. Bei einem Fehlschlag wird der Vor-
gang blockiert. Da nur jeweils ein Werkstiick in die Station »gebucht« werden
kann, wird erzwungen, sich mit Fehlern zu beschaftigen. Allerdings werden oft
keine weiteren Informationen mitgeliefert, sodass auch im Umgang mit diesem
automatisierten Kontrollregime erfahrungsbasierte Investigationsstrategien mo-
bilisiert werden missen. Drittens durchlaufen alle Produkte eine Prifstation, die

31  Zum Begriff der Black Box vgl. Belliger/Krieger: »Einfiilhrung in die Akteur-Netzwerk-
Theorie, S. 43.

32 Die Priifung kann allerdings durch Beeinflussung der Steuerungssoftware unzulissiger-
weise umgangen werden. Die Folgen eines solchen Eingriffs werden weiter unten the-
matisiert.



eine Funktionskontrolle durchfiihrt, indem die elektronischen Signale der Steue-
rungseinheit verifiziert werden.

In einer solchen Konstellation ist die grofte Schwierigkeit bei der Analyse
von Storungsfillen sicher, Gberhaupt auf sie zu stoBen. Die Ungenauigkeiten des
Alltags oder Materialfehler werden durch préaventive und eingeilibte Praktiken
meist lautlos und unauffillig wahrgenommen und bearbeitet.33 Trotzdem gibt es
auch hier Pannen und Stérungen. Sie treten insbesondere dann auf, wenn die Ko-
ordinations- und Praventionsarchitektur aus den Fugen gerit.

3.2 DER DEFEKT ALS REPARATUR

Eine Storung ist eingetreten, wenn das Produktionsgeschehen nicht mehr auf-
rechterhalten, sondern rekonstruiert werden muss. Bei den dabei eingesetzten
Aktivititen kann zwischen vorwarts- und riickwartsgewandten Strategien unter-
schieden werden.’* Neben situativen Schuldzuweisungen wohnt auch sensema-
king eine riickwértsorientierte Logik inne.3> Sensemaking wird bei Unwigbarkei-
ten relevant, wenn Teilnehmer:innen versuchen die abgelaufenen Ereignisse
retrospektiv in einen akzeptablen Deutungszusammenhang zu riicken.3¢ Riick-
wartsgewandte Strategien zielen dabei auf die Isolation von Einzelursachen, wah-
rend vorwartsgewandte Strategien der Ursachenforschung Pannen und Stérungen
auf die »Erkundung von Ursachengeflechten«37 hin begegnen:

Dynamik und Ausdehnung kritischer Situationen werden nicht nach
MaBgabe vorab definierter Modelle und Typen klassifiziert, sondern
als [...] verzweigte Netzwerke von Beziehungen aufgefasst und sicht-
bar gemacht. Diesem offenen Verfahren der Interpretation entspricht,
dass [...] auf flexible Weise unterschiedliche Wissensbestinde mobili-
siert werden, um die Krise zu beheben.38

Wir kénnen davon ausgehen, dass Beobachtung und Analyse des Zusammenspiels
verschiedener Modalititen der Problembewiltigung nicht nur ein Verstandnis
uber den Umgang mit Krisenereignissen ermdglichen, sondern auch hinsichtlich
der Normalitit, von der diese Krisen abweichen. Arbeits- und industriesoziologi-
schen Ergebnissen zufolge muss eine ganze Menge passieren, damit Industriear-

33 Vgl. Pfeiffer: Montage und Erfahrung, S. 136ff.
34 Vgl. Potthast: Die Bodenhaftung der Netzwerkgesellschaft, S. 84f.
35 Vgl. Weick: Sensemaking in Organizations, S. 24ff.

36 Zum Konzept des sensemaking vgl. die Arbeiten von Weick, z.B. Weick: »Enacted Sen-
semaking in Crisis Situations«; Weick: »The Vulnerable Systemx.

37 Potthast: Die Bodenhaftung der Netzwerkgesellschaft, S. 104.
38 Ebd. [Ausl.: BD]



beit »normal« abliuft:3° Einerseits sind stabilisierende Wirkungen in die zum Ein-
satz kommenden Techniken eingeschrieben (s.0.). Andererseits kénnen wir fest-
halten, dass kompetente Teilnehmer:innen fahig sind, in unwagbaren Situationen
Stabilitdt zu sichern, durch die »[...] standigen Eingriffe, die groBere Stérungen
erst gar nicht entstehen lassen«.40

Mit solchen Aktivititen kann Unsicherheit minimiert, bewailtigt, aber auch
aktiv aufrechterhalten werden, um sie konstruktiv zu verwenden:4! »Man legt sich
die Dinge eben zurecht.«*2 Anders gewendet lisst sich beobachten, wie sich In-
genieur:innen und Maschinen ihre Nutzer:innen zurecht legen, indem Techni-
kumwelt und Rollenvorstellungen vorgeben,*3 wo z.B. Hinde und Blicke zu plat-
zieren sind, um bei sich anbahnenden Stérungen gezielt mit passenden
Handlungen einzugreifen.44 Diese Art der professional vision unterstiitzt dabei,
verteilte Reprasentationsfunktionen wahrend des Arbeitsprozesses situativ zu in-
tegrieren.

Wird ein Werkstiick trotzdem fehlerhaft montiert, wird es »schlecht gemel-
det« und ausgesondert, was zwar unerwiinscht ist, aber einkalkuliert und nicht
sanktioniert wird. Gravierender sind Fille, die die eingerichtete Ordnung selbst
durcheinanderbringen. Betrachten wir hierzu eine Episode aus dem Arbeitsalltag,
als eine Fehlmontage versehentlich vertauschter Rohmaterialien erst einige
Arbeitsschritte spater aufféllt. Das falsche Werkstiick ist zu diesem Zeitpunkt
schon mit einer Referenznummer verkniipft und erfolgreich gepriift. Die Praven-
tionsarchitektur hat damit keinen Grund, das Teil als fehlerhaft zu markieren. Im
Gegenteil, fir das System handelt es sich um einen zu bearbeitenden Auftrag, der
Ort und Status haben muss. Diese stabilisierte digitale Reprasentation kann kaum
wieder aufgelst werden — ein Zuriick ist in der Produktion nicht vorgesehen. Der
Fehler ist an dieser Stelle nicht riickgangig zu machen, er lasst sich nur progressiv
|6sen. Der Auftrag wird weitergeleitet, trotz Fehlmontage. An der zuvor be-
schriebenen Funktionspriifstation soll er dann als Ausschuss deklariert werden.
Dafiir liegt aber der falsche Fehler vor:

Es ist bekannt, dass das Teil nicht funktionstiichtig ist, die Maschine
wird das so aber nicht akzeptieren. A. berit sich mit den anderen, wie
wird man das Teil jetzt los? Hier kann nur die Priifung durchgefiihrt
werden, die muss halt scheitern. Das wird aber auch nicht einfach so
gehen, weil man hier nur kaputt melden kann, wenn die Oberfliche

39 Vgl. Pfeiffer: Montage und Erfahrung, S. 136ff.
40 Pfeiffer: »Montagearbeit, S. 285.
41  Vgl. Huchler: »Die >Rolle des Menschen« in der Industrie 4.0«, S. 60.

42  Bei Zitaten ohne Quellenangaben handelt es sich um AuBerungen, die Feldnotizen oder
Interviewtranskripten entnommen sind.

43  Vgl. Braun-Thiirmann: »Ethnografische Perspektivenc, S. 21 3f.
44 Vgl Pfeiffer/Suphan: »Digitalisierung, Arbeit und Beschéftigungs, S. 333.



wirklich beschadigt ist, falsche Lichtwerte aufgezeichnet werden. Das
Glas ist aber intakt, es ist nur falsch. Jetzt hat A. eine Idee: Man muss
mit Abkleben einen Defekt hervorbringen. Der Priifung wird also ein
anderer Defekt vorgegaukelt. A. macht einen Scherz: »Ich muss ihn
kaputt gehen lassen.« Er schiittelt den Kopf, dann lacht er, blickt
nochmal auf den Bildschirm, betrachtet das Werkstiick und die drei
umstehenden Personen. Das, was er vorhat, geht aber gerade noch
nicht. Daher verschiebt sich alles nach hinten, der schlecht gemeldete
Auftrag wiirde wieder von vorne eingereiht werden, das ist aber ein
Problem, da er komplett neu gefertigt werden muss. Wegen der La-
gerfrist ist eine Verspatung beim Auftrag absehbar. [...] Die Hinweise
und Informationen werden im Gesprach von verschiedenen Personen
eingeworfen, sie versuchen Ideen zu diskutieren. (Auszug Feldnotizen)

Die vorgeschlagene Losung — der Maschine etwas vorzugaukeln — stammt aus
einem informellen Bereich des Umgangs mit Technik. Auf dieses Repertoire wird
zuriickgegriffen, weil die »offiziellen« Wege keine Alternative bereitstellen. Diese
Erkenntnis erwachst aus der kommunikativen Exploration der Méglichkeiten und
der Mobilisierung unterschiedlicher Wissensvorrate. Hierbei wird das Problem in
uberschaubare Einzelteile zerlegt, wobei sich die individuellen Problemsequenzen
leicht einordnen lassen.*> Erst im Zusammenspiel ergibt sich die Tragweite des
Problems aus der Emergenz von Widerstindigkeiten.4¢ An der »Asymmetrie« im
Koordinatensystem zwischen physischem Werkstiick und digitaler Reprasentation
kann nur durch einen informellen Kniff (kaputt-gehen-lassen) etwas geandert
werden. Um zu dieser Losung zu gelangen, spiiren die Teilnehmer:innen Verbin-
dungsstrukturen der Technik nach, mit einer Art »Akteurnetzwerkanalyse in Ak-
tion«*/. Der vorgegaukelte Defekt ist die Reparatur, die zur Wiedererlangung von
Symmetrie beitragt. Im zweiten, gegenldufigen Beispiel wird es hingegen darum
gehen, dass ein »gutes« Objekt zu einem fehlerhaften erklart wird.

