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«Thanks for flying Ryanair!»

Aeromobilität im Spiegel kulturanthropologischer Zugänge

Kerstin Schaefer

Abstract
So wie Eisenbahn und Automobil für verschiedene Phasen der Industrialisierung stehen, dient
das Flugzeug als metaphorisches Sinnbild der Moderne. Wie aus diesem Leitbild eine
Kulturtechnik wurde und wie diese von den Passagieren auf jedem Flug weitergelebt und transformiert
wird, sei im Folgenden aufgezeigt.1 Nur wenige kulturanthropologische Forschungen beschäftigten

sich bisher damit, was Aeromobilität für den empirisch durchdringbaren Einzelfall in all
seiner Komplexität bedeuten kann. Obwohl sich diverse soziologische und kulturwissenschaftliche

Grosskonzepte mit dem Begriff der <Globalisierung> auseinander setzen, wurde bisher kaum
untersucht, wie die einzelnen, nicht immer hochmobilen Menschen sie auch mit Hilfe des

Flugzeuges leben. Dies soll hier beispielhaft an einem Low-cost-Carrier-Flug2 von Lübeck nach
Palma de Mallorca vorgestellt werden.

Departure - <Up in the Air> mit Instagram

Abbildung 1-4: Instagram-User unterwegs im Flugzeug. Quelle: www.instagram.com
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Sie sind alleine unterwegs, sie lesen, sie langweilen sich, sie schauen aus dem

Fenster. Sie portraitieren sich mit der ganzen Familie auf dem Flugzeugsitz oder

vor dem Flugzeug. Sie laufen über das Rollfeld zu ihrer Maschine oder sie warten
auf ihrem Platz, bis alle anderen Passagiere ausgestiegen sind. Ihre Hashtags
verraten. wohin sie fliegen (Washington DC, Athen, Miami, New York...), mit
welcher Airline sie unterwegs sind (Virgin America, Ryanair...), was sie sich dort
erhoffen und wie sie sich gerade fühlen (#relax #together #beach #sun). Egal ob

Schülerinnen. Kleinkinder. Ehepaare, Angestellte, Terroristinnen. Renterinnen,
Familien oder Alleinreisende, sie alle sind nach mehr als 100 Jahren Passagierluftfahrt

mit dem Flugzeug in der ganzen Welt unterwegs - zumindest auf der

Foto-Sharing App Instagram, die sich in Kombination mit dem Smartphone
hervorragend dazu eignet, um noch unterwegs vom aeromobilen Unterwegssein zu
berichten. Unsicherheiten. Fehler. Ängste oder Fragen zum Fliegen sind auf diesen

Bildern nicht zu erkennen.
Ganz anders mutet die <AirworldP an, in die der Ethnologe Marc Auge in

«Orte und Nicht-Orte»4 den fiktiven französischen Geschäftsreisenden Pierre

Dupont schickte, um daran verdichtet das Denkmodell der Ubermoderne zu
veranschaulichen. Unbehelligt von anderen Passagieren, unübersichtlichen
Terminalgebauden, geänderten Gates, im Weg stehenden Koffern oder verspäteten
Abflügen liess Auge Dupont in ein Passagierflugzeug nach Singapur steigen, wo
ihm statt verschiedenster Passagier-Charaktere und vielfaltiger sozialer Kontakte
(wie sie in die Instagram-Bilder so eindeutig eingeschrieben sind) vor allem
Einsamkeit und Ähnlichkeit begegneten:

«Er genoss das Gefühl von Freiheit, das er empfand, weil er sich seines Gepäcks entledigt hatte,
aber vor allem, weil er jetzt nur noch der Dinge zu harren brauchte, die ganz ohne sein Zutun
geschehen wurden, nachdem er seine Bordkarte eingesteckt und die Zollformalltaten hinter sich

gebracht hatte <Auf geht's.> [ ] Und schon hob das Flugzeug ab [ ] Ein wenig träumerisch legte
Pierre Dupont das Magazin zur Seite Der Hinweis <Fasten seat belt> war erloschen [ ] Ein paar
Stunden lang (wahrend sie das Mittelmeer, das Rote Meer und den Golf von Bengalen überquerten)

wurde er nun endlich allein sein»P

Wie stellen sich die Räume des Fliegens nun im Zeitalter des «Easyjetsets»6
dar, in dem sich das exklusive Fortbewegungsmittel des Jetset-Zeitalters zum
Transportmittel fur die Massen gewandelt hat? Etwas mehr als zwanzig Jahre
nach Pierre Duponts Flugreise ist es an der Zeit, sich noch einmal auf seine Spuren

zu begeben, ihm einige aktuelle und empirisch gesättigte Flugbiografien zur
Seite zu stellen und dabei zu hinterfragen, was auf einer Flugreise tatsachlich mit
und ohne eigenes «Zutun»7 der Passagiere vor sich geht. Dabei gilt es zu fragen:
Wie machen sich die Menschen das Fliegen? Wie sehen die symbolischen und
kulturellen (Be-)Deutungen (zu) dieser Art der Fortbewegung aus? Und wie
können durch empirische Erkenntnisse über das Unterwegssein im Flugzeug

grosse Themen unserer Gesellschaft wie Mobiiitat8 und Globalisierung^
kulturanthropologisch geerdet werden?
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Globalisierungs-, Mobilitäts- und Flexibilisierungskonzepte und ihre Grenzen

Bisher sind die konkreten menschlichen Praktiken, Handlungen, Vorstellungen

und Strategien der einzelnen Flugreisenden, die mit den Anforderungen des

aeromobilen Unterwegssems verbunden sind, hinter den soziologischen und kul-
turwissenschafthchen Grosstheorien der Globalisierung, Flexibilisierung und

Mobilisierung wie Arjun Appadurais «global flows», Jeremy Rifkms «Age of
Access» oder Edward Sojas und Homi K. Bhabas «Third Spaces»10 verborgen
geblieben All diese Theorien, Denkmodelle und Konzepte versuchen. Kultur
beschreibbar zu machen m einer vermeintlich bewegteren Welt, aber sie scheitern
unter anderem an der Negierung von komplexen Sachverhalten zugunsten eines
plakativen Konzeptes, am Gleichsetzen von Ursache und Wirkung von
Globalisierung11, an impliziten immobilen Vorannahmen, die sich ungewollt und
unbeabsichtigt doch immer wieder einschleichen, oder daran, dass die Modelle so gut
wie menschenunabhangig konzipiert sind

Wie zutreffend diese Konzepte sind, ist sowieso nur schwer zu überprüfen, da

die empirische Grundlage m den meisten dieser Falle fehlt. So kritisierte Gisela
Welz bereits 1998, dass sich die theoretischen Beschäftigungen mit Globalisierung

und Mobilitäten vor allem «auf der Ebene der Theorien, der Begriffsarbeit
und der wissenschaftshistorischen Klarung»12 bewegen wurden, ohne sie empirisch

zu erden. Appadurai und seine Mitstreiter präsentierten keine Ergebnisse
ihrer ethnografischen Untersuchungen und selbst durchgeführte Beobachtungen
fanden «zumeist nur m Form subjektiv gefasster Anekdoten zur durchaus suggestiven

Illustration der eigenen Thesen»13 Eingang in die Theorieweit. <Mobilita-
ten> als Thema zu begreifen, bedeutet aber laut Johanna Roishoven «Bewegungen
von Menschen, ihren Korpern, Gedanken, Handlungen und Dingen zu
erforschen»14. Deshalb, so betont es auch Doris Bachmann-Medick, sei Empirie
gefragt, mit «Ortskundigkeit», «Augenzeugenschaft» und «Exkursionen».15

Forschungsstand und Forschungslucke

In den qualitativen Studien der Soziologie dominieren bisher vor allem die

hypermobilen Leben von Flugzeugpersonal und Vielfliegern oder die Erforschung
des statischen Flughafens16, der anstelle des mobilen Flugzeuges zur Metapher fur
die Vielfalt «postmoderner, nomadischer Lebensweisen»17 geworden ist. Die vielen

m den Räumen des Fliegens anwesenden Menschen hingegen, die nur ab und
zu im Flugzeug unterwegs sind, sind aus soziologischer Perspektive kaum erforscht
und eine differenziertere Betrachtungsweise, die Flugzeuge und Flughafen nicht
ausschliesslich als Nicht-Orte darstellt und ihnen Potential fur mehi zugesteht,
fehlt bis auf wenige Ausnahmen (zu diesen zahlt zum Beispiel das <Cosmobilities
Network> rund um den britischen Soziologen John Urry. den Münchner Soziologen

Sven Kesselring und die US-amerikanische Soziologin Mimi Sheller18) ebenso.
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In der Volkskunde / Kulturanthropologie setzt man sich ebenfalls schon lange
ausfuhrlich mit mobilen Themen wie Pendelmigration, Zweitwohnsitzen, Multi-
lokalitat und Wohndynamik auseinander19 und auch die Arbeit zu Verkehrsmitteln

hat. inspiriert durch Auges «Ein Ethnologe in der Metro»20, in dem er die

ethnografische Qualität des U-Bahn Fahrens aufzeigt, m den Kulturwissenschaften

eine gewisse Tradition 21 In den Nachfolgearbelten treten allerdings - obwohl
gerade die Kontextualisierung dem konkreten ethnografischen Einzelbeispiel
Erkenntnisgewinn verschaffen kann und Auge dies in seiner Schrift explizit
eingefordert hatte - die Kontextbezuge eher in den Hintergrund

Dabei ist gerade die Volkskunde als Alltagskulturwissenschaft mit ihrer
facherubergreifenden Kombination von Instrumenten, Methoden und
Herangehensweisen in der Lage, Themen erst mikrokosmisch zu erforschen und sie

anschliessend wieder in den ubergeordneten Kontext einzuordnen So kann sie

Aussagen über unsere angeblich so mobile und flexible Gesellschaft kritisch
reflektieren und präzisieren, damit verbundene Herausforderungen benennen
und zukunftige Entwicklungsprozesse begleiten.

