04»http://www.dailyscript.com/scripts/AmericanBeauty final.html (zuletzt gesehen: 30.1. Natalie Lettenewitsch

2007).
o5»In den Krimiserien vor CSI wurden Korperfliissigkeiten den Tatern seltener zum ABSTU BRI Bo el
Verhangris. FLUGZEUGKATASTROPHE, TERRORISMUS UND
06»Dieser dynamische Kamerastil und die dynamischen Aufsichten kénnte man nach dem I NFLIGHT E NTERTAINMENT
Produzenten von CSl und WiTHouT A TRACE als Jerry-Bruckheimer-Stil bezeichnen. Aber auch

jenseits der von ihm produzierten Fernsehserien wird man fiindig: z. B. in ALty McBealL

(1997) noch in einer Mischform mit klassischen establishing shots oder in CROSSING JORDAN
Wer fliegt, kann abstiirzen. Dieser an sich selbstverstindliche Gedanke scheint

(2001).
gleichermaRen allgegenwartig wie verdrangt zu sein und ist Grundlage der pa-
radoxen Zuschreibungen, die sich mit dem Fliegen verbinden. Er manifestiert
Literatur sich bereits im Urbild vom fliegenden Menschen, Ikaros, der zu hoch in den

Himmel will und dabei stiirzt (und nach dem sich daher keine Fluggesellschaft
benennen kann). Fliegen steht fiir Aufstieg und Fortschritt, tragt aber immer
die Méglichkeit des Fallens und Scheiterns in sich. Es suggeriert Befreiung von
der Schwerkraft und Uberwindung von Grenzen, zugleich Gefahr und Kontroll-
verlust, das Unbehagen, einer widrigen Umgebung hilflos ausgeliefert zu sein
- losgeldst, aber auch losgerissen vom Boden. Das Reisen mit dem Flugzeug

Barthes, Roland (2006) Beim Verlassen des Kinos. In: Ders.: Das Rauschen der Sprache.
Frankfurt a. M.: Suhrkamp, S. 376-380.

Bordwell, David (1997) Modelle der Rauminszenierung im zeitgendssischen europiischen
Kino. In: Zeit, Schnitt, Raum. Hrsg. v. Andreas Rost. Frankfurt a. M.: Verlag der Autoren, S.
17-42.

Prigge, Walter (1995) Mythos Architektur. Zur Sprache des Stidtischen. In: Mythos Metro-
pole. Hrsg. v. Gotthard Fuchs, Bernhard Moltmann und Walter Prigge. Frankfurt a. M.: Suhr-

mag noch so alltiglich geworden sein, es bleibt doch eine Ausnahmesituation,
die mit diffusen wie auch konkreten Angsten behaftet ist.

kamp, S. 73-86. »Verdrangung ist als psychologischer Mechanismus in der Flugreise ahnlich machtig wie in vie-
Weibel, Peter (1987) Der orbitale Blick. In: Die Beschleunigung der Bilder in der Chronokra- len Bereichen des alltaglichen Lebens, aber das Fliegen produziert eine Dringlichkeit, die vorher
tie. Hrsg. v. Peter Weibel. Bern: Benteli, S. 82-87. nur fiir Situationen von tatsiachlicher Gefahr reserviert war. Verdrange die Dinne der Alumini-
White, Frank (1989) Der Overview Effekt. Bern, Miinchen, Wien: Scherz. umhaut des Flugzeuges, die Warme, Sauerstoff, Schutz bedeutet. Verdrange die Totalitat der

Flugzeugungliicke, die Gefahren, die in alternden Luftflotten stecken, die Moglichkeit inkom-
petenter oder unangemessener Wartung. Verdrange den Schrecken einer vollstandigen Abgabe
von Kontrolle an die versteckten Manner oder Maschinen da vorne. Verdrange die geringe Wabhr-
scheinlichkeit einer Flugzeugentfiihrung oder die groBere eines »Pilotenfehlersc. Verdrange die

Absurditat des Raumes, in den du mit dem Schuhléffel eingepasst bist« (Rosler 1998, 38).