3.3 EIN SENSIBLER ROBOTER

Die beriihrungsempfindliche Oberfliche und die riickseitigen Gehause fiir die
Steuerungseinheit werden von einem Roboter montiert. Eine Lieferung dieser
Gehduse erweist sich durch vereinzelt auftretende, konvexe Verformungen als
problematisch. Die Abweichung ist kaum zu erkennen, allerdings fiir Hande spiir-
und fiir Sensoren messbar. Auf die Funktionsfahigkeit hat der Mangel keine Aus-
wirkung, aber fiir die optische Priifung am Ende der Montage ist er nicht zu igno-
rieren, die Verformung wird als Fehlmontage interpretiert. Das Problem: der

45  Zur ndheren Beschreibung dieses Vorgehens sei erneut auf arbeitssoziologische Arbei-
ten verwiesen, vgl. etwa Bohle: Arbeit als Subjektivierendes Handeln.

46 Vgl. Pickering: »The Mangle of Practice«, S. 575ff.
47 Potthast: Die Bodenhaftung der Netzwerkgesellschaft, S. 104.



Prifvorgang muss bestanden werden, es kommt daher zu Fehlermeldungen, bei
der die Anlage auf eine gesicherte Grundstellung gebracht werden muss, um das
Teil hdandisch zu entnehmen und den Vorgang neu zu starten. Die Ursache fiir das
Problem bleibt indes intransparent. In solchen Situationen kommt offenbar sen-
semaking besondere Bedeutung zu, indem z.B. Medien, Maschinen und Robotern
erweiterte Handlungsfahigkeit zugewiesen wird. Sie konnen situativ Verantwor-
tung libernehmen sowie stabilisierend wirkende Deutungen liefern, z.B., um
durch Scherzhaftigkeit Unsicherheit aus einer Situation zu nehmen (»Mal sehen,
ob der [Roboter] sich wieder konzentriert.«), oder um Probleme zu thematisie-
ren (»Der kommt jetzt bestimmt wieder durcheinander, weil wir [die GroBen]
gewechselt haben).

Wir haben bisher nachverfolgt, wie mithilfe kognitiver Artefakte auf eine be-
stimmte Weise — und eben nur auf diese Weise — die Koordination von Arbeit und
Information erfolgt und wie dieses Zusammenspiel praventiv wirkt. Als in der Bei-
spielepisode versucht wird, den vermeintlich hinderlichen Priifprozess aktiv zu
umgehen, kommt es zu einer unzuldssigen Destabilisierung dieser Struktur. Im
arrangierten Zusammenspiel fehlt damit ein entscheidender Faktor. Das physisch
fertige Werkstiick ist infolgedessen nicht digital markiert und die Software ver-
wehrt ohne »symmetrisierenden« Priifprozess den Zugang zur Option, das Werk-
stiick aus dem Arbeitsschritt auszubuchen — ein essenzieller Handgriff. Erneut
wird durch kommunikative Ursachenforschung eine informelle Losung formiert:
der Maschine muss vorgegaukelt werden, dass sie das eben montierte Teil noch
gar nicht fertiggestellt hat, um den Auftrag freizugeben. Zuvor ausgesonderte, de-
fekte Teile sollen eine erneute Montage simulieren, indem sie durch Scannen der
Kennziffer des fertigen Teils in den Montageprozess »eingeschleust« werden. Der
Roboter montiert und priift also ein funktionsuntiichtiges Werkstiick, weil sein
Aquivalent in der digitalen Welt noch nicht als fertig markiert ist, obwohl es in der
physischen Welt tatsdchlich schon funktionsfahig von den Teilnehmer:innen in
Handen gehalten wird. Auch hier wird zur Resymmetrisierung eine Art informel-
ler Tauschung eingesetzt. Anstatt aktiv einen Defekt hervorzubringen, wird hier
der provozierte Uberpriifungserfolg als Losung entwickelt.

Anhand der Denkfigur der Symmetrie kann man eine analytische Unterschei-
dung zwischen den beobachteten Stérungen treffen. Stellt man asymmetrische Fal-
le den erwarteten »normalen« Stérungen (die wir als »symmetrisch« charakterisie-
ren kénnen) gegentliber, wird deutlich:

| Zur Bewiltigung symmetrischer Fdlle existieren vorgezeichnete Skripte, die in
die soziotechnischen Prozesse eingeschrieben sind. Man erkennt das haufig
daran, dass auf formalisierte Handlungen zuriickgegriffen wird, die nicht ver-
handelt und legitimiert werden mussen. Fiir diese Ereignisse ertibrigt sich der
Einsatz von Strategien der Problembewiltigung — es sind vorgesehene Zwi-
schenfille.

2 Asymmetrische Fille hingegen erregen viel Aufsehen. Zur Bewailtigung verlan-
gen sie sozial organisierte Ursachenforschung und einen methodischen Um-



gang mit Unsicherheiten. Die Losungen, die sich zur Bewiltigung formieren,
haben dabei informellen Charakter.

4. SCHLUSS

Die Organisation der Industriearbeit ist darauf ausgerichtet, erwartete Stérungen
unentwegt verdeckt sowie praventiv zu behandeln und sie bestenfalls ganz zu
verhindern. Wir konnten feststellen, dass sich Storungspotenziale im Zuge der
Implementierung neuer digitaler Formalisierungs- und Praventionstechniken auf
eine mediale Ebene verlagern, wo ihnen mit anspruchsvollen Praktiken begegnet
wird. Die hier untersuchten Stérungen sind Ausdruck von Krisenereignissen, die
unerwartet eintreten und in denen die eingerichteten Kontrollsysteme selbst be-
troffen sind*® — jedoch gerade nicht aufgrund eines Defekts, sondern weil sie
funktionieren.

Scheinbar profane Objekte wie Scanner und Werkstiicktrager stehen dabei
im Kern der untersuchten Prozesse, aber auch ihrer Stérungen und deren Bewal-
tigung. Sie werden als kognitive Artefakte eingesetzt, um komplizierte Hand-
lungsprobleme zeitlich, sozial sowie materiell verteilt zu reprasentieren. Sie wir-
ken dabei sowohl produktiv als auch praventiv. Im Umgang mit den untersuchten
Storungen wird den Verbindungsstrukturen soziotechnischer Konstellationen
nachgegangen, Ursachengeflechte werden analysiert und umgedeutet. Situativ an-
gelegte Problembewiltigung trifft dabei auf die auf Pravention ausgerichtete Ma-
terialitat, Medialitdit und Kultur des Industriebetriebs. Einerseits verringert die di-
gitale Verlagerung von Koordinationsleistungen erkennbar Stérungsbedrohungen.
Andererseits werden Stérungspotenziale, die dabei nicht erfasst sind (»asymmet-
rische Stérungenc), durch informelle Strategien im Umgang mit Technik bearbei-
tet, die sozial verhandelt werden miissen und den Zugriff auf erfahrungsbasiertes
Wissen und professionelle Wahrnehmungs- und Deutungsmuster verlangen.
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SCHEITERN UND UNFALL

VON SEBASTIAN R. RICHTER

|. DIE GRENZBEREICHE DES AKZIDENTIELLEN

In der kulturtheoretischen Fundierung ist das Scheitern als Begriff in den letzten
Jahren haufiger in Zusammenhang mit der Literatur bzw. den audiovisuellen Kiins-
ten definiert worden.! Dabei wird jeweils die Metaphorologie Hans Blumenbergs
zugrunde gelegt. Die aus der Schifffahrt stammende Wortbedeutung weist ur-
spriinglich auf den Schiffbruch hin. Der Begriff hat von diesem Kontext ausgehend
ein metaphorisches Eigenleben entwickelt, im zeitgendssischen Gebrauch wird er
an der Grenze des Sagbaren und Unsagbaren verortet. Nach Blumenberg um-
schreibt das Scheitern ein unsagbares Ereignis des Schiffbruchs auf bildliche Wei-
se, enthdlt aber als sprachlich ausgedriickte Metapher Bestandteile eines (nicht
sprachlichen) Denkens.2 Insofern ist im Begriff eine akzidentielle Herkunft bereits
enthalten, da die Ubertragung des Ereignisses Schiffbruch als Unfall in ihrer Nach-
bildung scheitert. Sie versucht den akzidentiellen Gehalt in ein mediales System zu
Uibersetzen, das ihre Differenz des Sagbaren und Unsagbaren als Antinomie oder
Paradoxie weiter enthalt.

Im Folgenden méchte ich mich deshalb nicht den Rekonstruktionen von Un-
fallen in verschiedenen Medien widmen, sondern auf die Suche nach der astheti-
schen Nachbildung einer »paradoxen Daseinsmetapher«3 in den audiovisuellen
Medien, konkret im Videospiel und Film, machen. Welches ist der akzidentielle
Gehalt und wie wird er in den beiden Medienformen umgesetzt? Dabei werde ich
mich in diesem Artikel vorrangig auf die beiden Theoretiker:innen Karl Jaspers
und Catherine Malabou beziehen und auf zwei Beispiele beschrianken, um die
Theorie in ihrer asthetischen Ausformung begrifflich zu erfassen und ausreichend
zur Geltung kommen zu lassen. Ziel ist ein erstes theoretisches Fundament fiir
die Moglichkeit kiinstlerischer Nachbildung widerspriichlicher Lebenswirklichkeit
anzubieten.

| Wesentlich sind hier Miiller: Narrative des Scheiterns und Alber: Scheitern als Perfor-
mance.

2 Vgl Alber: Scheitern als Performance, S. 89.
3 Blumenberg: Schiffbruch mit Zuschauer, S. 9.



2. ZUM EXISTENTIELLEN GRUNDVERSTANDNIS DES SCHEITERNS ALS
AKZIDENZ BEI KARL JASPERS

Karl Jaspers Werk Philosophie ist fiir eine Theorie des Scheiterns wesentlich, weil
er dort einen menschlichen Grundkonflikt deutlich macht. Jaspers versteht den
Begriff des Scheiterns aus der Konfrontation zwischen Lebensphilosophie und
Metaphysik. Scheitern in der Lebensphilosophie bedeutet fiir ihn die Bewiltigung
von sogenannten Grenzsituationen. Diese sind extreme Ereignisse, die einem
Subjekt im Laufe des Lebens begegnen und welche es zum Philosophieren zwin-
gen, bzw. anregen konnen. Solche Grenzsituationen sind vor allem der Tod, der
Kampf (worunter nicht nur physische, sondern auch Kampfe zum Beispiel in der
Liebeskommunikation zihlen), das Leiden und die Schuld.