Was mit dem Flugzeug alles in die Luft geht

Bevor es nun mit sechs Urlaubspassagieren auf einen gemeinsamen Flug gehen
soll, gilt es sich zu vergegenwärtigen, was das technische Artefakt Flugzeug - mit
dessen Hilfe die Luftreisenden den Erdboden verlassen - eigentlich ausmacht

Denn jedes Passagierflugzeug am Himmel besteht nicht nur aus etwa sechs

Millionen Einzelteilen wie Kabeln. Schrauben. Elektroden und Ventilen, die zu
grosseren Einheiten verbunden wiederum eigene technische Systeme innerhalb des

technischen Artetaktes Flugzeug bilden - es besteht auch aus Menschen, die
diese technischen Gerate erfinden, warten und bedienen, aus Institutionen und

Ministerien, die die Passagierluttfahrt organisieren, aus Strukturen, die das

Unterwegssein der Flugzeuge am Himmel ordnen, aus Normen und Prufvor-
schriften, die in Checklisten und Instandhaltungsbuchern festgehalten werden,
aus Vielfliegern. Rollstuhlfahrern und Kleinkindern in der Kabine; Liebesromanen

im Handgepäck und Haustieren im Frachtraum und nicht zu vergessen aus

Hoffnungen, Ängsten und Erinnerungen, die zusammen mit den Flugreisenden
und der Flugzeugcrew an Bord gehen Neben der menschlichen und dinglichen
Fracht reist mit jedem Flugzeug also auch ein riesiges Netzwerk aus Stofflichem
und Nichtstolflichem. Infrastrukturen, Institutionen, Technologien, Diskursen,
Imaginationen, sozialen Bewegungen. Anweisungen, Emotionen und Symbolischem,

«Zeichen, Normen. Organisationen, Texten und vielem mehr»22 durch die
Luft

Fur volkskundliche Kulturwissenschaftler ist es auch deshalb so aufschlussreich,

sich das Flugzeug (und nicht nur die Flugzeugpassagiere) im Sinne der kul-
turwissenschafthchen Technikforschung naher anzuschauen, weil technische
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Artefakte nie <emfach nur da> sind, sie werden immer von Menschen erdacht,

gemacht, gebraucht, reguliert, bewertet und kontrolliert.23 Technische Artefakte
sind deshalb Gegenstand von Planen und Entscheidungen, sie geben
Handlungsanweisungen. verdinglichen Normen, werden zu Bedeutungstragern, rufen
Deutungskampfe hervor, entwickeln sich zu «Objekten der Imagination» und «losen

grundlegende gesellschaftspolitische Risiko-, Sicherheits- und Zukunftsdiskurse
aus»24. Deshalb kann auch das Flugzeug als Träger unterschiedlicher
technisch-funktionaler Sinnsetzungen, «kollektiver Wissens- und Wertschemata»25,
als mit Bedeutung codiertes Kulturobjekt und «materialisierter Ausdruck von
sozialen Sinnbezügen»26 untersucht und verstanden werden.

Wie ist das aeromobile Unterwegssein zu erforschen?

Marc Auge fuhr für seine ethnologische Studie zu den Pariser Metrofahrgasten
ganz einfach im Bauch der Stadt Paris hm und her, beobachtete die unterirdisch
Reisenden beim Einsteigen und Aussteigen, horte ihnen zu und versuchte zu
erforschen, «was uns zu vertraut ist um uns nicht fremd zu bleiben»27. Eine Fahrkarte

reichte als Legitimation für seine Anwesenheit. Wie kann jedoch eine
anthropologische Forschung im Flugzeug aussehen, deren Ziel es ist, die Reisenden
über den Wolken zu verstehen und das aeromobile Unterwegssein zu ergründen?

Um mit dem <Forschungsfeld Fliegern vertraut zu werden und seine Dimensionen

auszuloten, habe ich in meiner Feldforschungsphase verschiedene Perspektiven

eingenommen: Um die Infrastruktur der Luftfahrt kennen zu lernen, arbeitete

ich zwei Monate am Hamburger Flughafen in den verschiedensten Bereichen.
Dabei interessierte mich nicht unbedingt der Ort <Hamburger Flughafen>,
sondern viel mehr das. was hier vorbeigespült wird, also die verschiedenen
Menschen, Vorstellungen, Erzählungen, Dinge und Perspektiven. Eine weitere
Perspektive nahm ich ein, indem ich eine Crew der Airline InterSky in ihrer
Propellermaschine drei Tage lang auf Flügen begleitete, vorne im Cockpit genauso
wie hinten in der Kabine.

Da schon Orvar Löfgren wusste: «The daily commute is often routinized into
mindless transportation, which makes it hard to study»28, habe ich mich ausserdem

mit ausgewählten Passagieren (angelehnt an Kevin Lynchs Wahrnehmungsspaziergange)

auf insgesamt fünf aeromobile Reisen begeben und daraus ethno-
grafische Vignetten29 entwickelt. Aus Organisations- und Kostengrunden fanden
diese Fluge innerhalb Europas statt und es handelte sich ausschliesslich um <frei-

willig> angetretene Flüge, also zum Beispiel keinen Abschiebeflug - was aber
ebenso untersuchenswert ware. War ich mit meinen Gesprächspartnerinnen m
den Räumen des Fliegens unterwegs und führte das Interview <bewegt>, regte die

Umgebung zu Äusserungen an und das Raumerleben konnte leichter thematisiert
werden. Das gemeinsame Unterwegssein half zudem, die Flüchtigkeit der Air-
world zu bannen, denn betrat ich das Flugzeug zusammen mit den ausgewählten
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Passagieren, waren diese plötzlich gar nicht mehr so schnell und schnell wieder

weg, sondern waren über Stunden hinweg gemeinsam mit mir unterwegs. Bei

jedem der von mir ausgewählten und begleiteten Passagiere zeigte sich ein
spezifisches mentales Konzept vom Fliegen, nach dem gehandelt wurde - letztendhch

bewegte er oder sie sich deshalb in seiner oder ihrer persönlichen Airworld. und
diese galt es zu verstehen und sichtbar zu machen.

Die Wahrnehmungsfliegerinnen

Ich flog mit dem Vielflieger Tim30. der - statt umzuziehen - mehrmals die

Woche mit dem Flugzeug zwischen seiner Familie in Flamburg und seinem Job in
Frankfurt pendelt und dazwischen auch noch diverse interkontinentale Flüge
absolviert. Beruflich wie privat optimiert Tim die Abläufe des ihn körperlich wie
seelisch belastenden Fliegens und sorgt über die Hypermobilität für Stabiiitat in
seinem Alltag - in seinem Haus lebt Tim bereits seit 55 Jahren.

Ich begleitete den Kunstler Stefan, der unterwegs auf seinen Flugreisen
Flugzeuge und Passagiere zeichnet und den das aeromobile Dazwischen fast mehr

inspiriert als seine eigentlichen Ziele am Boden. Die Besonderheit von Stefans

künstlerischen Zeichnungen und der Wert für meine ethnografische Forschung
liegt in der widerspruchlichen Vielschichtigkeit und dem ganz eigenen Informationsgehalt.

den eine künstlerische Zeichnung haben kann und die, anders als ein
wissenschaftlicher Text, den gewohnten Wirklichkeitsbegriff des Betrachters zu
erweitern vermag.

Ausserdem stieg ich mit dem Rollstuhlfahrer Kay in ein Flugzeug - dieser
leistet in der Airworld bis heute Pionierarbeit, da die Abläufe des Fliegens noch
immer in vielen Fällen auf einen voll funktionstüchtigen Körper zugeschnitten
sind. Aufgrund der neuen Zielgruppe der alteren Passagiere, die in den letzten
Jahren verstärkt in die Welt des Fliegens hineindrangen, beginnt sich die
architektonische und organisatorische Welt des Fliegens aber gerade zu wandeln.