Flugzeugabstiirze sind ein prozentual gesehen vernachldssigbares Phdno-
men, das die kollektive Imagination nichtsdestotrotz stark beschaftigt; ent-
scheidend ist nicht die statistische Haufigkeit, es geht um die bloRe Mdglich-
keit. Dass das Flugzeug als »sicherstes Verkehrsmittel der Welt« gilt, witkt dem
nicht entgegen — im Gegenteil. Flugzeugabstiirze werden immer weit mehr
Aufsehen erregen als Zugungliicke oder Autounfalle (und seien es Massenka-
rambolagen). Das mag mit ihrem Seltenheitswert und mit den Opferzahlen zu
tun haben, doch nicht zuletzt auch mit der symboltrachtigen Zielrichtung des
Absturzes: nach unten.
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THE SHADOW OF AN AIRPLANE CLIMBS THE EM-

PIRE STATE BUILDING nannte der Filmtheore-
tiker Parker Tyler 1973 seinen Entwurf einer
»World Theory of Film«, die heute in ameri-
kanischen Online-Antiquariaten mit dem Zu-
satz »shocking cover« gehandelt wird. Der
sich uber das Empire State Building bewe-
gende Schatten eines Flugzeugs, den er wah-
rend des Schreibens beim Blick aus dem Fen-
ster beobachtet haben will, dient ihm als
Metapher fiir die Beziehung von Film und

»wirklicher« Welt.

Die merkwiirdige Faszination, die von Flugzeug-
ungliicken ausgeht, hat sich unter anderem in
einem speziellen Genre von Fotobanden manife-
stiert. Ein Beispiel: Die grofSten Flugzeugkatastro-
phen (Sharpe 1998), in dem die »Bilder grauen-
hafter Zerstorung« (Umschlagtext) ausfiihrlich
dokumentiert werden. Die Kapiteleinteilung
nimmt eine Klassifikation von fiinf verschie-
denen Katastrophentypen vor: »menschliches
Versageng, »Kollisionen«, »Wetter«, »technisches
Versagen« — und vorweg, an allererster Stel-
le, ngezielte Gewaltanwendung«. Letztere wird
also unter »Katastrophe« subsumiert, aber doch
deutlich von den iibrigen, eher im Sinne von »Un-
fall« zu verstehenden Kategorien abgehoben.
Gemeint sind (neben einigen Fdllen von Militar-
angriffen auf Zivilflugzeuge) terroristische An-
schlage bzw. Entfiihrungen.

Mit »Terrorismus« verbundene Flugzeugun-
gliicke haben immer schon besonders grofRe 6f-
fentliche Aufmerksamkeit auf sich gezogen. Die
symbolische Ausstrahlung von Flugzeugen und
Flugzeugkatastrophen ist gezielt fiir terrori-
stische Anschldge genutzt und mit Bedeutungen
besetzt worden. Nach einer Hochphase politisch
motivierter Flugzeugentfithrungen zwischen
1968 und 1977 und der damit einhergehenden er-
sten Aufristungswelle im Flugsicherheitsbereich
verringerte sich die Anzahl der Fdlle zwar deut-
lich, doch mit den Anschldgen vom 11. September
2001 hat sich die Assoziation von Luftverkehr und
Terrorismus wieder drastisch verstarkt. Der mit
»From Lindbergh to Bin Laden« iiberschriebene
Epilog des Buches Naked Airport formuliert gar:

»The trajectory that began with Lindbergh’s landing at Bourget in 1927 culminated when the

first plane struck the north tower of the World Trade Center on September 11, 2001. Two icons

of the machine age - airline and skyscraper — came into collision and the tragic result was si-

mulcast around the world. [..] these images conveyed the inescapable truth: airports would
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play a frontline role in the coming global showdown« (Gor-

don 2004, 261f.).

Vom schieren AusmafR der Zerstorung einmal ab-
gesehen, spielte die simultane Ubertragung und
allgegenwirtige Sichtbarkeit der Anschldge eine
zentraleRollefiirihreeinschneidende Wirkung.In
den publizistischen und wissenschaftlichen Ana-
lysen ist nie versaumt worden, auf die symbio-
tische Beziehung zwischen Katastrophe, Terroris-
mus und Medien zu verweisen; die Fokussierung
der Kommentare auf den »medialen« Aspekt hat
mit dem 11. September ebenfalls neue AusmaBe
erreicht (vgl. dazu auch Theweleit 2002).