Durch ihr Einbrechen legen Grenzsituationen eine »antinomische Struktur
der Welt«* offen, den Konflikt zwischen Existenz und Transzendenz oder Ist-
Zustand und Ideal. Hier wird dem Subjekt offenbar, dass es die Welt niemals voll-
stindig begreifen kann, weder als Theorie noch in der Existenz oder im Leben.>
Im Verhiltnis zwischen Transzendenz und Existenz wird der Mensch zerrieben,
weil er nichts vollstandig erreichen kann. Die Transzendenz ist ein Ideal, dessen
Erreichen als Ewigkeit mit der Ausloschung der Existenz einhergeht. So ist zum
Beispiel im Streben eins mit der Natur zu werden die Vernichtung der Freiheit
Folge, wihrend die Freiheit Natur als Dauer oder Geltung briichig macht.6

Durch das Scheitern an einem Ideal wird dem Subjekt jene Antinomie zwi-
schen Transzendenz (vollstindigem Erreichen eines Ideals, Verewigung) und Exis-
tenz (Moment, in dem das Sein sich offenbart) bewusst. Warum sich Ideale nicht
verwirklichen, kann unterschiedliche Griinde haben: So ist unter anderem mog-
lich, dass die gesellschaftliche Eingebundenheit oder ein gesundheitlicher Nachteil
jene Verwirklichung behindern: »Erst im schlieBlichen Scheitern dieser Verwirkli-
chung offenbart sich, was Sein sei.«’

Durch ein Scheitern ist ein Subjekt dazu gezwungen, seine Weltanschauung
und insbesondere sein Ideal aufzugeben und einen anderen Lebensweg einzu-
schlagen. Dabei ist nur faktisches Scheitern, also jenes, das als Scheitern wahrge-
nommen und mit einem schlagartigen Beenden eines festgelegten Ziels einsetzt,
wahres Scheitern: »Untergang wird erst wirklich durch Weltwirklichkeit, sonst
wire es nur ein Verschwinden von Méglichkeit.«8 Scheitern mache namlich deut-
lich, dass nichts erreichbar sei. Trotz Angst vor der Zukunft oder dem Tod, trotz
Schuldigkeit, weil gewahlt werden muss, aber nie ausschlieBlich fiir das eigene
Sein, kann Sein nur durch Handeln und freie Entscheidung gendhrt werden. Sein

Salamun: Karl Jaspers, S. 110.
Vgl. Jaspers: Philosophie, S. 864.
Vgl. ebd., S. 870ff.

Ebd., S. 870.

Ebd., S. 869.
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ist als determiniertes nicht méglich. »Life is tied up with death, freedom goes with
compulsion to choose only a limited possibility, etc.; a state of affairs which, fol-
lowing Heidegger, is labeled >guilt«®.

Insofern besteht auch im Scheitern selbst eine antinomische Struktur, die
namlich, dass Scheitern einerseits einen herben Einschnitt darstellt, andererseits,
dass diese Erfahrung nicht zur kompletten Auflésung der Freiheit und des Han-
delns fiihren kann. Jaspers beschreibt im dritten Band seiner Philosophie-Reihe,
der Metaphysik, den Moment der Angst deutlicher, der in Verbindung mit dem
Scheitern steht. Jener Angst, basierend auf Kierkegaards Der Begriff Angst, lasst
sich nicht ausweichen. So scheint es kaum moglich, ein angstloses Sein zu errei-
chen und wenn, dann nur {iber den Glauben »an das Sein der Transzendenz«!0.
Auch hier sind Extreme nicht hilfreich und orientieren sich nicht an der Weltwirk-
lichkeit. Eine solche ist nur Schein, wenn sie auf bloBe Angst und bloBe Ruhe hin-
flhrt. Letzteres kann zum Beispiel erreicht werden, indem ein scheinbares Wis-
sen als »Filschung der Wirklichkeit«!' angenommen wird. Das sind die Idealismen
und Ganzheitskonzepte, Modelle die nicht nur als eben diese funktionieren, son-
dern als Wahrheit aufgefasst werden, um ein Subjekt zu beruhigen.

(Dn dieser Falschung der Wirklichkeit zum bestehenden Ganzen wird
unwahre Harmonie ertraumt, ein ideales Sollen formuliert, die Wahr-
heit fiir eine einzige gehalten und als richtige gewuBt. Diese Ruhe ent-
springt der Unwahrheit. Sie konnte entstehen, weil die Angst die Au-
gen schloB.!2

Ein Bewusstwerden der Wirklichkeit verursacht Angst, aber sie ist wichtig fiir die
Existenz. Um insofern mit der Angst sowie mit dem Scheitern umzugehen »ver-
mag aktives Dulden das Scheitern allen Daseins zu erfahren und doch zu verwirk-
lichen, solange irgend Kraft ist; in dieser Spannung erwirbt es sich Gelassenheit.«!3

Es ist eine Konfrontation mit dem Scheitern, der Erfahrung des Nichtwissens
(das im Glauben liegt), die nicht zu einer extremen Passivitdt fiihrt oder zu einem
Festhalten an unwahren Weltanschauungen. Das Sein trotz Scheitern ist ohne die-
se Extreme nur zwischen Existenz und Transzendenz moglich. Dieses Leben in
der Antinomie, oder in der Dialektik, die aber nicht wie bei Hegel zu einem Gan-
zen fiihrt, hdlt eine solche Spannung aus. Oder es duldet sie. Das Schweigen ist
eine Chiffre des Scheiterns, das jene Spannung zwischen Sein und Nichts, zwi-
schen Existenz und Transzendenz ohne Worte, Modell oder Tauschung wieder-
gibt. Insofern ist es keine Gewissheit: »Wahrheit ist, wo scheiternde Existenz die

9  Thyssen: »The Concept of >Foundering«, S. 315.
[0 Jaspers: Philosophie, S. 877.
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vieldeutige Sprache der Transzendenz in die einfiltigste SeinsgewiBheit zu lber-
setzen vermag.«!4

Karl Jaspers kann, um dies noch einmal zusammenzufassen, als Vertreter ei-
ner Bewiltigungsstrategie gesehen werden, die Konsequenzen des Scheiterns als
Duldung einer antinomischen Weltstruktur begreift. In der Zerrissenheit zwischen
erreichbarer und unerreichbarer Erkenntnis, zwischen Idealen und dem Einbruch
von Tatsachen wird ein Widerspruch ausgehalten. Der namlich zwischen Mog-
lichkeiten und Unmoglichkeiten, zwischen Existenz und Transzendenz. Hier muss
Scheitern als Endgliltiges verstanden werden, das dazu zwingt einen Neuanfang zu
bewiltigen. Inwiefern das Scheitern nun mit dem Akzidentiellen verknipft wer-
den kann, werde ich von Catherine Malabou ausgehend diskutieren.

3. CATHERINE MALABOU UND ZUR ONTOLOGISCHEN BESTIMMUNG
DES UNFALLS

Knapp achzig Jahre nach der Philosophie hat Malabou 2009 einen franzésischspra-
chigen Essay Ontologie de I'accident veroffentlicht, den ich hier in der englischen
Ubersetzung zitiere und interpretiere. Insbesondere in Bezug auf Ovids Metamor-
phosen leitet sie in die Plastizitit als Prozess der standigen Veranderung und des
standigen Formens ein. In ihrer durch die Neurowissenschaften inspirierten Ar-
gumentation, die hervorhebt, dass Identitit als Manifestation von Leib und Kérper
niemals einen einheitlichen Status erreicht, kniipft sie indirekt an Jaspers an. Ich
mochte dies folgend genauer erlautern.

Die fiir die Neurowissenschaften wesentliche Feststellung der formbaren
Plastizitat, das heif3t der Erkenntnis, dass das Gehirn stets im Veranderungspro-
zess ist, steht im Kontrast zur Vorstellung eines unveranderlichen Seins bzw. einer
unveranderlichen Identitit. Im Gegenteil scheint ein unveranderliches Sein iiber-
haupt nicht méglich.!® Insofern beschreibt sie Sein als lebenden Toten, wenn bei-
spielsweise durch einen neurologischen Schaden das Gehirn prinzipiell richtig
funktioniert, aber ein Teil der Identitit (durch Fehlen von Erinnerung, oder durch
Fehlen von Emotionen) verloren gegangen ist.'¢ Die Subjektivitit wurde dekon-
struiert, das Subjekt ist sich selbst abhandengekommen (in die Veranderung ge-
fliichtet).!” Wenn die destructive plasticity die Identitit dndert, dann nur, weil das
Subjekt keine Verbindung mehr mit seinem friilherem Ich herstellen kann. Das
bedeutet, dass es aufgrund eines Traumas (physisch oder psychisch) keinen Zu-
gang zum Konzept eines einheitlichen Seins (Being) findet.

Mit Jaspers wurde festgestellt, dass ein solches Konzept aber bereits triige-
risch als Ideal entlarvt werden kann. In diesem Zuge offenbart der akzidentielle

14 Ebd.
I5 Vgl. Malabou: Ontology of the Accident, S. 14ff.
I6 Ebd.,S. 34.
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Moment, durch welchen das Subjekt sich selbst abhandenkommt, jenen Moment
des Scheiterns an diesem Ideal. Es kann insofern bereits kein einheitliches Sein er-
reicht werden, weil ein Prozess des Alterns stattfindet oder weil sich ein Paar
trennt, welches das Ideal der Liebesbeziehung nicht mehr aufrechterhalten kann.