Mit der von Flugangst geplagten Rentnerin Rita, die erst zwei Mal in ihrem
Leben nach Mallorca geflogen war. reiste ich nur bis zum Hamburger Flughafen,
ein gemeinsamer Flug war nicht möglich. Über Rita wurden aber die zahllosen

nur scheinbaren Selbstverständlichkeiten einer Flugreise sichtbar und das

Auseinanderklaffen zwischen ihren tatsächlichen Erfahrungen und ihren weit darüber
hinausgehenden Deutungen.

Da Urlaub zu den wichtigsten Gründen gehört, um in ein Flugzeug zu steigen
und 2013 26.5 % aller Reisenden einen Low-cost-Carrier nutzten, um ihr Urlaubsreiseziel

zu erreichen31, bin ich für die fünfte ethnografische Vignette in einen

sogenannten <Billigflieger> von Lübeck nach Mallorca gestiegen, wo mir weit
mehr begegnete als allein das Thema <Urlaub>.
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In den Urlaub fliegen - «Thanks for flying Ryanair!»

Die polylokale Spezialistin Andrea: «I live in six country's, so I have to fly a lot.»

Im Flughafenbus von Hamburg nach Lübeck treffe ich am 03. Juli 2014 die

25-jährige Andrea, eine junge Frau mit knallrot gefärbten Haaren und einem

engen, pinkfarbenen T-Shirt. Andrea studiert seit 1,5 Jahren Betriebswirtschaft
in Hamburg, ihre Mutter ist Kolumbianerin und arbeitet als Journalistin auf der
Baleareninsel. Bis vorletztes Jahr hat auch Andrea dort gelebt, dann zog sie nach

Hamburg. Die nächsten sechs Wochen will Andrea sich bei ihrer Mutter auf eine

Deutschprufung vorbereiten, die sie im August ablegen muss. In Andreas
10-kg-Handgepäcks-Koffer liegen nicht Badeanzug und Sommerkleider, sondern
ausschliesslich Unibücher, die sie fur das Lernen in den nächsten Wochen braucht.
Auch ein Getränk fur den Flug hat Andrea nicht mitgenommen, und als Proviant
dient ihr lediglich eine Milchschnitte. Dass diese Reisestrategie funktioniert,
liegt an Andreas Mutter, dem Fixpunkt, der Andreas Reiseleben von der
Mallorca-Seite her unterstutzt und ermöglicht:

A «My mother is waiting at the airport w ith my car and lots of food and drinks and shorts and my
dogs I am so excited to see my mum again'»

Andreas kolumbianische Familie lebt m der ganzen Welt verstreut: Ihr Bruder
wohnt in Madrid, ihr Onkel mütterlicherseits in London, ihr Vater ist Deutscher
und lebt in Bielefeld. In Kolumbien hatte Andrea aufgrund der Sicherheitslage
nicht langer bleiben können. Anlass fur ihr Verlassen Mallorcas wiederum war
der Umstand, dass sie dort arbeitslos war. da sie ohne Deutschkenntnisse keinen
Job im Tourismusgewerbe bekam. Auch in Asien bot sich Andrea keine berufliche

Zukunft. Ihre globalisierte Biografie ist also nicht aus der Lust am Reisen

oder dem Interesse an anderen Landern entstanden, sondern hat ökonomische
und politische Ursprünge - ihre hohe Mobiiitat und ihre polylokale Lebensweise
sind eine Form von «(Uber-)Lebensstrategie», wie es Silke Gottsch-Elten auch

für Zygmunt Baumanns Metaphern des Flaneurs, des Touristen und des Spielers
beschreibt.12 Andrea fühlt sich allerdings nicht ortlos wie Baumanns Figuren,
Heimat ist fur sie an Menschen und nicht an Lander oder Sprachen gekoppelt, sie

fühlt sich immer dort zu Hause, wo ihre Mutter gerade lebt. In ein paar Stunden

wird Andrea deshalb auch nicht <zu Hause auf Mallorca> ankommen, sondern <zu

Hause bei ihrer Mutten.
Mit Andrea begegnete mir eine (zumindest zeitweilige) Bewohnerin der

spanischen Urlaubsinsel. Obwohl Andrea also keine Mallorca-Touristin ist, ist sie

jedoch genauso auf gunstige Fluge angewiesen und deshalb m den gleichen
Flugzeugen unterwegs wie die Urlauberinnen, fur die diese Fluge einst eingerichtet
wurden.
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Am Gate in LBC33

Nach einer Stunde Busfahrt und einem schnellen Check-in werden wir m die

Zeltkonstruktion mit Holzbohlen geleitet, in dem die Passagiere auf ihren Abflug
warten In Lübeck ist der Billig//ug auch an einen Billigflughafen gekoppelt. Vor
allem handelt es sich bei den am Gate sitzen Urlauberinnen um Skandinavierinnen,

denn in Danemark und Schweden haben die Sommerferien im Gegensatz zu
Deutschland schon begonnen Die meisten der anwesenden Passagiere scheinen
Profis im (Urlaubs-)Fliegen zu sein, was bereits ihre <Kostumierung> verrat> (um
auf die Szene mit dem US-amerikanischen Soziologen Erving Goffman zu
schauen34)' Sie tragen Shorts, Rocke, Sandalen, T-Shirts, Blusen und Polohemden

Kaum einer tragt Socken Als Requisiten dienen Taschen, Koffer und
Sonnenhute Aufgrund der Urlaubsuniform sind Emzehndividuen nur schwer zu
unterscheiden, die Passagiere sind schon am Gate zur <Billigflieger-Community>
geworden Em Kind schreit, die Luft ist stickig, der Lärmpegel ist hoch, aber das

Theaterstuck <Urlaub> hat bereits begonnen, und so wird Entspanntheit und
Fröhlichkeit demonstriert, unabhängig davon, wie unangenehm die räumlichen
Bedingungen sich anfühlen mögen Die Mischung aus «Freiheit und Zwang», die
«Massenreisen mit der Bahn oder dem Flugzeug vermitteln»35, ist deutlich zu spuren

Nach dem Aufruf zum Boarden bewegen sich die Urlauberinnen von der
öffentlichen Buhne des Gates gemeinsam über das Rollfeld nach drmnen in die

Flugzeugkabine - ein «halböffentlicher Raum, der Zuge des Privaten tragt»36

Das Design, die schrillen Farben (Blau und Gelb) der Kabmenverkleidung aus

Plastik und die vielen Werbeanzeigen teilen den Passagieren mit: <Dieser Flug ist

billig» Begrusst werden die Geboardeten durch drei spanische Flugbegleiterlnnen
Mit dem Raumwechsel verändert sich das Benehmen der Passagiere. Ab jetzt

gibt es kein Ausweichen oder Aussteigen mehr bis zur Landung, das einzelne
Individuum ist erkennbar, es kann «beaugt und gemustert werden» und wird
«gehört und gerochen»37 Die danischen Sprachfetzen, die von allen Seiten heru-
berschallen. lassen keinen Zweifel Der m Deutschland startende Ferienflieger
einer irischen Fluggesellschaft mit spanischer Besatzung ist fest in danischer
Hand Nachdem die meisten Passagiere sitzen, kommt vom Band die englische
Begrussungsdurchsage, dann startet die Sicherheitsvorfuhrung der Flugbegleiterlnnen

und die Maschine rollt auf die Startbahn

(K)ein Gang

Erschlossen wir die Passagierkabine durch den Gang, der sich m Flugrichtung
durch die Mitte der Kabine zieht und durch Leuchtstreifen gekennzeichnet ist,
damit die Passagiere auch im Dunkeln erkennen können, wo er langfuhrt. Die
Aufgabe des Ganges ist es. den Passagierfluss ms Flugzeug hinein und aus dem

Flugzeug hinaus zu gewahrleisten, er dient den Passagieren zum Erreichen ihres
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Sitzplatzes, dem Personal als Arbeitsort, stellt den Weg zu den Toiletten dar und
wird im Notfall zur Evakuierungsstrasse Er trennt Sitzen von Stehen. Gehen von
Am-Platz-Sein. Links von Rechts Erlaubt ist. sich zugig hindurchzubewegen
oder möglichst kurz etwas zu erledigen, geduldet wird wenn Arme oder Berne

vom Gangplatz in den Gang hangen, verboten sind das dauerhafte Im-Gang-Ste-
hen oder -Sitzen und das Abstellen von Gepäck