In meinen Uberlegungen zu Flugzeugungliicken
und Medienbildern werde ich mich weniger auf
die Bilder vom Luftverkehr beziehen, sondern vor
allem auf die Bilder im Luftverkehr — das so ge-
nannte »Inflight Entertainment«. In dieser spe-
ziellen medialen Anordnung sind gerade die Bil-
der von Katastrophe und Terrorismus tabu; auch
dariiber hinaus werden »problematische« Bilder
nach Maéglichkeit ausgeblendet. Eine Trennung
von der »Welt« bzw. vom »Bodens, die sich, so
meine Annahme, nicht aufrechterhalten lasst.

Up in the Air(world)

Der Méglichkeit des Absturzes muss mit viel Op-
timismus begegnet werden. Das hat zur Aus-
bildung einer ganz eigenen Idealwelt rund um
die kommerzielle Passagierluftfahrt gefithrt -

Zum historischen Schauplatz wurden die

Twin Towers des World Trade Center, die das
Empire State Building im Erscheinungsjahr
von Tylers Buch als hochstes Bauwerk New
Yorks ablosten und am 11. September 2001
nach dem Einschlag zweier entfihrter Li-
nienmaschinen in sich zusammenstirzten.
Das in Endlosschlaufe prasentierte Bild des
Crashs hat das Flugzeug endgiiltig und un-
trennbar mit dem Katastrophischen ver-

kniipft.

eine »totalisierte Reprasentation [...], in der die Flugreise und die mit ihr ver-
bundenen Riume sich vollkommen von jeder anderen Form &ffentlicher Ver-
kehrsmittel unterscheiden« (Rosler 1998, 28), ein »geschlossenes asthetisches
System« (Eisenbrand/Vegesack 2004, 6) oder gar ein »parallel universe« (Love-
grove 2000, 7). In diesem Universum strahlt ein ewig blauer Himmel, die Bord-
magazine glinzen, die Flugbegleiterinnen lacheln und die Vogel, Flugzeuge
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oder Pfeile in den Logos der Airlines zeigen immer nach oben oder zumindest
geradeaus. Selbst als Notbehelf entstandene Elemente der Flugreise wie Bord-
geschirr oder Spucktiiten konnen hier zu Devotionalien werden.

Die so entstandene Kunstwelt hat in jiingerer Zeit den Namen »Airworld« er-
halten - in Walter Kirns Roman Up in the Air (2001), der sich auf die Spur eines
bonusmeilensammelwiitigen Geschaftsmannes begibt, und im Titel der 2004
vom Vitra-Design-Museum gezeigten Ausstellung Airworld — Architektur und
Design fiir die Flugreise. Den Katalogumschlag ziert ein Zitat von Andy Warhol
aus dem Jahr 1977:

»Airplanes and airports have my favourite kind of food service, my favourite kinds of entertain-
ment, my favourite graphics and colors, the best security checks, the best views, the best em-

ployees and the best optimism«.

Doch mittlerweile hat die Luft- und auch die Raumfahrt, wie Christof Asen-
dorf konstatiert, durch die Verschiebung des »kulturelle[n] Interesse[s] an der
Erschliefung wirklicher Raume [...] zu der von »Datenrdumenc« ihren Status
als Leittechnologie an die Informationstechnologie verloren, ebenso ihren An-
spruch auf die »Emanzipation von allen rdaumlichen Beschrinkungen« — und
damit viel von ihrem »Glamour« (2004, 283). Selbst der 2005 mit viel Pomp in-
szenierte, von betrachtlicher Medienpréasenz begleitete und zum européischen
Ereignis stilisierte Erstflug des Airbus-Jets A 380, der die Boeing 747 als gréRtes
existierendes Passagierflugzeug ablost, wirkt ein wenig wie ein Abgesang.«1
Interessanterweise wird die kulturelle Bedeutung der Luftfahrt also gerade in
einer Phase beschworen, in der ihre klassischen »groRen Zeiten« lange voriiber
scheinen und sie sich in erheblichem Umbruch befindet - einer zwischenzeit-
lich auch krisenhaften Entwicklung, in die sie durch die Anschldge vom 11. Sep-
tember geriet und langerfristig durch den Aufstieg der Billigfluglinien. Durch
letztere hat sich der zunehmende Wandel des Flugverkehrs vom exklusiven Lu-
xus zum Massenphanomen endgiiltig vollzogen. Hier geht es kaum noch um
Asthetik und Image, sondern um den nackten Preis. Dies mag durchaus zu ei-
ner neuen Bedeutung des Fliegens im Sinne von Breitenwirksamkeit gefiihrt
haben. Der Pressetext zu einer von RTL Il produzierten Doku-Soap (ZWISCHEN
HIMMEL UND HEKTIK, 2004), die Mitarbeiter der Billiglinie Air Berlin in den Mit-
telpunkt stellt, verkiindete schlicht: »Fliegen ist »inc.

