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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«.
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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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