Der Gang erschliesst die Kabine jedoch nicht nur, er ist auch Grenze Und da

Grenzen m vielen Fallen das Bedürfnis hervorrufen, sie zu ubertreten ist eine
ihrer Funktionen auch der Kontakt «über sie hinweg»38 Auch im Flugzeug ist,
kurz nachdem das Anschnallschild erloschen ist der Gang komplett mit auf und
ab laufenden Eltern und Kindern okkupiert und von nun an ist er standig
uberflutet mit Dingen und Aktionen Der Gang wird zum Zwischen- und Moglich-
keitsraum39. zu einer Transitzone, m der die Passagiere Platz suchen fur alles, was

im Sitzbereich keinen Platz gefunden hat Wo der Gang noch sichtbar ist, wird er
auf verschiedenste Weise überbrückt Die Passagiere zeigen sich Zeitschriften
über den Gang hinweg, halten sich von Gangplatz zu Gangplatz an den Händen
oder kummern sich mit lang ausgestreckten Armen um ihre Kinder auf der anderen

Gangseite Irgendwann ist es fur die Flugbegleiter kaum noch möglich, mit
den Trolleys dem Verkauf von Bordmahlzeiten nachzugehen Daraufhin gibt es

eine Durchsage, dass sich alle Passagiere hinsetzen und anschnallen sollen Diese

zeigt jedoch kaum Wirkung, auch dann nicht, als sie wiederholt wird Die
Anziehungskraft des Ganges und das Bedürfnis danach, sich m der engen Kabine zu
bewegen, setzen sich durch

Die polnische Arbeitsmigrantin Arjona - von dei Arbeitsmigiantin
Zill Urlaubsfliegenn

Relativ weit vorne im Flugzeug sitzt inmitten der braungebrannten Skandinavierinnen

ein blasses junges Ehepaar Anfang 30 mit einem ca sechs Jahre alten
Kind Der Vater hört Musik über sein Handy, die Mutter liest auf einem No-Na-
me-Tablett-PC und das kleine Madchen zeichnet Schon am Gate wirkte die
Familie irgendwie deplatziert, vielleicht auch, weil die beiden Eltern nicht die
vorherrschenden Urlaubsoutfits tragen sondern dicke Daunenjacken und lange
Hosen

Die drei heissen Arjona, Janek und Daria und kommen aus Gdansk Von dort
sind sie mit Rvanair nach Lübeck geflogen und nun fliegen sie weiter nach
Mallorca m den Urlaub Auf der Insel werden sie fünf Tage bleiben, dann geht es

wieder zurück nach Polen Kurze Urlaubsflugreisen unternehmen sie häufiger,
eine fünftägige Reise ist laut Arjona fur sie schon fast untypisch lang. «We are on
holiday1», betont Arjona

Die Wizzair-Route zwischen Gdansk und Lübeck ist die, die Alexa Farber
2011 als Arbeitsmigrantlnnenflug beschrieben hat40 Da Gdansk aber über
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Lübeck mit allen Zielen von Ryanair verbunden ist, ist nun auch eine gunstige
Flugroute von Polen nach Spanien entstanden Nicht nur Palma und Lübeck sind
also durch das Streckennetz der verschiedenen Bilhgfheger dichter aneinandergerückt,

sondern auch Gdansk und Palma Die Arbeitsmigrantlnnen, fur die die
aeromobile Mobiiitat bisher vor allem ökonomische Notwendigkeit gewesen war,
haben diese überraschende Querverbindung inzwischen entdeckt und nutzen sie

fur Fluge in die Sonne - sie sind ebenfalls zu Touristen geworden, auch, wenn sie

bisher noch auffallen

Sitzen

Ein Blick in die Historie des Fliegens zeigt, dass der Flugzeugsitz aufwandig
auf den menschlichen Korper hin konstruiert wurde, um optimalen Komfort bei

geringstem Platzverbrauch zu gewährleisten 41 In der Praxis wird in den Sitzen

jetzt jedoch ganz anders gesessen als geplant - kaum ein Passagier in diesem Flieger

sitzt aufrecht und nut beiden Beinen am Boden Ein Junge im Teenageralter
ist tief in semen Sitz gerutscht, hat die Knie weit oben gegen die Vorderlehne des

Sitzes gestutzt und halt die Arme vor der Brust verschrankt Die Beine eines
kleinen Jungens sind zu kurz fur den Sitz, der Knick der Knie trifft deshalb nicht
mit dem Ende der Sitz!lache zusammen und seine Beine stehen steif nach vorne
ab, wobei sie mit den schmutzigen Schuhsohlen die Sitzlehne des Vordermannes
berühren Ein weiterer kleiner Junge sitzt rückwärts zwischen Sitz und Lehne auf
dem Fussboden und hat die Sitzflache seines Sitzes zur Tischplatte umfunktioniert,

um dort seine Pokemon-Karten auszulegen und zu sortieren
Die Phantasie der Passagiere in Bezug auf immer neue Sitzpositionen scheint

wahrend des 2.5-stundigen Fluges schier unerschöpflich, das Sitzen wird zur
«Aneignungstechnik und -taktik»42 und «zeugt von den Möglichkeiten, kleinen Freiheiten
oder auch von Abwehrstrategien»43, die Johanna Roishoven ebenfalls im Basler
Tram beobachten konnte Genormte Räume müssen also nicht unbedingt genormte
Handlungen hervorrufen, und sogar die engen Flugzeugsitze, m denen auf den ersten

Blick alles vorgegeben scheint, bieten Raum fur ein «Wechselspiel von
Nutzungsvorgabe, Nutzungsspielraum und tatsächlicher <subversiver> Nutzung»44

Individuelle Klapptisch-Welten

Eine weitere Aneignung des Raumes zeichnet sich mittlerweile auf den Klapptischen

ab Aus Proviant wie Vollkornbrot m Alufolie, Weissbrot-Sandwiches in
Plastiktüten. Bananen, Weingummi und Keksen sowie Unterhaltungsgegenstanden sind

im Laufe des Fluges äusserst aufschlussreiche kleine Artefaktwelten entstanden.

Bei einer danischen Mutter links von mir hegen auf der Tischplatte Lesebrille,
Brillentuch und Brillenetui, eine Tute mit Weingummis, eine kleine Flasche Was-
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ser, ein Pullover und ein Buch Bei Andrea stapelt sich ein Haufen kopierter Zettel

mit Unitexten, bei dem kleinen Jungen vor mir liegen auf dem Tisch eine leere

Capri-Sonnen-Tute, ein Tablet-PC und seine offene Tute mit Pokemon-Bildern
Da Ryanair wie alle Low-cost-Airlmes weniger Accessoires zur Auffuhrung

des <Urlaubsepos> anbietet als Limenflieger (es fehlen das Entertainment-System
oder das Bordessen fur alle Passagiere) beginnen die Fluggaste mit eigenen Mitteln

den Innenraum zu bespielen: Da kein kostenloses Essen serviert wird, bringen

sie selbst Proviant mit, und da das Unterhaltungsprogramm fehlt, sorgen sie

selbst dafür, dass ihnen im Flugzeug nicht langweilig wird. Nicht nur die Buchung
des Fluges und das Einchecken müssen die Passagiere also mit weniger Unterstützung

der Airline bewältigen, auch Verpflegung und Zerstreuung bleiben in ihrem

Verantwortungsbereich (wenn sie nicht die kostenpflichtigen Optionen an Bord
nutzen wollen).

Die Artefakte geben neben persönlichen Präferenzen auch darüber Auf-
schluss, was die Passagiere wahrend eines Fluges zu brauchen glauben- Dinge fur
das körperliche Wohl wie Nahrung und Trinken, Ablenkendes wie Bucher, Tablets

und Musik sowie Privates / Sicherheit Vermittelndes wie ein Kissen oder ein
Kuscheltier von zu Hause. An der Auswahl der Dinge zeigt sich ausserdem, was

fur eine Art von Urlauberln dort sitzt: Wer hat einen Baedeker-Reiseführer dabei
und wer das <In touch>-Star-Magazm7 Auf wessen Tischchen liegt ein aufwandig
zubereitetes Proviantpaket und bei wem steht nur ein schnell im Flugzeug
georderter Kaffeebecher? All dies gibt wertvolle Hinweise darauf, ob es sich um eine
Kulturtouristin oder um einen Badeurlauberin handelt und ob fur den Passagier
der Flug ein Ereignis ist oder ermüdende Routine.

Die Urlaubsprofis Gitta und Ronny: «Wir fliegen lieber öfter.»