Die Folge der Ankniipfung von Malabou und Jaspers ist insofern, dass der Un-
fall schicksalhaft bewusst macht, inwieweit Identitit nicht festgeschrieben werden
kann und formbar bzw. veranderlich ist. Dies wird von den Neurowissenschaften
mit dem Begriff der Plastizitit ausgedriickt. In diesem Fall ist die destruktive Plas-
tizitit eine, die jene Verinderung einem Umfeld deutlich macht, indem das Ich
sich selbst ein Anderes wird. Jene Flucht ist ein Abhandenkommen vom Selbst. In-
sofern ist soziale Exklusion potenziell prasent, da das Anderswerden auch in zwi-
schenmenschlichen Beziehungen als Stérung offenbar wird. '8

4. ZUM UNTERSCHIED VON UNFALL UND SCHEITERN UND DER BEGRIFF
DER MIMESIS

Scheitern als Schuld ist nach oben genannten Aspekten stark zu hinterfragen.
Deshalb sind Scheitern und Unfall mit beiden Theoretiker:innen als Zwang zu
denken. Der Zwang entsteht aus der Unmoglichkeit des Fliehens heraus, einer
Moglichkeit die Entscheidung gegen das Erfahrene zu treffen. An dieser Stelle
greift die Psychoanalyse. Die limitierte Moglichkeit des Scheiterns, bzw. die An-
nahme, dass eine Alternative moglich gewesen wire, ist ein Trugschluss, der sich
an einem Ideal des »Ausspuckens eines Negativen«!? vollzieht. Im Wiederho-
lungszwang wird das Trauma wieder und wieder zuriickgeholt, um es als ewig
Giiltiges zu fassen, dessen Wahl erzwungen ist. Es wird ein Negatives geformt,
dass weder Etwas noch Nichts ist. Es ist etwas verneintes, aber nicht komplett
aufgehobenes. In diesem Kontext muss der Auflésungsprozess von Jaspers ver-
standen werden. Der Prozess findet statt, aber er lasst sich nicht ganz auflésen.
Der Begriff der Schuld trennt zudem das Scheitern vom Unfall. Die paradoxe
Daseinsmetapher bildet sich erst, wenn der Mensch verantwortlich fiir sein Han-
deln gemacht wird (oder sich selbst macht). Dies wird jeweils auf ein akzidentiel-
les Ereignis bezogen, das zunichst auf einer nicht notwendigen Bestimmung20 be-
ruht, das heiBt dem zufalligen Ereignis wird ein antinomischer Wert beigemessen.
Zum einen sehnt sich der Mensch nach einer sicheren Heimkehr, wenn er das
wankende Schiff des Daseins betritt (Unendlichkeit des Seins), zum anderen weil3
er, dass er mit dem Dasein eine Grenzverletzung begeht. Ein Subjekt ist in der
Lage ein Ereignis auszul6sen oder zum Spielball zufilliger Ereignisse zu werden.
Wie kann ein solcher Prozess allerdings dargestellt werden? Hier mochte ich
mich nicht der direkten Nachahmung von Unféllen widmen, wie sie beispielsweise

I8 Vgl ebd.
19 Ebd.,S.80.
20 Vgl. Meyer: »Akzidenz, akzidentiell, S. 16.



in Katastrophenfilmen zur Geltung kommt, sondern beschreiben, inwieweit die
Paradoxie, das Schweben zwischen Existenz und Immanenz in zwei Beispielen
dargestellt wird, ohne den psychologischen Sachverhalt komplett zu ignorieren.
Ich nenne das die Mimesis des Akzidentiellen, weil sie eine Nachahmung im Aris-
totelischen Sinne ist, mit dem Unterschied, dass hier etwas nachgeahmt wird, das
keine herkommlich vollzogene Handlung ist, sondern ein psychologischer Pro-
zess. Es wird eine Paradoxie des Unfalls mimetisch umgesetzt. Die asthetische
Mimesis als Form der Grenziiberschreitung lasst sich in dem Sinne mit dem Risiko
vergleichen, das innerhalb der paradoxen Daseinsmetapher des Schiffbruchs und
dem Einsatz des Lebens mit Hoffnung auf Heimkehr vollzogen wird.

Wir finden [...] in der Asthetik auch die Grenzziehungen zwischen All-
tagserfahrungen und Kunsterfahrungen, zwischen selbstzweckhaften
und selbstbezogenen Erfahrungen, zwischen Selbstbezug, Weltbezug
und Sozialbezug, [...] zwischen Unaussprechlichkeit und Sprachfin-
dung, zwischen kunstbezogenen und kunsttranszendierenden Bezii-
gen [...] oder zwischen Kénnen und Unbeherrschbarkeit.2!

Die Mimesis des Akzidentiellen ist in diesem Kontext nicht lediglich die narrative,
in den jeweiligen Medienkiinsten gestaltete Nachahmung des Unfalls. Sie betrifft
eher Aspekte des menschlichen Scheiterns an der Vollkommenheit. »Die Be-
grenztheit menschlichen Handelns und seine Endlichkeit treten in den Blick.«22
Die Kunst konfrontiert mit jener Grenziiberschreitung, die tGiber den Unfall hin-
ausgeht, Menschen in der dsthetischen Erfahrung mit dem Unverfiigbaren.23 Die-
se Umsetzung eines Widerspruchs mochte ich an den folgenden beiden Beispielen
erlautern.

4.1 DIE SUBJEKTIVE MIMESIS IN DER VIDEOSPIEL-SERIE THE WALKING DEAD

In der Videospielreihe The Walking Dead (Telltale Games, 2012) welche die Zom-
bieapokalypse der Comicreihe und Fernsehserie narrativ erganzt, wird ein neues,
interaktives Moment etabliert, namlich dass Spieler:innen ihr eigenes Scheitern im
Krisenbewiltigungsmodus konsequent erleben. Die vollzieht sich in quick time
events, in denen die Spieler:innen sehr schnelle Entscheidungen treffen missen.
Das Spiel suggeriert eine starke Handlungsfahigkeit, in der alle diese Wahlen ent-
sprechend den Spielverlauf beeinflussen. Tatsichlich sind die Verzweigungen auf
der Handlungsebene auf die Beziehung zwischen den Charakteren und maximal
zwei Zweigen beschrankt, die jeweils wieder zum Hauptstrang zuriickfiihren.

21  Zirfas: »Die Asthetik der Mimesisc, S. 94.
22  Gebauer/Wulf: Mimesis, S. 403.
23 Vgl ebd.



As such, while the sensation of agency is cogent in The Walking Dead,
many of the decisions offered to the player are actually false choices
because the different options eventually lead to (mostly) the same
outcome.24

Die Geschichte um den vermeintlichen Mérder Lee Everett und das Madchen
Clementine spielt in Giorgia, nach Ausbruch einer Zombieapokalypse, welche die
Vereinigten Staaten in eine gesetzeslose Welt verwandelt, in der vor allem das
Uberleben zihlt. Everett kiimmert sich um Clementine als er sie ohne ihre Eltern
in einem Wohnhaus antrifft. Die folgenden Staffeln erzidhlen Clementines Ge-
schichte weiter, die Hauptprotagonist:innen wechseln jeweils. Entscheidungen je-
der Staffel werden subsummiert und haben Konsequenzen auf erneute Begeg-
nungen. Dabei weillt das Spiel immer wieder auf die Nachhaltigkeit von
Entscheidungen hin, beispielsweise durch »Clementine will remember that« oder
»This action will have consequences«, auch bei Wahimaoglichkeiten in den Dialo-
gen.2> Dabei kann auch die eigene Entscheidung im Netzwerk mit der anderer
Spieler:innen verglichen werden.

Wesentlich fiir die Frage einer akzidentiellen Mimesis und der theoretischen
Grundierung durch Jaspers und Malabou ist, was Stang »false choices«26 nennt. Ein
Beispiel soll das folgend naher erlautern: In Episode 2 der ersten Staffel begegnet
die Gruppe um Lee und Clementine Andy und Danny St. John, zwei Briidern, die
Benzin suchen, um den elektrischen Zaun ihres Hofes zu betreiben. Lee bietet es
ihnen im Austausch fiir Nahrung an, weshalb die Gruppe von den St. Johns zum
gemeinsamen Essen eingeladen wird. Beim Reparieren des Zauns wird eines der
Gruppenmitglieder Mark von Banditen mit einem Pfeil angeschossen und schlieB3-
lich ins Haus gebracht.

Im Stall entdeckt Lee einen verdachtig verschlossenen Raum. Dieser offen-
bart Schlachtwerkzeug, Sagen und frisches Blut. Die Gruppe und St. Johns sitzen
bereits am Tisch als Lee das Haus betritt. Es wird behauptet, der verletzte Mark
habe bereits Essen bekommen und wiirde gerade ruhen. Lee will sich die Hande
waschen, entdeckt Schleifspuren und in einem weiteren geheimen Raum Mark,
dessen Beine abgeschnitten wurden. Dieser rochelt: »Lee... Brothers... Don’t eat
dinner!«. Unten hort man die vom Barbecue begeisterten Stimmen. Lee kann die
Verbindung herstellen und will Clementine rechtzeitig aufhalten.

Hier kann die Entscheidung getroffen werden, ruhig zu bleiben und nichts zu
verraten und somit auch Clementine die Beine des Gruppenmitglieds verspeisen
zu lassen. In jedem Fall taucht Mark ohne Beine vor dem Speisezimmer auf und
ruft nach Hilfe, woraufhin Lee bewusstlos geschlagen wird. Ein Teil der Gruppe
wird eingesperrt und versucht vom Hof zu fliehen und die anderen Gruppenmit-

24 Stang: » This Action Will Have Consequences««.
25 Vgl ebd.
26 Ebd.



glieder zu retten. Als sowohl Danny als anschlieBend auch Andy liberwiltigt wer-
den, koénnen die Spieler:innen entscheiden, ob die Briider am Leben gelassen
oder sich an ihnen wegen ihres Kannibalismus geracht wird. Clementine wird
Zeugin dieser Wahl. Am Verlauf der Geschichte dndert sich nichts, aber das Bild
des jungen Madchens gegeniiber Lee wird gepragt. Ebenfalls keinen Einfluss auf
den Verlauf der Geschichte des Spiels hat, ob die Spieler:innen sich fiir den ge-
waltsamen oder den pazifistischen Weg entscheiden. Zombies liberrennen den
Hof und toten die St. Johns.

Im Zuspitzen der Situation werden die Entscheidungen im Spiel haufiger.
Gerade weil ein kleines Madchen Zeuge der Spielentscheidungen ist, bekommen
diese Relevanz. Daraus entwickeln sich moralische Fragestellungen, die fiir die
Spielmechanik keine Konsequenzen haben, allerdings fiir das Erleben der Rezipi-
ent:innen.