Wenn eine dsthetische Uberhéhung der Luftfahrt stattfindet, hat sie vor allem
Nostalgiecharakter. Nicht unpassend widmete sich eine der gréRten Holly-
wood-Produktionen des Jahres 2005, AvIATOR von Martin Scorsese, dem ex-
zentrischen Milliondar Howard Hughes, der als Luftfahrtunternehmer und Pro-
duzent, als Pilot und Regisseur den Glamour des Films und den des Fliegens
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in seiner Person vereinte. Legendire Airlines wie die von Hughes aufgekaufte
TWA oder der einst schirfste Konkurrent PanAm, dem das Lockerbie-Desaster
1988 den TodesstoR versetzte, existieren mittlerweile nicht mehr; auch schein-
bar unanfechtbare Nationalstolztrager wie Swiss Air sind nun schon mehrfach
untergegangen. Die Deutsche Lufthansa indessen konnte 2005 ihr 50-jahriges
Bestehen feiern (gerechnet ab der Neugriindung nach dem Zweiten Weltkrieg)
-begleitet von einer Produktlinie im alten Firmendesign fiigte sich das Firmen-
jubilium harmonisch in die allgemeine Retro-Welle. Das Frankfurter Museum
fiir angewandte Kunst adelte die Lufthansa aus diesem Anlass mit einer kon-
zeptionell an Airworld angelehnten Ausstellung unter dem etwas mythologi-
sierenden Titel Die Schwingen des Kranichs.

In Ausstellungen und Publikationen wird die »Airworld« fast schon kanonartig
in verschiedene Bereiche aufgeteilt: Corporate Design, Innenausstattung der
Flugzeuge, Uniformen der Flugbegleiter, Bordgeschirr und Bordessen usw.«2
Das Inflight Entertainment bleibt als eigenstdndiger Untersuchungsgegen-
stand hingegen ausgeklammert. Das mag daran liegen, dass es sich um eine
Gesamtheit aus verschiedenen Medien und technischen Apparaturen, aus sta-
tischen und bewegten Bildern handelt, die nicht so einfach als »Design« ver-
mittelbar ist. Zudem werden diese Bilder nicht alle ausschlieRlich von und fir
die Luftfahrt produziert, wie es etwa bei den Bordmagazinen der Fall ist, son-
dern viele von ihnen kommen von »aufen« — wie die wiahrend des Fluges ge-
zeigten Filme. Sie werden allerdings fiir ihre Auffithrung im Flugzeug speziell
bearbeitet und angepasst. Denn Inflight Entertainment ist ein integraler Teil
des »geschlossenen dsthetischen Systems« Luftfahrt—zugleich eine seiner sen-

sibelsten Schwachstellen.

Airworld Entertainment

Die Entwicklung von Inflight Entertainment wird in der Regel als Technikge-
schichte betrachtet: von den ersten Anfingen des klassischen d.h. mit Film-
projektoren betriebenen »Bordkinos« iiber die Einfilhrung verschiedener Vi-
deosysteme und Sitzkopfhorer bis hin zur gegenwartigen Ausdehnung des
Bordmedienangebots nicht nur auf mehrere Filmkanale, sondern auch auf an-
dere interaktive Optionen wie Videospiele und Internetnutzung. «3 Mit »In-
flight Entertainment« sind allerdings nach wie vor hauptséchlich die an Bord
gezeigten Filme und anderen Bewegtbilder gemeint; von »Bordkino«istz.T.im-
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mer noch die Rede, manchmal auch von »Bordfernsehen«, was schon auf eine
wichtige Veranderung hinweist.