Ganz hinten m der Kabine - in der allerletzten Reihe - hat sich ein älteres

Ehepaar niedergelassen. Der Mann sitzt am Gang und liest die BILD-Zeitung,
seine Frau sitzt am Fenster und lost Kreuzworträtsel Der Platz in ihrer Mitte ist

frei. Sie heissen Gitta und Ronny, kommen aus Lübeck und sind 67 und 68 Jahre
alt. Ronny war vor seiner Rente Steuerberater, Gitta hatte ein Cafe in Heiligen-
hafen. Sie wollen zwei Wochen auf Mallorca bleiben, wo sie seit zwölf Jahren ein

Apartment besitzen, danach geht es zurück nach Deutschland Bis zu zehn Mal
im Jahr fliegen die beiden zu Kurzaufenthalten m ihre mallorquimsche Wohnung

Auf den beiden Randplatzen sitzen Gitta und Ronny, da sie darauf spekulieren,

dass sich kein Passagier zwischen sie setzen mag. Geht die Strategie auf,
haben die beiden wahrend des Fluges mehr Raum fur sich zur Verfugung - fast

wie in der Business Class, wo auch der Mittelplatz nicht belegt wird Die gemiedene

letzte Reihe wird von Gitta und Ronny also als Freiraum genutzt, um sich

die Reise komfortabler und trotzdem kostengünstig zu gestalten Sie haben einen
Ort in der Kabine aufgespurt, der von den Fluggesellschaften und den Passagie-
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ren brach liegen gelassen4' und selten bespielt wird. Auch m der scheinbar komplett

durchokonomisierten Flugzeugkabine gibt es also Raum fur «Tricks, Finten
und Listen der Verbraucher»46.

Das «Dazwischen»3,1

Die Zeit, die Gitta und Ronny im Flugzeug zwischen Lübeck und Mallorca
verbringen, ist geprägt von Ritualen. Sie bestellen sich immer einen Kaffee, sie

haben immer ihre Zeitschriften dabei und Gitta passt jedes Mal auf, dass ihr der
Blick auf die Alpen nicht entgeht Ablaufe und Reihenfolge dieser Handlungen
haben sich durch die wiederholte Bewegung zwischen den Orten schon lange
zwischen ihnen eingespielt und eine grosse Vertrautheit mit allem, was passiert, ist
deutlich spurbar 46

Aus dem Flugzeug heraus sind anders als bei einer Autofahrt symbolisch
aufgeladene Orte wie Ruinen am Strassenrand, Städte oder Tankstellen nicht sichtbar

(alleine die Alpen sind ein erinnerbarer Fixpunkt), und bei Ryanair fehlt der

Monitor, der die zurückzulegende Flugstrecke visualisieit. Trotzdem hat auch das

aeromobile Unterwegssein eine Mikrostruktur, die das Lübecker Ehepaar fur die
Strecke mit Kaffeebestellung. Kreuzwortratsein und dem Blick auf die Berge als

<innere Landmarken> kreiert44
Gitta und Ronny lassen sich also nicht passiv durch Zeit und Raum transportieren,

sie gestalten diese Reise aktiv mit ihrem Verhalten, ihren Gedanken und
ihren Wahrnehmungen mit und beleben den sich zwischen ihren Lebenswelten
Lübeck und Palma aufspannenden Zwischenraum auf ihre persönliche Weise.

Das Dazwischen dient ihnen dazu, den einen Oi t zurückzulassen und sich auf den
anderen Ort seelisch einzustellen - wahrend Gitta in Gedanken noch an Deutschland

und ihrem Enkel hangt, organisiert Ronny schon das Leben in Spanien und

beschäftigt sich mit seinem nicht funktionierenden Mail-Account auf dem
Mobiltelefon, über den er fur die deutsche Welt erreichbar bleiben will. Als das Flugzeug

landet, sind beide schliesslich auf allen Ebenen bereit fur die beiden Wochen

im spanischen Apartment
Bei näherem Hinschauen entpuppten sich die beiden BILD-Zeitung lesenden

deutschen Mallorca-Rentner somit als hochmobile und hochprofessionelle
Deutschland-Spanien-Pendler mit der Fähigkeit zur geistigen, räumlichen und
kulturellen Mobiiitat, die bei der Koordination ihrer Leben in Spanien und
Deutschland anspruchsvolle Verknupfungsarbeit leisten und dafür detaillierte
Verortungs- und Aneignungsstrategien entwickelt haben. In Zeiten von
Low-cost-Carriern ist es also auch Menschen mit durchschnittlichem Verdienst
und durchschnittlicher (Aus)Bildung möglich, grenzüberschreitend multilokal zu
leben - internationale Multilokalitat ist damit kein Ehtenphanomen mehr

Die Lokalität ist bei Gitta und Ronny jedoch nicht hierarchisiert, das Ehepaar
hat sich vielmehr an zwei Orten gleichwertig eingerichtet, beide Orte stehen ihnen
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zu jeder Zeit optional zur Verfügung. Die Einteilung der volkskundlichen
Tourismusforschung in Forschungsfelder wie <Tourismus>, <Migration> und <Freizeit>

scheint bei diesen modernen Lebenswelten deshalb nicht mehr zu greifen. Eine

Öffnung zur Mobilitätenforschung sowie die Vernetzung mit Fächern, die sich mit
anderen Methoden ahnlichen Themen widmen, ist deshalb dringend notwendig.50

Arrival

Immer wieder wird das monotone Brummen der Maschine unterbrochen
durch Ansagen der Flugbegleiterinnen. Mal geht es um die Inhalte des Bordshops,
die zum Verkauf angeboten werden, und mal um eine Lotterie zugunsten eines

guten Zweckes (Hauptpreis ist ein Auto). Kurz nachdem die Küstenlinie Mallorcas

unter dem Flugzeug aufgetaucht ist, sind wir gelandet. Eine Fanfare tönt aus

den Lautsprechern: «Thanks for flying Ryanair!» Applaus, Jubel und Lachen rollen

als kollektive Dankeswelle durch die Kabine. Es ist die letzte Handlung, die
die Urlaubsflieger-Community noch als Gruppe vollbringt, danach wollen alle

nur noch möglichst schnell hinauskommen. Obwohl das Flugzeug noch nicht
endgültig angehalten hat und eine der Flugbegleiterinnen in einer Durchsage darum
bittet, dass die Passagiere ihre Sicherheitsgurte erst dann öffnen sollen, wenn die

Parkposition erreicht ist, klacken überall die Sicherheitsgurtschnallen - wieder
einmal setzen sich die Urlaubsfliegerinnen über eine Verhaltensregel im Flugzeug

hinweg.
Schliesslich wird die Vordertür zum Aussteigen geöffnet und die Passagiere

verlassen die Maschine, verabschiedet von den Flugbegleiterinnen. Nachdem alle
Urlauberinnen aus der Kabine ausgestiegen sind, wird deutlich, wie sehr sie sich

in den Raum eingeschrieben haben: Obwohl von den Flugbegleiterinnen den

ganzen Flug über regelmässig der Müll eingesammelt wurde, ist der Teppich
bedeckt mit leeren Verpackungen, Bananenschalen oder Zeitschriften und
Getränketüten-Reste fliessen über den Boden. Kurz nachdem die Urlauberinnen
die <Schleuse> Fluggastbrücke hinter sich gelassen haben, laufen sie in alle
Richtungen auseinander, und schon ein paar Meter weiter haben sie sich mit den

Ankommenden aus anderen Flugzeugen vermischt. Der «soziale Anlass»51 des

gemeinsamen In-den-Urlaub-Fliegens, der die soziale Gemeinschaft die letzten
2,5 Stunden zusammenhielt, ist obsolet geworden und hat sich mit der Ankunft
am Ziel verflüchtigt.

Das Flughafengebäude ist angefüllt mit unzahligen Gruppen von deutschen

Urlauberinnen, viele sind als Zeichen ihrer Zusammengehörigkeit mit gleichen
Motto-T-Shirts bekleidet. Eine Männergruppe trägt den Slogan: «Einer fur alle
und alle für Malle» auf der Brust, eine Frauengruppe hat sich für «Wir glühen
nicht vor» [Vorderseite] «... wir fackeln uns ab» [Rückseite] entschieden. Als weitere

Accessoires dienen Bartmasken und Hüte, an denen klatschende Arme
befestigt sind. Die Urlaubsfliegerinnen sind nun angekommen auf Mallorca, dem
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in den letzten Jahren zahlenmassig am meisten besuchten Urlaubsziel der
Deutschen.1'2

Die Ungeübten Manuela und Christian: «<Delaved> heisst doch <gelandet>?»

Auf dem um 1,5 Stunden verspäteten Ruckllug von Palma zurück nach Lübeck
am nächsten Tag treffe ich schliesslich noch Manuela und Christian, ein junges
Pärchen aus Heiligenhafen, fur die der gemeinsame Flug eine grosse Besonderheit

darstellt (fur Manuela ist es der fünfte Flug, fur Christian der zweite). Beide

sprechen kaum Englisch, die Kommunikation mit dem erneut englisch-spanischen

Kabmenpersonal gestaltet sich deshalb schwierig. Manuela lotografiert
aufgeregt aus dem Fenster, und noch bevor die Maschine losgerollt ist, hat sie acht

Fotos geschossen. Ihrer Unsicherheit m Bezug auf das aeromobile Unterwegssein
begegnen die beiden mit einer Reihe von Sicherheitsstrategien: Sie haben zusatzlich

zu ihren zwei Koffern noch einen kostenpflichtigen dritten Koffer
eingecheckt. um auf alles vorbereitet zu sein, und diverse Zusatzbuchungen und

Zusatzversicherungen, die dem Billigflug das <Billig> rauben, in Anspruch genommen.