While other characters will certainly voice their opinions, the game of-
fers little moral guidance and no reward for playing the game as selfish
and antagonistic or as kind and heroic. While some choices can be
made strategically, there are often completely unforeseen conse-
quences to each decision.2’

Die Ereignisse des Spiels verdeutlichen, was im theoretischen Ansatz bereits be-
schrieben wurde. Sie machen einen problematischen Mechanismus von morali-
schem Handeln in unserem Alltag deutlich, namlich Entscheidungen zu bewerten
und vor allem von falschen Entscheidungen auszugehen. Gerade, wenn sich Kon-
flikte aufstacheln, wie in diesem Beispiel, das ein radikales Thema wie Kannibalis-
mus in Grenzsituationen bearbeitet, ist eine sichere Entscheidung durchaus hin-
terfragbar. False choices suggerieren, dass eine richtige Wahl impliziert ist.
Allerdings kann an den Entscheidungen in The Walking Dead kein Scheitern im
spielmechanischen Sinne stattfinden, héchstens ein Scheitern an den eigenen mo-
ralischen Idealen, die verhindern, dass Heldentum im klassischen Sinne méglich
ist.28

Some of the stats we’ve seen coming back from player decisions have
created a perception that even in dire times -- and when faced with
no-win situations where each decision is morally grey -- the majority
of people will try to do the >right« thing if they can, even if there’s real-
ly no >right« decision to be made.2?

In diesem Fall ist das Akzidentielle im Scheitern kaum noch enthalten. Die Ent-
scheidungen werden moralisch bewertet, obwohl sie gar nicht zu bewerten sind.

27 Ebd.
28 Vgl. ebd.
29 Keyes, zit. n. ebd.



Die subjektive Mimesis des Akzidentiellen in der Telltale-Reihe macht diesen Pro-
zess, stets die richtige Entscheidung treffen zu wollen, aber daran zu scheitern,
bewusst, obwohl der Faktor des Akzidentiellen so hoch ist, dass weder von Erfolg
oder Misserfolg ausgegangen werden sollte.

Auffillig ist an diesem Beispiel auch, dass im Prozess der Involvierung nicht
von einer »interaktiven Sicherheit«30 ausgegangen werden kann, vergleichbar bei
anderen Spielen. In diesem Sinne bietet The walking Dead trotz Spielmechaniken
die Moglichkeit einer empathischen Involvierung. Diese wiirde, Neitzel nach, die
Unmédglichkeit implizieren, in die Handlung einzugreifen.3! Das Spiel verbindet
Faktoren der Involvierung, da es ein solches Eingreifen moglich macht und gleich-
zeitig der Einfluss auf das Narrativ minimal ist. Deshalb wird es als Beispiel fiir die
Nachbildung akzidentieller Entscheidungssituationen so interessant. Im Kontrast
mit dem kommenden Beispiel, dass als Film auf eine interaktive Erzihlstruktur
verzichtet, wird dieses Prinzip noch deutlicher.

4.2 DIE OBJEKTIVE MIMESIS IN STANLEY KUBRICKS 200/: A SPACE ODYSSEY

Die Chiffre des Scheiterns, welche die Spannung zwischen Sein und Nicht-Sein
oder Existenz und Immanenz aushilt, ist, wie Jaspers erliutert, das Schweigen.*
Stille oder Schweigen kann unterschiedlich fungieren — einerseits als Bruch, ande-
rerseits als ewiger, nicht vom Akzidentiellen durchsetzter Moment. In Stanley
Kubricks 2001: A Space Odyssey blendet die Musik (in diesem Fall handelt es sich
um Gyorgy Ligeti’s Atmosphéres) nach dem schwarzen Intermission-Bild, das
regular langere Filme fiir eine Pause unterbrochen hat, aus. Wir sehen die AuB3en-
seite der Raumstation und horen nur den Astronaut Dave Poole atmen. Als er
sich zur Station bewegt, fahrt die Kapsel auf ihn zu. Aus der Perspektive der Sub-
jektive libernehmen die Rezipient:innen den Blick auf die Kapsel und werden
dadurch in einen Identifikationsprozess hineingezogen.33 In einem Moment der
Stille wird das Auge des Raumstationscomputers HAL deutlich, dessen Ausschal-
ten Poole und sein Kollege Dave Bowman kurz vor der Intermission-Pause
beschlossen haben. Poole verliert die Kontrolle und kampft um sein Leben. Ab-
rupt enden die Gerdusche und es folgt Stille. Auch der Atem Pooles verstummt.
Inneres und AuBeres verschmelzen im Spiel des Todes.34

Der vermeintliche Unfall wird als Mord durch die Maschine HAL an einem
Menschen inszeniert und ist damit auch mit dem Scheitern an der Evolution ver-
bunden. Stille als Chiffre bedeutet mehr als nur eine symbolische Aussage Uber
das Scheitern, sondern dient selbst als Asthetisierung des gescheiterten audiovisu-

30 Neitzel: »Involvierungsstrategien des Computerspiels, S. 87.
31 Vgl.ebd,S. 102.

32 Vgl. Jaspers: Philosophie, S. 359.

33 Zur ldentifikation im Film, vgl. Holzer: Geblendet, S. 18.

34 Vgl. Deleuze: Das Zeit-Bild, S. 266.



ellen Mediums. Der atmosphirische Klang in Pooles Uberlebenskampf verstummt
mit dem Tod des ihn verursachenden Protagonisten. In diesem Zusammenhang
ist auch der schwarze Monolith ein gescheiterter Gegenstand, der zwischen Exis-
tenz und Nicht-Existenz schwebt, zwischen symbolischer Aussage und Un-Sinn.
Das Intermezzo ohne Bild vollzieht sich in Parallelitit zum schwarzen Obelisken
als Objekt der Ewigkeit, das erst den Affen, dann den Menschen begegnet. Zeit
wird aufgehoben, aus den Angeln der Linearitit entfernt. In dieser Interpretation
ware der Film eher als objektive, akzidentielle Mimesis zu verstehen, welche den
Prozess des Scheiterns abbildet oder gerade nicht abbildet.

Nach der Reise durch den unendlichen und bunten Raum landet Bowman in
einem barockartigen Zimmer, ein Ort hinter der Unendlichkeit, und begegnet
einer immer alteren Version von sich selbst. Es werden nur Zustiande dargestellt,
keine Veranderung. Die subjektive Sicht bleibt nicht beliebig. Die Momente wer-
den jeweils durch Begegnungen von Ich (als subjektive Kamera) und dem Anderen
(der Mensch, den ich sehe oder der mich sieht) inszeniert. Damit wechselt das
Publikum ebenfalls zwischen den Momenten von Objektivitdt und Subjektivitat
oder, wie Deleuze es beschreibt, Innen und AuBBen. Beim Speisen fillt dem élte-
ren Bowman das Glas herunter, das auf dem Boden zerschellt. In diesem Moment
blickt er auf sein im Bett schlafendes anderes, erneut gealtertes Ich, das den Mo-
nolithen beriihren mochte. »[A] new subject emerges which survives the death
(erasure) of its symbolic identity.«35 Zizek betrachtet das neugeborene Subjekt als
nun post-traumatisches Freudsches Subjekt mit einem cartesianischem Cogito.
Jenes wird realisiert durch die Uberlappung von Denken und Sein, wihrend sie
zur gleichen Zeit als Zombie oder Geist nicht existiert.3¢

Diese Spannung, in der sich Bowman befindet, also zwischen Sein und
Nichts, zwischen Existenz und Transzendenz wird hier schweigend demonstriert,
das bedeutet ohne Worte. Wie in The Walking Dead gibt es keinen Fehler, kein
Scheitern das eine Schuld impliziert, nicht mal der, dass HAL erschaffen wurde.
Die Maschine kampft selbst ums Uberleben und wird Teil des Prozesses zwischen
Existenz und Transzendenz. Das wird deutlich durch dessen Todeskampf: »I'm
afraid. My mind is flowing...«. Das FlieBen ist die dekonstruktive Plastizitit, die
analog zum spateren Alterungsprozess von Bowman eine Veranderung der |denti-
tat mimetisch ausdriickt und mit der banalen Information tber den Ursprung des
Computers und einem Kinderlied endet, bevor er abgeschaltet wird.

Kubrick arbeitet mit einer antinomischen Struktur und Briichigkeit einer kla-
ren Linie. Die objektive Darstellung des Akzidentiellen wird auch in diesem Film
nicht klar als Entscheidbares oder Fassbares verarbeitet. Auch hier wird nicht
suggeriert, die Figuren hatten die Kontrolle iiber ihr Handeln, geschweige denn,
sie wiirden die Konsequenzen kennen. Selbst die berechenbare Maschine HAL,

35 Zizek: Event, S. 96.
36 Vgl. ebd.



die durch Lippenlesen erkennen konnte, was die beiden Astronauten vorhaben,
konnte (oder wollte) ihren Tod nicht verhindern.

5. ZUR ENTWICKLUNG DES AKZIDENTIELLEN — DAS SCHEITERN ALS ER-
FAHRUNG DES ZWISCHEN

Meine beiden Beispiele haben folgendes deutlich gemacht: Das Akzidentielle hat
in den beschriebenen Kunstwerken die Funktion einer metaphysischen Differen-
zierung zwischen Form und Inhalt bekommen. Bei den Beispielen geht es nicht
ausschlieBlich um Nachahmung von akzidentiellen Ereignissen, sondern um die
subjektive Verankerung dieser.

Bei The Walking Dead vollzieht sich diese liber moralische Entscheidungen
und eine Form der empathischen Involvierung, fiir die es keinen Fahrplan, kein
richtiges oder falsches Handeln gibt. Diese Konsequenz ist vor allem aufgrund der
emotionalen Anbindung relevant, durch die das Spiel Entscheidungen aufwertet.
So hat der Tod einer Nebenfigur Konsequenzen fiir das Verhiltnis zu Angehéri-
gen und bekommt eine Relevanz fiir die jeweiligen Entscheidungsprozesse. In die-
sem Kontext sind zwar Scheitern und Unfall jeweils akzidentielle Ereignisse, der
Unfall beinhaltet allerdings eine pseudoobjektive Distanzierung, die mit der Be-
stimmung des Zufalls einhergeht.