Fur Manuela und Chnstian ist Fliegen nicht so selbstverständlich wie fur
Gitta, Ronny, Arjona und Andrea und sie sind sehr viel weniger geübt im Reisen
durch die ganze Welt. Christian, den seine beiden Fluge bisher ausschliesslich
nach Mallorca geführt hatten, wünscht sich auch die nächste Reise wieder auf die
Baleareninsel, Manuela kann sich zumindest Barcelona als Reiseziel vorstellen.

Multilokahtat als Massenphanomen?

Im Low-cost-Flieger nach Mallorca und zurück sind unterschiedlichste
Verflechtungen auf engstem Raum zu beobachten: In der Maschine treffen verschiedene

Menschen. Wissensstande, Reisegrunde, Kapitale, Urlaubsarten und

Geschwindigkeiten aufeinander: urlaubende Arbeitsmigrantlnnen treffen auf
professionell-bilokale Ruheständlerinnen, multilokale Studentinnen auf
mono-reisezielaffine deutsche Pärchen und Rentnerlnnen-Okonomien werden

an Bord mit Arbeitsmigrations-Okonomien oder studentischen Ökonomien
konfrontiert. Auf ubergeordneter Ebene treffen globale Ökonomien (zum Beispiel
von Fluggesellschaften) auf EU-Okonomien (zum Beispiel in Form von Gesetzen
wie dem der Freizügigkeit oder von EU-Beihilfen, die den Kleinstflughafen das

Uberleben sichern).
Aufgrund der geringen Flugpreise sind im Low-cos-Urlaubsflieger die

multilokale Studentin Andrea genauso unterwegs wie die polnische Arbeitsnngrantin
Arjona. die bilokalen Rentner Gitta und Ronny, das junge Paar Manuela und
Christian oder die danischen Familien. Alle Mitglieder dieser Urlaubs-Community

eint, dass sie sich diesen Flug m ein anderes Land leisten können, egal, ob sie
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erst am Anfang ihres Erwerbslebens stehen, ob sie aus einem ärmeren EU-Land
stammen oder ob sie Studentinnen oder Rentnerinnen sind. Ein internationales
multilokales Leben ist nun nicht mehr nur fur eine Minderheit elitärer und
hochausgebildeter Berufsgruppen möglich, sondern auch fur Beschäftigte im
Niedriglohnsektor.

Das <Phänomen Billigflieger> hat also durchaus etwas Inkludierendes. denn

etwas, was «in dieser Intensität (Frequenz, raumliche Distanz und Verteilung)
bisher eher Eliten vorbehalten»53 war. kann nun auch von anderen Bevolkerungs-
schichten praktiziert werden. Zudem ist Aeromobilitat nicht mehr nur auf die

beschrankt, die in Metropolen wohnen, die Peripherie hat durch die Low-cost-Flug-
hafen ebenfalls Zugang zu unaufwandiger Aeromobilitat erhalten.

Gleichzeitig tauscht dieses Bild von <Alle sind vorhanden>, denn das Konzept
<Low-cost-Carrier> schliesst ganz explizit Menschengruppen aus: Wer keinen

Zugang zum Internet hat oder nicht damit umzugehen weiss, wer keinen
funktionsfähigen Drucker zu Hause oder bei der Arbeit nutzen kann und wer nicht im
Besitz einer Kreditkarte ist, der hat wenig Chancen, sich einen gunstigen Low-
cost-Flug zu buchen und das Ticket auszudrucken. Die Flugnetze der Billigflie-
ger «reflektieren»54 den politischen, wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen
Europaisierungsprozess mit den von ihm geschaffenen Verbindungen (siehe die

Entstehung von Wizzair und die Verbindung Gdansk-Lubeck nach dem Inkrafttreten

des Gesetzes zur Freizügigkeit) und «sie gestalten ihn mit, indem sie zu
einer im Alltag spurbaren raumlichen Annäherung metropohtaner und nicht-
metropolitaner Regionen beitragen»55.

Gleichzeitig kann es nicht nur zu landerubergreifenden Interaktionen und

Verflechtungen zwischen den Menschen und ihren Kulturen kommen, sondern auch zu
«einer Multiphzierung von Distanzmarkierungen. Partikularitatsbehauptungen
und lokalen oder regionalen Verbesonderungen»56. In diesem Fall wird das Medium
Flugzeug, das einmal angetreten war, um Distanzen zwischen den Menschen zu

verringern, sogar zum Verstarker fur Distanzen vergrossernde Entwicklungen.
«Bewegung und Lokalisierung, Mobiiitat und Sesshaftigkeil» stellen sich aber

selbst an dem klassischen, künstlich geschaffenen, hierarchischen Nicht-Orten
des Urlaubsfliegens nicht unbedingt als Gegensätze dar, sie gehen vielmehr, wie
uberall anders auch, «miteinander einher und sind m ihren Verknüpfungen zu
befragen»57. Der Aufenthalt in den Räumen des Fliegens ist, ganz im Sinne der

«Gleichzeitigkeit des Ungleichzeitigen»58 vielmehr gekennzeichnet durch
«widerspruchliche Erfahrungen [,] konkurrierende Erfahrungs- und Handlungsformen»

[sowie] «unterschiedliche Bewertungsmuster»-59.

«Die Kunst des Handelns»60 in der Passagierkabine

Auf den Flügen zwischen Lübeck und Palma können die Passagiere weder die

genaue Route, noch das Tempo, noch die Bewegungen des Flugzeuges, noch die
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konkreten Ziele selbststandig auswählen und ansteuern, ausserdem basiert das

<Verkehrssystem Fliegern auf Strukturen von aussen, auf die die einzelnen Passagiere

wenig Einfluss haben Auch ist die Flugzeugkabine kein neutraler Raum,
sondern tritt dem Passagier immer «als gelebter. gestalteter, sprich schon gedeuteter

Raum»61 entgegen In Bezug auf bestimmte Verhaltensweisen gibt es an

Bord zudem in Vielem ebenfalls wenig Verhandlungsspielraum
Das in dieser ethnogiabsehen Vignette erhobene empirische Material sagt

jedoch abseits von diesen Grundvoraussetzungen sehr deutlich aus, dass in den

Räumen des Fhegens die individuellen Möglichkeiten des sich Verhaltens keineswegs

so limitiert und die Handlungen so exakt vorgegeben sind, wie olt vermutet
wird 62 Auch wenn auf den ersten Blick das meiste genormt und reguliert scheint
und Einschreibungen kaum möglich sind, gibt es ein vielfältiges Wechselspiel aus

Vorgegebenem und Interpretation Die Fliegenden haben im Umgang mit den

Anforderungen und Möglichkeiten des aeromobilen Unterwegsseins eigene
Strategien entwickelt, um damit fertig zu werden, und mit widerspenstigen Listen der
Kunst des Handelns biegen sie Zwange um und schreiben sich m die Ablaufe ein

In der Flugzeugkabine arbeiten die Passagiere mit dem Vorgegebenen,
individualisieren ihren persönlichen Raum und machen ihn sich möglichst massge-
schneidert Dazu gehört die Einrichtung /Umrustung> des Platzes mit Kissen.
Nackenstutze, Decke. Mobiltelefon. Buch, Zeitschriften. Arbeilsunterlagen,
Essen. Stiften oder Tablet PC, die Einstellung der Lüftung, das Zurückstellen des

Sitzes, das Anschalten des Lesehchtes und das Bereitlegen eines Stapels mit sonstigen

Privatsachen auf dem Klapptischchen So schaffen die Passagiere Architekturen

und «Momente der Privatheit»61 an einem ansonsten durchstiukturierten
und (halb)offentlichen Raum Auch das Sitzen wird von Passagier zu Passagier

eigens interpretiert (mit oder ohne Schuhe, mit oder ohne hochgezogene Beine,
an die Seite angelehnt, nach vorne gebeugt oder mit dem Kopf nach hinten an die

Kopfstutze gelehnt)
Es ist jedoch nicht nur möglich, mit dem Vorgegebenen zu arbeiten, auch

Widerspenstigkeiten in Bezug auf Flugpersonal / Gesetze / Verhaltensvorgaben /

die Flugzeug-Einrichtung sind m der Flugzeugkabine (zum Leidwesen der Flug-
begleiterlnnnen) an der Tagesordnung Die Passagiere tun so, als hatten sie die

Anweisungen nicht gewusst. gehört oder gelesen und schieben auch schweres

Handgepäck in die oberen Gepackfacher Nachdem die Türen geschlossen sind,
versuchen sie (entgegen dem auf ihrem Boardingpass zugewiesenem Sitzplatz)
sich umzusetzen auf frei gebliebene Reihen, sie lassen ihre Handys entgegen der

Vorschrift den ganzen Flug über an oder schalten sie schon wieder ein, noch bevor
das Flugzeug die endgültige Parkposition erreicht hat Sie schnallen sich ab, auch

wenn dies noch nicht ei laubt ist oder schnallen sich nicht an, wenn das <Pling> und
das Hinweisschild über ihren Sitzen es verlangen Sie versuchen, zu grosses
Handgepäck mit an Bord zu nehmen, sie rauchen unerlaubt auf der Toilette, sie schmuggeln

Taschenmesser, Rasierklingen und andere verbotene Gegenstande mit an

Bord (nicht, um damit einen terroristischen Akt auszufuhren, sondern um sich als
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Handgepacksreisende am Ankunftsort keinen neuen Rasierer etc. kaufen zu
müssen). Die Möglichkeiten sich im Flugzeug individuell oder widerspenstig zu
verhalten, sind dabei von Charter- zu Lmienflieger unterschiedlich gross und das.

was (meist inoffiziell) toleriert wird, ist ebenfalls sehr unterschiedlich.