Im Kontrast ist das Scheitern eine subjektive Folge des Unfalls, der Zufall
wird subjektiv und emotional eingebettet und in die eigene Lebenswirklichkeit
oder — im Jasperschen Sprachgebrauch — Weltanschauung integriert. Die Ereignis-
se stehen nicht ohne Kontext, sondern werden in ihren Einflissen als Grenzerfah-
rungen der Subjektwerdung dargestellt. Dabei mochte ich den Prozess der Sub-
jektwerdung nicht missverstanden wissen: Sie soll kein konkretes Ziel implizieren,
in welchem das Individuum als Sein abgeschlossen ist, sondern als immerwihren-
der Prozess. Dem Spiel gelingt es, durch seine Offenlegung von duBeren Ereignis-
sen und der Benennung der Relevanz fiir die Protagonist:innen einen intentionalen
Vorgang zu suggerieren, der Interpretationsspielrdume offenlasst.

2001: Space Odyssey geht einen vergleichbaren Weg, setzt allerdings andere
Mittel ein. Auch hier geht es nicht um das simple Darstellen akzidentieller Ereig-
nisse, sondern um deren subjektive Einbindung in einen entsprechenden Rahmen.
Die formale Setzung dieser Ereignisse bedeutet auch diese durch Liicken in der
audiovisuellen Darstellung offenzulegen und somit einen Interpretationsspielraum
zuzulassen. Deutlich wird dies lber die Setzung des Unfalls, als Bowman das Glas
beim Essen herunterwirft. Das zerbrechende Glas ist eine Offenlegung der Liicke.
Die Krise entsteht durch die mangelnde Verbindung zwischen Augenblicken als
lineare zeitliche Struktur. Wenn nicht einmal Gott vor dem Wahnsinn schiitzt, wie
Derrida in Bezug auf Descartes erliutert3’, ist der Wahnsinn Teil des Verhiltnis-
ses zwischen Existenz und Transzendenz. Wenn das zerbrochene Glas den Ast-

37 Vgl. Derrida: »Cogito und die Geschichte des Wahnsinnsc, S. 94.



ronauten verandert, altern lasst, um ihn der Wahrnehmung eines transzendenten
Objektes wie dem Monolithen niher zu bringen, um dann wieder als Starchild
einen nicht-linearen Wandlungsprozess zu vollziehen, ist dies der Moment einer
scheinbaren Wahrheit.

Beide Kunstwerke machen deutlich, dass ein asthetischer Umgang mit den
Scheitern eine mimetische Bewiltigung des Daseinskonflikts menschlichen Lebens
darstellt. Die Entscheidungen bei The Walking Dead sind in eine klare Kausalkette
eingeebnet, die dennoch im Kontext des Spiels subjektiv bewertet wird. Akzidenz
bleibt in diesem Zuge kausal zuféllig und wird dennoch in eine Bedeutung einge-
bettet. Auch 2001: A Space Odyssey bewertet Grenzsituationen im Kontext und
fugt ihren Akzidentien Sinn zu. Dies lasst sich durch die semiotische Struktur in
der Begegnung zwischen Bowman und seinem jeweils alteren Selbst, der Dekon-
struktion von HAL und den Momenten des Verschwindens von Bild bzw. Ton
asthetisch manifestieren.

In jener Differenz von Innen und AuBen, das heifit von Involvierungs- oder
Vermittlungsstrategien, welche Rezipient:innen in die Beispiele hineinziehen und
gleichzeitig eine distanzierte Objektivitit bewahren, muss Akzidenz in einem neu-
en Zusammenhang erfasst werden. Im Kunstwerk und seiner Vermittlung an Re-
zipient:innen ist reine Akzidenz in Form eines Unfalls nicht gegeben. Sie ist eher
mit der paradoxen Daseinsmetapher des Schiffbruchs vergleichbar, weil sie einen
akzidentiellen Gehalt abbildet, der allerdings vom rezipierenden Subjekt bewertet
wird. Diese Mimesis des Akzidentiellen ist allerdings unvollstiandig. Insofern ist sie
in einen kulturellen Kontext eingebunden, der die Differenz des Sagbaren und
Unsagbaren aufrechterhilt. Uber dieses theoretische Fundament hinaus kénnten
sich weitere Analysen mit einer konkreten Asthetik des Unfalls beschiftigen und
uberpriifen, ob das Akzidentielle in der Kunst auch ohne jene Paradoxie nachge-
bildet werden kann. Mir scheint sie allerdings vor dem aufgefiihrten theoretischen
Hintergrund impliziter Bestandteil des Erlebens von Kunst zu sein.
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AUTOMATISIERUNG UND DIE ZUKUNFT DER
ARBEIT.

VON ERNST LOHOFF UND DANIEL NUBOLD

Wer das schmale Suhrkamp-Bandchen Automatisierung und die Zukunft der Arbeit
von Aaron Benanav kauft, erhalt eigentlich zwei Biicher. Der erste Teil beschiftigt
sich mit der Frage, ob dieser Gesellschaft die Arbeit ausgehe oder nicht. Benanav
kritisiert die weitverbreitete These einer kommenden technologischen Arbeitslo-
sigkeit vehement. Ansichten, wie sie etwa die London School of Economics ver-
tritt, der zufolge mit dem Ubergang zur Industrie 4.0 in den nichsten Jahren rund
die Halfte der Jobs in der EU wegfallen kénnten, ohne dass auch anndhernd so
viel neue Beschiftigung entstiinde, verwirft er kategorisch. Im zweiten Teil des
Buches |6st er sich von dieser engen Fragestellung und erortert, wie eine vom
Mangel befreite Gesellschaft aussehen konnte. Dabei stiitzt er sich nicht nur auf
das klassische utopische Denken, etwa von Thomas Morus. Viele Anregungen
verdankt er auch der Science-Fiction Literatur. Insbesondere Star Trek hat es ihm
angetan. Im dortigen Universum haben die Menschen nicht nur den Mangel
uberwunden, sondern auch die Geldwirtschaft. Wo es gilt, unendliche Weiten zu
entdecken, ist Arbeitslosigkeit unvorstellbar.

Fir die reale Welt bestreitet Benanav das Phanomen struktureller Massenar-
beitslosigkeit bzw. chronischer Unterbeschaftigung nicht. »Es gibt schlichtweg zu
wenige Jobs«! und das weltweit. Das sei allerdings nicht technologisch bedingt,
sondern einer ausgepragten Wachstumsschwache geschuldet. »Mit dem Wachs-
tum der Wirtschaft verlangsamt sich auch das der Beschiftigung, und ebendies —
nicht der technologische Wandel — hat die Nachfrage nach Arbeit weltweit ge-
dampft.«2 Die wirtschaftliche Stagnation konstatiert der Wirtschaftshistoriker Be-
nanav freilich nur und lasst seine Leser:innen liber deren Ursache im Unklaren.
Selbstverstandlich leugnet Benanav nicht, dass mit dem technologischen Wandel
bestimmte Beschaftigungssektoren im Verschwinden begriffen seien, so wie frii-
her schon »Telefonistinnen oder Stahlarbeiter, die ihren Werkstoff mit der Zange
in die Walze schieben.«3 Er bestreitet aber energisch, dass dieser Verdringungs-
prozess gegeniiber fritheren Phasen kapitalistischer Entwicklung eine neue Quali-
tat habe und nicht durch das Wachstum in anderen Bereichen kompensiert wer-
den konne. Die Grundannahme des Automatisierungsdiskurses halt Benanav fiir

I Benanev: Automatisierung, S. 28.
2  Ebd,S.9.
3 Ebd,S. 24.



grundfalsch: »In Wirklichkeit beschleunigt sich das Wachstum der Arbeitsproduk-
tivitdt namlich nicht, sondern lisst nach.«*

PRODUKTIVITAT IST NICHT GLEICH PRODUKTIVITAT

Es mangelt Benanav nicht an prominenten Kronzeugen fiir diese These. Unter an-
deren beruft er sich auf den Okonomen und Urheber des »Produktivititspara-
doxons« Robert Solow und zitiert dessen beriihmte Sentenz: »Wir kénnen das
Computerzeitalter iiberall feststellen, nur nicht in der Produktivititsstatistik.«>
Und in der Tat: Die volkswirtschaftlichen Produktivititsstatistiken bieten alle das
gleiche Bild. Die Kurve der Arbeitsproduktivitdt steigt zwar, aber ausgesprochen
gemachlich. Noch nie in der Geschichte des Kapitalismus fiel der Anstieg so flach
aus wie in den letzten Jahrzehnten.

Ist damit aber wirklich die Debatte um die Industrie 4.0 als der groBe Jobkil-
ler empirisch widerlegt? Nein. Benanav libersieht namlich, dass die Vertreter des
»Produktivitatsparadoxons« und des Automatisierungsdiskurses zwar beide das
Wort Arbeitsproduktivitit im Munde fiihren, dabei aber hochst unterschiedliche
Sachverhalte im Auge haben. Der Automatisierungsdiskurs argumentiert, wenn er
von einer explodierenden Produktivitdt spricht, auf der stofflichen Ebene. Er
thematisiert das Verschwinden lebendiger Arbeit aus den Betriebsablaufen und
fasst dementsprechend Output als die produzierte Giitermenge. Die Arbeitspro-
duktivitit hat sich verdoppelt, wenn sich der Aussto3 an Autos, Stahl usw. pro
Arbeitsstunde verdoppelt. Die Kennzahlen der Wirtschaftsforschung messen da-
gegen den Geldwert der erzeugten Giiter. Die Produktivitdt pro Arbeitsstunde
hat sich in den Wirtschaftsstatistiken verdoppelt, wenn die Einnahmen aus dem
Verkauf der pro Arbeitsstunde erzeugten Giiter sich verdoppeln. Wie alle Vertre-
ter des Produktivititsparadoxons operiert auch Benanav mit rein monetiren
GroBen, unterstellt aber, dass er damit die stoffliche Produktivitiat adiaquat erfas-
sen wiirde.

Diese Vermischung zweier vollig unterschiedlicher Fragen zeigt sich insbe-
sondere an den Definitionen, die Benanav seiner Analyse zugrunde legt. »Output
[...] bezeichnet den Umfang der Produktion (wie viel hergestellt wird), verstan-
den als reale bzw. inflationsbereinigte Wertschépfung der jeweiligen Branche.«®
Die Wertschopfung, die er hier anfiihrt, wird entgegen seiner eigenen Beschrei-
bung nicht in der Menge der produzierten Gebrauchswerte gemessen (»wie viel
hergestellt wird«), sondern in einer Wahrungseinheit. Dementsprechend ist fiir
ihn der Output einer gesamten Volkswirtschaft identisch mit dem Bruttoinlands-
produkt (BIP). Damit ist die Begriffsverwirrung komplettiert. Das BIP umfasst
namlich nicht nur die Preise jener Waren und Dienstleitungen, die der Befriedi-

4 Ebd,S.8.
5 Ebd,S. 38.
6 Ebd,S. 40.



gung menschlicher Bediirfnisse dienen, sondern jedes durch Wirtschaftstatigkeit
erzielte Einkommen, auch wenn diese keinen anderen Inhalt hat als das Hin- und
Herschieben von Geld, wie etwa im Finanzsektor.

Solange »Technologie [...] die Arbeiter produktiver, aber nicht Arbeit lber-
fliissig« macht, »geht von ihnen eine effektive Nachfrage nach Giitern aus«’ und
der Absatz der kapitalistischen Waren bleibt gesichert. Benanav weist explizit da-
rauf hin, dass es bei dieser Konstellation nicht unbedingt bleiben muss: »Diese fra-
gile Klammer, die kapitalistische Gesellschaften zusammenhalt, kann ein technolo-
gischer Durchbruch jederzeit zerstéren.«8

Fir Benanav ist das eine theoretische Moglichkeit, die dereinst eintreten
kann oder auch nicht — ohne Bedeutung fiir die gegenwiartige historische Situati-
on. Wer sauber zwischen stofflicher und monetirer Produktivitit unterscheidet,
kommt freilich zu einem anderen Ergebnis. Das »Produktivitidtsparadoxon« be-
weist keineswegs, dass die These von der beschleunigten Verdrangung lebendiger
Arbeit empirisch unhaltbares »leeres Gerede«? sei. Vielmehr betrachten die Ver-
treter:innen des Automatisierungsdiskurses und die Anhanger:innen des Produkti-
vititsparadoxons zwei Seiten der gleichen Medaille. Gerade weil die stoffliche
Produktivitdt explodiert und es zu einer massenhaften Freisetzung lebendiger
Arbeit kommt, sinkt die Profitabilitdt in der Realwirtschaft und verlagert sich der
Schwerpunkt der Kapitalakkumulation hin zur Finanzindustrie. Das Zerbrechen
der »fragilen Klammer« ist also alles andere als ferne Zukunftsmusik, wie Benanav
unterstellt. Sie hat langst begonnen.

AUF UMWEGEN IN DIE BEFREITE GESELLSCHAFT

Benanav hat durchaus Sympathien fiir den linken Fliigel im Automatisierungsdis-
kurs. Vor allem macht er sich die Perspektive zu eigen, dass »der Kapitalismus
eine nur voriibergehende Produktionsweise sein kénne, die einer neuen, nicht
mehr auf Lohnarbeit und monetdrem Giiteraustausch beruhenden Form von ge-
sellschaftlichem Leben weichen werde.«!9 Auf Distanz zum Automatisierungsdis-
kurs geht Benanav allerdings insofern, als er ihm Technikdeterminismus attestiert
und eine Tendenz zu technokratischen Losungen. Das Ziel einer von Mangel
befreiten Gesellschaft, so Benanavs Pladoyer, sei vollig unabhingig von der tech-
nologischen Entwicklung anzupeilen und nicht mit dieser zu verkoppeln.

Im Zentrum seiner Emanzipationsvorstellung steht nicht die Veranderung der
Technik, sondern die Veranderungen der gesellschaftlichen Beziehungen: »Wenn
Vollautomatisierung sowohl als Traum wie als Albtraum erscheinen kann, dann
weil sie nicht zwingend mit menschlicher Wiirde verbunden ist und nicht von

7  Ebd,S. 26.
Ebd.
9 Ebd,S. 18
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selbst zur Uberwindung von Mangel filhren wird — ebenso wenig wie das bedin-
gungslose Grundeinkommen.«!! Stattdessen betont er, »dass die entscheidende
Voraussetzung fiir eine Welt jenseits des Mangels nicht in der bedingungslosen
Verteilung von Geld liegt, [...] sondern in der Abschaffung von Privateigentum
und monetirem Austausch zugunsten geplanter Kooperation.«!2

So viel ist fiir ihn klar: Mit einer Renaissance irgendeiner realsozialistischen
Planwirtschaft hat »gerechte Kooperation«!3 nichts zu tun: »Zentralistische Pla-
nung hat sich als wirtschaftlich irrational und dkologisch verheerend erwiesenc. !4
Aufgrund dieser weitreichenden Zielsetzung kann sich Benanav auch nicht so
recht mit dem oft als Antwort auf die Krise der Arbeit gehandelten bedingungslo-
sen Grundeinkommen anfreunden. Zwar wiirde dessen Einfiihrung eine Entkop-
pelung des Einkommens vom Arbeitszwang bedeuten, was in Zeiten schwinden-
der Nachfrage nach Arbeitskraft als Lésung erscheint; einer Uberwindung der
herrschenden Verhiltnisse kime man damit aber nicht naher. Ein bedingungsloses
Grundeinkommen wiirde namlich »an der Beziehung zwischen Einkommen und
Vermégensbesitz nichts dndern«!>. Aus diesem Grund »kénnte sich eine Wirt-
schaft, die schon heute darauf ausgelegt ist, Menschen auf eine atomisierte Exis-
tenz zu reduzieren, miihelos mit einem BGE arrangieren.«!é

Eine Welt jenseits des Mangels — das ist fiir Benanav das Ziel, auf den eine
emanzipatorische Bewegung ausgerichtet sein muss. Die Vorstellung einer vom
Mangel befreiten Gesellschaft ist auch im Automatisierungsdiskurs insofern zen-
tral, als dort die technologische Vollautomatisierung zur Voraussetzung einer vom
Mangel befreiten Gesellschaft verstanden wird. Diese Argumentation kehrt Be-
nanav um: »Anstatt eine vollautomatisierte Wirtschaft vorauszusetzen und sich die
dadurch gegebenen Moglichkeiten zum Aufbau einer besseren und freieren Welt
auszumalen, konnten wir von einer Welt der universellen Menschenwiirde ausge-
hen und dann fragen, welcher technische Wandel nétig wiare, um sie zu verwirkli-
chen.«!7 Benanavs Perspektivwechsel ist insofern berechtigt, als technischer
Wandel nicht im luftleeren Raum stattfindet, sondern von der Gesellschaft gepragt
ist, in der er stattfindet. Das gilt insbesondere fiir die kapitalistische Gesellschaft,
in der die Gebote betriebswirtschaftlicher Rentabilitit dariiber entscheiden, wel-
che Technologien sich letztlich durchsetzen und welche nicht. Das Ende des Man-
gels kann schon deshalb nicht einem vermeintlichen Selbstlauf der Technikent-
wicklung entspringen, weil »in kapitalistischen Gesellschaften entwickelte
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Technologien nicht neutral sind: Sie sind so entworfen, dass sie die Herrschaft des
Kapitals verkérpern, nicht um die Menschen von Miihsal zu befreien.«!8

SOZIALE VERHALTNISSE ALS QUELLE DES REICHTUMS

Nicht durch technische Innovationen kann sich die Gesellschaft von der Herr-
schaft des Mangels befreien, entscheidend ist vielmehr die Veranderung der sozia-
len Beziehungen. »Fiille ist [...] ein gesellschaftliches Verhiltnis: Es beruht auf
dem Prinzip, dass in keiner Beziehung, die man zu anderen unterhilt, die Fahig-
keit, die eigene Existenz zu sichern, auf dem Spiel steht.«!? So fruchtbar solche
Uberlegungen auch sind, sie bleiben fiir Benanavs Analyse merkwiirdig konse-
quenzlos. Das hangt mit dessen auf die altehrwiirdige Klassenfrage fixiertem Kapi-
talismusverstandnis zusammen. Bei aller inneren Distanz zu traditionellen linken
Vorstellungen — das Kernmerkmal des Kapitalismus stellt fiir ihn die Verfiigungs-
macht der Kapitalistenklasse tber die Produktionsmittel dar und »ihre Entschei-
dungshoheit iiber Investitionen«20. Sobald er das Bild einer vom Mangel befreiten
Gesellschaft zu zeichnen versucht, ist ihm zumindest liber weite Strecken der
fundamentale Unterschied zwischen monetarem Reichtum und stofflichem Reich-
tum gegenwartig. Solange Benanav Kapitalismusanalyse betreibt, wird beides, wie
in der VWL (blich, einfach gleichgesetzt, was zu der schon geschilderten Ver-
wechslung von Profitabilitat mit Produktivitat fihrt.

Diese Diskrepanz im Umgang mit der Frage der Reichtumsform ist der tiefe-
re Grund, warum das Buch, wie schon eingangs erwahnt, in zwei Teile zerfillt.
Nur wo er den Umweg lber die Science-Fiction und die Utopie geht, begreift
Benanav, inwiefern sich eine Welt ohne Mangel vom Kapitalismus abheben muss.
Wo er glaubt, die kapitalistische Wirklichkeit empirisch zu erfassen, fillt er hinter
genau diese Erkenntnis zurtick.
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ABSTRACTS

CHRISTOPH ERNST

UNFALL, INTERFACE UND LAGEBILD. DER ABSCHUSS VON IRAN-AIR
FLUG 655 IM KONTEXT DER DEBATTE UM AUTONOME
WAFFENSYSTEME

Der Beitrag behandelt den Abschuss von lIran-Air Flug 655 durch den US-
amerikanischen Lenkwaffenkreuzer USS Vincennes im Persischen Golf am 3. Juli
1988 im Kontext der Debatte um autonome Waffensysteme. Zu diesem Zweck
wird der Vorfall rekonstruiert sowie seine Relevanz im Kontext einer medienwis-
senschaftlichen Diskussion zu Autonomen Waffensysteme (AWS) aufgezeigt.
Dabei zeigt sich, dass der Vorfall in der Fachdiskussion zu AWS zwei gegensatzli-
che Diskursivierungen erfahren hat: Einmal wird er als Argument gegen weitere
Automatisierung in Waffensystemen verstanden, und einmal wird er zur Pramisse
fur Forderungen nach mehr Automatisierung. Zum Bruchpunkt wird dabei die
Rolle des Interfaces, das als eine zentrale GréBe zur Diskussion von Mensch-
Maschine-Relationen in AWS veranschlagt wird. Der Text schlieBt programma-
tisch mit der stichpunktartigen Diskussion weiterfiihrender theoretischer Kontex-
te, die zum Zweck der Analyse von Mensch-Maschine-Relationen in der Diskussi-
on um AWS entfaltet werden konnen.