Kulturanthropologische Landung

Die Räume des Fliegens als Orte der Ubermoderne?

Es mag durchaus sein, dass die Räume des Fhegens Nicht-Orte im Sinne von

Auge sind (tatsachlich spielen Einsamkeit und Anonymitat, das Kommunizieren
von Verhaltensanweisungen über juristische Personen, ein aus dem Raum und aus

der Zeit geworfen Sein der Nutzerinnen usw. hier eine entscheidende Rolle) -
aber sie sind es nicht ausschliesslich in dem Sinne, wie Auge es beschreibt. Denn
seine These des Verlustes von anthropologischen Bezugssystemen in der
Ubermoderne, seine Zuschreibungen von Bindungslosigkeit. Isolation und dem
Nicht-verflochten-Sein der Individuen, die sich an Nicht-Orten aufhalten, ist
nicht haltbar, was ich am Beispiel des Unterwegsseins im Flugzeug aufzeigen
konnte. Weder sind die Orte des Fhegens Solitäre, noch sind es ihre Bewohnerinnen.

Sie alle sind sozial auch wahrend der Flugreise auf verschiedensten Ebenen

eingebunden.
Vielmehr begegnen die von mir begleiteten Flugzeugpassagiere den laut Auge

angeblich aufbrechenden Zeit- und Raumhorizonten und den «auseinanderbrechenden

Deutungsgemeinschaften und Sinnteilungseinheiten»64 durch ein
Weiterspinnen des <Bedeutungsgewebes Kultur> und bewältigen darüber die veränderte

Lebenssituationen. Entstanden sind so in den letzten zwanzig Jahren

unzählige Antworten, die die Menschen m Reflektion der Ubermoderne leben,
und diese sind nicht ausschliesslich hyperlokal wie bei Auges Vielflieger Pierre

Dupont, sie sind vielmehr b/-lokal, tri-lokal, multi-lokal oder sogar auch mal
ausschliesslich lokal. Diese Vielfalt an empirisch fassbaren Lebensmodellen, die

nicht unbedingt von Ortlosigkeit und Einsamkeit geprägt sein müssen, findet in
Auges Konzept der Ubermoderne nicht ausreichend Beachtung. Auch die laut

Auge in dei Welt des Fliegens vorherrschende Umformitat entpuppte sich wahrend

meiner empirischen Arbeit nur als eine scheinbare, sowohl architektonisch
als auch menschlich. Die Menschen, die die Nicht-Orte bevölkern, wirken nur
dann anonym, wenn man sie wie Auge als vorbeistromende Masse betrachtet -
wechselt man die Perspektive und schaut mikrokosmisch auf einzelne Individuen,
verspielt sich die zuvor angenommene Ähnlichkeit sehr schnell.

Und zu guter Letzt ist auch das, was sich an Bord abspielt, inzwischen viel
ausdifferenzierter als die schablonenhafte Situation, die Auge beschreibt. An
Bord der Linien-, Charter- und Bilhgflieger herrscht 2015 neben Einsamkeit und
Ähnlichkeit genauso eine Atmosphäre von Gemeinsamkeit, (Un-)Achtsamkeit,
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Aufmerksamkeit, Beredsamkeit, Schweigsamkeit, Empfindsamkeit, Betriebsamkeit,

Schlafrigkeit, Duldsamkeit, Furchtsamkeit, Langsamkeit, Sparsamkeit und
vieles mehr.

An Bord wird wahrgenommen, arrangiert, kooperiert, ignoriert, ausgewichen
und in manchen Momenten das eigene Selbst in eine schutzende Blase aus Abweisung

gehüllt.65' Sonnt sind die Orte des Fliegens neben ihrer Existenz als NichtOrte

auch Orte des Kampfes und der Herrschaft; Orte des Widerstands; Orte, an
denen Menschen ihre Tagtraumprojekte verfolgen, und Orte, an denen sie die

gewohnten oder vorgegebenen Ordnungen auf den Kopf stellen66. Eine
Forschung, die sich Orten der Ubermoderne widmet, sollte dies alles im Blick haben.

Fliegen als Kulturtechnik - eine Annäherung

<Fliegen> ist etwas, das die Passagiere <machen>, mehr oder weniger geübt,
kunstvoll oder Ökonomisch, geleitet von ihrem Wissen und ihren Erfahrungen
und m Kooperation mit dem technischen Artefakt Flugzeug. Es wird erlernt,
weitergegeben und ausdifferenziert Aber ist es auch eine Kulturtechnik? Abseits
von bisher existierenden Konzepten wie das rem funktionell-instrumentelle und
auf <hochkulturelle> Kulturtechniken wie «Bild, Schrift und Zahl»67 beschrankte
Verständnis von Kulturtechnik rund um das Berliner Hermann von Helm-
holtz-Zentrum oder der zuerst wenig auf die menschlichen Sinne gerichtete
technologisch-materialistische Blick des Medientheoretikers Friedrich Kittler auf die

Hervorbringungen von Kultur68 muss der Begriff der Kulturtechnik fur die
Volkskunde / Kulturanthropologie erst einmal nutzbar gemacht werden.

Diese Studie konnte jedoch zeigen, dass <Fliegen> nicht nur eine reine Praktik
ist (also «ein Bündel ioutimsierter interpretativer Strategien und Kompetenzen
der Nutzer»69). Zur <Kulturtechnik Fliegern gehört neben dem <Machen> auch das

ganze <Drumherum> mit den Strategien der Macht, den Herrschafts- und
Selbsttechniken. den diskursiven Verhandlungen, den Institutionen, architekturalen
Einrichtungen, reglementierenden Entscheidungen. Lehrsätzen, «Kurz: Gesagtes

ebensowohl wie Ungesagtes»70 - nach Foucault alles Elemente eines Dispositivs

Ausserdem hat Fliegen einen wesentlichen sinnlichen, smnstiftenden und

symbolischen Gehalt und dadurch, dass die Wirklichkeit des Fliegens von jedem
Menschen anders wahrgenommen wird, gibt es nicht nur eine (Kulturtechnik des

Fliegens>, sondern es existieren vielmehr so viele <Kulturtechniken des Fliegens>

wie Passagiere unterwegs sind

Mit Blick auf das Unterwegssein im Flugzeug plädiere ich deshalb fur einen
kulturanthropologisch definierten Kulturtechmkbegriff mit betontem
Handlungsaspekt. der emotional und sinnlich aufgeladen ist und bei dem die Vernetzung

von Handlung mit Kultur im Vordergrund steht. Em Kulturtechmkbegriff,
der fur die Kulturanthropologie nutzbar sein soll, muss m jedem Fall ein Sammelbegriff

sein, der aus unterschiedlichen Elementen und Konzepten besteht, er ist
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nicht trennscharf abzugrenzen von Praktik, Korpertechnologie oder Dispositiv.
Zudem beinhaltet der Begriff der Kulturtechnik, so wie ich ihn verstehe,

Erfahrungen und (Korper-)Praxen genauso wie Wissen

Es geht ausserdem nicht nur um die einzelnen Ebenen einer Kulturtechnik,
sondern immer auch um das Verhältnis zwischen ihnen, also zwischen Technik71,

menschlichen Sinnen, Emotionen und Körperlichkeit, auch dort, wo <Techmk>

nicht im Vordergrund steht - wie man von einem Begriff erwarten konnte, der das

Wort <Techmk> im Titel tragt72

Die Flugreise als <rite depassage>?

Weil sich die Flugzeugpassagiere wahrend des Fluges m einem physischen und

psychischen <Schwebezustand> zu befinden scheinen, bezeichnet der britische

Kulturanthropologe Julian Pitt-Rivers die Flugreise (angelehnt an den franzosischen

Ethnologen Arnold van Gennep71) als <rite de passage>, also als Ubergangsritual

der modernen Gesellschaft74 Und tatsächlich scheint die klassische Dreiteilung

einer <rite de passage> in Ablosungsphase, Zwischenphase / Schwellenzustand
und am Ende Integrationsphase eine jede Flugreise auszumachen Dass die Flugreise

Elemente eines Ubergangsrituals beinhaltet, hatte laut Pitt-Rivers nicht

zwingend der Fall sein müssen, denn man hatte das Fliegen analog zum Bahnfahren

auch anders organisieren und die <rituellen Passagiere> als <einfache Passa-

giere> auf die Reise schicken können. Auch ohne geschenkte Bonbons, Bord-
mahlzeiten oder Flugbegleiterinnenuniformen wuiden sie an ihr Ziel kommen.7''

Betrachtet man die aktuellen Entwicklungen der Passagierluftfahrt, entwickelt
sich die Flugreise aber genau in diese Richtung und vieles Rituelle, Symbolische
und Nationalstaatliche verschwindet zusehends. Die von einer Flugreise ausgehende

Gefahr, die zu Beginn der Passagierluftfahrt noch rituell gedampft werden

musste (immerhin galt der Luftraum früher als göttlich und die ersten fliegenden
Menschen hatten Angst, m ihn einzudringen76), scheint heute grösstenteils
uberwunden zu sein.

Dies mag auch daran liegen, dass eine Flugreise heutzutage nicht mehr durch
das Passagenhafte gekennzeichnet ist, das sie früher einmal gehabt haben mag.
Es gibt kaum noch ein klares Vorher. Währenddessen und Nachher ohne Zurück,
die Passagiere wechseln nur noch selten zwischen<vertraut> und <fremd>, selbst

wenn sie Landergrenzen uberqueren Das aeromobile Unterwegssein verbindet
ausserdem nicht mehr Lebensstadien und soziale Zustande, sondern bloss All-
tagsstadien Das naheliegende Bild des Uberganges funktioniert nicht mehr, seit

wir durchgehend mobil sind und das Unterwegssein fur viele zu etwas genauso
Permanentem geworden ist wie das Vorortsein

Das Konzept der <rite de passage> geht jedoch von einer starren Ordnung aus,

nach einem Stadium folgt hier das nächste, getragen von einer ubergeordneten
Struktur. In den Räumen des Fliegens mischen sich heutzutage jedoch - oder
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laufen zumindest parallel - viele verschiedene Ordnungen (hierzu zahlen

Zeitmanagement, Sicherheitsbestimmungen. Normenordnungen, physikalische und
ökonomische Ordnungen, die Gesetzesordnung und so weiter) und es bestehen

gleichzeitig viele unterschiedliche Räume an Bord - geografischer, symbolischer,
imaginärer, virtueller, transnationaler, nationaler, globaler und lokaler Natur (so
beschreibt Vonderau es auch generell für den gesellschaftlichen Raum77).

Das Flugzeug ist auch kein Ort ausserhalb aller Orte (mehr?), keine
Gegenplatzierung und kein Gegenentwurf zur Gesellschaft. Im Flugzeug herrschen
nicht nur die gleichen Gesetze wie am Boden, sondern auch die Ökonomischen
und sozialen Regeln, rechtlichen Beziehungen und Macht- und Ordnungsstrukturen

von ausserhalb. Eine Loslösung von der herrschenden Sozialordnung ist in
der Flugzeugkabine ebenfalls nicht zu erwarten. Wenn man irgendwo also nicht
ausserhalb ist, dann ganz eindeutig im Flugzeug. Der Zustand der Passagiere ist

deshalb auch keineswegs Undefiniert, auch wenn es dem einzelnen Passagier mit
Blick auf den fernen Erdboden so vorkommen mag.

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich die moderne Flugreise zur alltaglichen

Erfahrung entwickelt (auch wenn sie in manchen Lebensläufen nur selten

auftritt und auch trotzdem jedes Mal eine besondere Erfahrung sein kann) und
als solche muss sie deshalb meiner Meinung nach abseits von ideologischen
Konzepten untersucht werden. Um Fragen nach dem Zustand, in den die Passagiere
wahrend der Flugreise ubergehen, klaren zu können, eignet sich deutlich besser
als die Ritualtheorie das Konzept der Ubergangs- und Zwischenräume von
Johanna Roishoven. Diese Art von Räumen beschreibt Roishoven eben als

dazwischen und nicht als ausserhalb und es sind fur sie Ubergange und nicht
Gegenorte. Ähnlich der <rite de passage> oder heterotopischen Räumen haben

Ubergange und Zwischenräume aber ebenfalls «eine Reihe Funktionen
psychosozialer Natur, indem sie Vorbereitungs-, Besinnungs- und Umslellungszeit
gewahren»78.

Da die Passagiere in den Zwischen- und Ubergangsraumen des Fliegens nicht
nur doppelt schweben (in der Luft und zwischen den Orten), sondern meiner
Meinung nach gleich vielfach (nämlich zwischen Himmel und Erde, zwischen
Verlassen und Ankommen, zwischen den Zielen, zwischen den Ländern,
zwischen den Sprachen, zwischen den Kulturen, zwischen den Anforderungen,
zwischen den Rollen, zwischen den Menschen, zwischen den Aufgaben, zwischen
den Alltagen und vieles mehr) helfen die Zwischen- und Ubergangsraume des

Fliegens als wichtige Konstanten, das aeromobile Unterwegssein bewältigbar zu
machen.

Vom Leitbild einer Epoche zur alltäglichen Selbstverständlichkeit

Inzwischen ist es - ganz anders als in den Anfängen der Passagierluftfahrt -
sehr vielen Menschen möglich, durch die Luft schneller, weiter und oft sogar
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günstiger zu reisen als über die Erde. Dadurch sind neue Möglichkeiten entstanden.

Arbeitsverhältnisse zu gestalten, soziale Beziehungen zu führen. Arbeit und
Freizeit zu kombinieren oder das Familienleben zu gestalten. Auch Urlaub
machen, berufliche Termine wahrnehmen oder internationale Konferenzen besuchen,

scheint ohne das Flugzeug kaum noch vorstellbar, genauso wie das

Aufrechterhalten des Kontaktes zu Familie und Freunden. Das Unterwegssein im
Flugzeug ist im Laufe der Zeit zum Statussymbol, zur Sehnsuchtstätigkeit, zur
sozialen Tatsache, zum Vakuum, geradezu zur Norm, zu einem Möglichkeitsmoment.

zur bedeutsamen subjektiven Erfahrung, zum belastenden Alltag, zur
Selbstwertgefuhl hebenden Kompetenz und zu vielem mehr geworden.80

In den nächsten Jahren werden die Flugreisenden nun weitere aeromobile

Fähigkeiten und Fertigkeiten hervorbringen (gefordert oder als widerspenstige
Antwort auf neue Gegebenheiten und Anforderungen), sie werden sich zu noch
krasseren Spezialisten entwickeln und gleichzeitig wird es noch mehr Abgehängte
geben, denen eine Reise im Flugzeug kaum noch möglich sein wird. Die Zahl der

flugreisenden Passagiere wird weiter steigen, denn immer weniger Menschen werden

am Boden bleiben (können). Natürlich werden sich auch Flugzeuge weiter
entwickeln, sie werden grösser, kleiner, komfortabler, schneller, umweltschonender

und überhaupt anders werden - und das wird wiederum Einfluss auf den

Umgang der Passagiere mit ihnen haben. Dies alles passiert rasend schnell, schon

jetzt ist die Airworld eine andere als 2010. dem Jahr, in dem ich diese Forschung
begann. Das Thema Aeromobilität wird also auch in den nächsten Jahren aus

kulturwissenschaftlicher Sicht nicht an Relevanz verlieren und es wird weiter in
Bewegung bleiben, weshalb jede <Ethnografie des aeromobilen Unterwegsseins>

nur eine empirische Momentaufnahme darstellen kann.
Da in der Flugzeugkabine die Dichte der Ereignisse besonders hoch ist und

das Flugzeug deshalb quasi als Konzentrator von Prozessen m Bezug auf Fragen
unserer Zeit funktionieren kann, können wir - wann immer wir etwas über unsere
Gesellschaft und ihre nahe Zukunft erfahren wollen - nicht nur auf den Boden
schauen, sondern auch einen Blick in das Flugzeug hinein wagen:

Was fur Menschen mit welchen Fähigkeiten sitzen hier (und wer sitzt hier
nicht)? Wann und wo müssen die Flugreisenden ankommen und was sind ihre
Reisegrunde? Wer reist mit ihnen? Welche Sprachen werden von ihnen in
welchen Zusammenhängen gesprochen? Wie hangt das Warum ihres Fliegens mit
dem Wie zusammen? Womit beschäftigen sich die Passagiere und was beschäftigt
sie? Und was sagt das alles über Arbeit, Familie, Liebe, Gesundheit. Migration.
Krieg, Alter. Nation oder Urbanität aus? Wir erfahren es im Linienflieger von
Zurich nach New York, im Low-cost-Carrier nach Mallorca oder im ethnischen

Charterflieger nach Simferopol.
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