FLORIAN SPRENGER

UNFALLE, UNVERHINDERT

Die schrittweise Entwicklung von automatisierten Fahrassistenzsystemen zu — un-
ter Umstanden — selbstfahrenden Autos geht mit dem Versprechen einher, Unfal-
le als vermeintliches menschliches Versagen nicht nur zu vermeiden, sondern ka-
tegorisch aus der Welt zu schaffen. Der Beitrag zeigt, dass diesem Versprechen
ein Kategorienfehler zugrunde liegt, weil der Unfall auf menschliche Fehler zu-
riickgefiihrt und nicht als notwendiger Effekt der Verkehrsinfrastrukturen und der
mit ihnen einhergehenden Subjektivitit begriffen wird.



JULIA BEE

»DAS BRAUCHT EIN GESICHT!«. MEDIALITAT UND PRAXIS DES (BEINAHE-)
UNFALLS IM RADVERKEHR

Der Beitrag behandelt erste Ergebnisse aus einem explorativen Projekt zu Unfal-
len mit Fahrrad. Durch dialogische Interviews wurden Erfahrungen im alltdglichen
Radverkehr abgebildet. Um die alltidglichen Erfahrungen und die Vermeidung von
Unfillen durch Radfahrende zu beschreiben, wird der Begriff Beinahe_Unfall ein-
gefiihrt. Beinahe_Unfille beschreiben Situationen, in denen Radfahrende Situatio-
nen ausweichen, die potentiell gefihrlich sind sowie Konflikte in der Verkehrs-
kommunikation. Unfille sind auf vielfache Weise prasent, in Bildern,
(sensorischen) Erinnerungen und Angsten. Sie strukturieren die Praxis des Rad-
fahrens von innen heraus sowie von auBlen, als Drohung und Anrufung. Dieser
Komplex aus Bildern, Praktiken sowie Verkehrsgewalt wird als Medialitat des Un-
falls beschrieben, der das Radfahren pragt.

FELIX HUTTEMANN

VERBRUHEN, SCHNEIDEN, HINLEGEN. HAUSHALTSUNFALLE UND DIE
MEDIALITAT VON WOHNUMGEBUNGEN

Der Beitrag verfolgt die Akteur-Netzwerke von hauslichen Unféllen und fragt
nach der Medialitit von Wohnumgebungen in Bezug auf die agency non-humaner
Agenten, in der Annahme, dass die Kontingenz medialer Gefiige von Wohnumge-
bungen in Unfallgeschehen entweder nicht vermittelt und keine Handlungsketten
bildet oder, ebenso akzidentiell, mehr vermittelt oder auslost als antizipierbar.
Beide Fille, Anti-Vermittlung und Uber-Vermittlung, sind Faktoren der Stérung
und Gefahrdung, die in Unfille miinden. Es wird konstatiert inwieweit das Heimi-
sche ein Ergebnis der Kulturen der Akzidenz ist und inwieweit sich das Akzidenti-
elle im Besonderen aus einer Wechselbeziehung zum Heim als einem Topos der
Sicherheit eruieren lasst. Die davon ausgehende These des Beitrages ist, dass der
Haushaltsunfall in seinem akzidentiellen Charakter einen anderen Blick auf das
Hausliche wirft und anders nach den Bedingungen der Moglichkeit von Umgebun-
gen, Akteur-Netzwerken und Medialitdt fragen lasst.



SIGRUN LEHNERT

REPRASENTATION, IMAGINATION, (IRONISCHE) PROVOKATION. DIE UN-
FALLSTORIES DER WESTDEUTSCHEN KINO-WOCHENSCHAU (1956-
1967)

Als aktuelles filmisches Massenmedium hatten die Kino-Wochenschauen in den
1950er- und 1960er- Jahren nicht nur die Aufgabe das Publikum wéchentlich zu
informieren, sondern sie iibernahmen eine Aufklarungs- bzw. Bildungsfunktion:
Den Unfallgefahren aufgrund des steigenden Autoverkehrs und der zunehmenden
Automatisierung in den Betrieben und in den Haushalten wollten die Berufsge-
nossenschaften begegnen. In den Jahren 1956 bis 1967 wurden Kurzfilme zur Un-
fallverhiitung in Auftrag gegeben, die in die Ausgaben der westdeutschen Wo-
chenschauen eingefiigt wurden. Die Unfallstories changieren zwischen teils
wechselndem, teils festem Figurenrepertoire zwischen realen und fiktionalisierten
Szenen. Im Sinne einer Pravention wurden jedoch ausschlieBlich Negativfille ge-
zeigt, die oftmals ironisch oder mit schwarzem Humor ins Lacherliche gezogen
wurden.

Unterschiedliche Formate und Aussageformen iiber die kleinen und alltaglichen
Unfille erlauben als Kinodarbietung jedoch keine tiefergehende Reflexion der
Situationen. Sie zeigen nicht nur die Gefahrenquellen und falsches Verhalten, son-
dern sind ein Spiegel der damaligen Gesellschaft.

NICOLAS OXEN

WORKAROUND IM WELTALL — APOLLO 13

Als bei der Apollo |3-Mission (1970) plotzlich ein Sauerstofftank explodiert, rettet
eine kuriose Bastelarbeit aus Raumanzugteilen, Schldauchen und Klebeband der
Crew das Leben. Unfélle sind nicht nur disruptive Ereignisse, die den gewohnten
Lauf und die Ordnung der Zeit unterbrechen, sondern sie setzen auch zeitintensi-
ve Praktiken der Improvisation und Zweckentfremdung frei. In einer Notsituation
miuissen unter Zeitdruck und ohne gesichertes Wissen pragmatische und unkon-
ventionelle Losungen gefunden werden. Anhand des Unfalls von Apollo 13 verbin-
det der Beitrag praxeologische und akteur-netzwerktheoretische Betrachtungen
zu Praktiken der Improvisation und Zweckentfremdung mit zeit- und ereignisphi-
losophischen Thesen. Es geht darum zu zeigen, dass die Theoriebildung der
Kulturtechnik- und Infrastrukturforschung von einer prozess- und medienphiloso-
phischen Perspektive auf Ereignisse profitieren kann. Denn gerade die disruptive
Temporalitit des Unfalls fordert dazu heraus, an einer neuen akzidentiellen Onto-
logie des Technischen zu arbeiten, welche die spezifische Zeitlichkeit von Unfal-



len und die mit ihnen verbundenen Praktiken der Improvisation und Zweckent-
fremdung angemessen beschreiben kann.

JENS SCHROTER

SIMULATOREN. MEDIEN DER UNFALLVERHINDERUNG

Es gibt Technologien und technologische Systeme bei denen ein Unfall eine Kata-
strophe bedeuten kann, z. B. Atomkraftwerke. Da in der Moderne eine ganze
Reihe solcher Hochrisikotechnologien entwickelt worden sind, haben sich parallel
auch Technologien und Praktiken entwickelt, um solche Unfille unwahrschein-
licher zu machen. Eine der wichtigsten dieser Technologien ist der Simulator.
Ohne Simulatoren kann die hochtechnische Welt nicht operieren. Ausgehend von
den Spuren, die Simulatoren in der Diskussion des Wirklichkeitsbegriffs bei
Blumenberg hinterlassen haben, sollen einige Funktionen und Implikationen sol-
cher Technologien diskutiert werden.

BENJAMIN DOUBALI

KOORDINATEN DER PRODUKTION. DIGITALISIERUNG UND DIE
VERTEILTE PRAVENTION INDUSTRIELLER STORUNGEN

Industriebetriebe sind Orte, an denen wir Einrichtungen zur Stérungs- und Un-
fallpravention in unterschiedlichen Formen auffinden kénnen. Im Zuge der Digita-
lisierung (»Industrie 4.0«) entwickelt sich ein neuer Bearbeitungsmodus von Sto-
rungsbedrohungen: Datenverarbeitung, elektronische ~Uberwachung und
Steuerungssoftware sorgen dafiir, dass Auftriage ohne Pannen bearbeitet werden
konnen. Zu diesem Zweck werden Praventions- und Koordinationsleistungen an
Medien, Algorithmen und materielle Objekte (ibergeben. Schliisselpositionen
nehmen dabei unscheinbare Gegenstinde ein, die die Funktion kognitiver Artefak-
te libernehmen: sie reprasentieren schwierige Operationen als einfache Handgrif-
fe, beugen Fehlnutzungen vor und stabilisieren Handlungsablaufe. Ausgangspunkt
fur den Beitrag ist die Beobachtung von Storfillen, die trotzdem auftreten.
Anhand der techniksoziologischen Untersuchung solcher Pannen an einer Indust-
rieanlage beschreibe ich erstens, wie sich Storungspotenziale auf eine mediale
Ebene verlagern und zweitens wie ihnen mit eingelibten und anspruchsvollen
Praktiken begegnet wird.



SEBASTIAN R. RICHTER

SCHEITERN UND UNFALL — ZUR THEORETISCHEN FUNDIERUNG UND
MIMESIS DES AKZIDENTIELLEN

Wihrend der Unfall als Begriff dem Zufall nahesteht, das heif3t ohne Wertung ge-
deutet wird, ist das Scheitern als Paradoxie zwischen Existenz und Transzendenz
eingebettet. Denn es impliziert die Schuld, Fehler begangen zu haben. Akzidenti-
elle Ereignisse in der Kunst tarnen sich allerdings nur als objektiv. Sie legen ein
Spannungsverhiltnis zwischen Sagbarkeit und Unsagbarkeit offen, dass eher
Scheitern nachbildet als den Unfall. Anhand von zwei Beispielen, die Videospiel-
Serie The Walking Dead und 2001: A Space Odyssey, mochte ich jene Mimesis des
Akzidentiellen diskutieren und fiir eine theoretische Grundlegung fruchtbar ma-
chen.
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