Dass in den Anfingen der Luftfahrt die Notwendigkeit bestand, von widrigen
Faktoren wie Larm, Abgasen und der niedrigen Temperatur abzulenken (vgl.
Fitton HauR 2003, 85), oder dass Fliegen irgendwann doch als »langweilig«
empfunden wurde, wie Lovegrove (2000, 92) in einer lapidaren Randnotiz zu
Bordfilmvorfiihrungen schreibt, sind sicher keine hinreichenden Erklirungen
dafiir, dass sich Inflight Entertainment als ein fester Bestandteil der Flugreise
etabliert hat, der mindestens ebenso zentral zu sein scheint wie das Bordessen.
Es handelt sich nicht einfach um beliebiges Beiwerk, und es geht, wie Bourry
(2004, 103) feststellt, nicht nur um »Langeweile oder Unterhaltung« — sondern
es bestehen grundlegende strukturelle Zusammenhinge, mit denen sich Ale-
xandra Schneider in diesem Band befasst.

In einer der wenigen kulturwissenschaftlichen Analysen zum Thema be-
schreibt Bourry, dessen Ausgangspunkt die paradoxe Zeitwahrnehmung wih-
rend des Fliegens ist, Inflight Entertainment als »Gelenkstelle zwischen der
Verkehrstechnologie Luftfahrt einerseits und Medien andererseits« (ibid. 102).
Im Anschluss an Virilio und indirekt auch an McLuhan verweist er auf die Ge-
meinsamkeit von Mobilitats- und Kommunikationstechnologien als Transport-
mittel, »um raumliche Ferne zu iiberwinden und Zeit zu gewinnen« (ibid.),
aber auch auf den Unterschied — denn nur im einen Fall findet eine tatsach-
liche physische Fortbewegung statt, die im anderen Fall nicht erforderlich ist.
Im Flugzeug fallen beide Technologien zusammen, wobei das Inflight Enter-
tainment nicht nur das »Warten auf die Ankunft« verkiirzt, das trotz der hohen
Reisegeschwindigkeit als Zeitstillstand empfunden wird, sondern letztlich das
»Nicht-Reisen« inszeniert (vgl. ibid. 103).

Eine unmittelbar einleuchtende Funktion von Inflight Entertainment innerhalb
der angstbesetzten Flugsituation ist die Ablenkung und Beruhigung der Passa-
giere. Angst wird vor allem dadurch beférdert, dass man im Flugzeug ein »Ge-
fangener« ohne Fluchtméglichkeit ist, was sich in der Fremdbestimmung durch
Pilot und Personal, konkreter noch in der mangelnden Bewegungsfreiheit an
Bord und der kérperlichen Einengung im Sitz bemerkbar macht. Diese klau-
strophobische Beschrankung steht im Gegensatz zum Freiheitsversprechen des
Fliegens und stellt eine maRgebliche Differenz zu individuellen Verkehrsmit-
teln wie dem Automobil dar. Sie macht den Passagier zum »perfekten Empfin-
ger fir die unbarmherzige Fiirsorge des Flugpersonals« sowie zum »perfekten
Publikum des Filmes [...], der wiahrend des Fluges gezeigt wird« (Rosler 1998,
36). Inflight Entertainment dient der »Verdringung des bewussten Erlebens
der Unfreiheit und Passivitit an Bord« (Bourry 2004, 104), doch zugleich ist es

172 NATALIE LETTENEWITSCH

selbst Teil dieser Unausweichlichkeit. Der Zuschauer ist den Bildern ausgelie-
fert (allenfalls den Ton kann er durch Weglassen der Kopfhérer verweigern).
Diesen Umstand kommentiert der Blockbuster FLIGHTPLAN (USA 2005, Robert
Schwentke),«4 wenn der mitreisende Sky Marshall die Flugbegleiterin in ei-
ner nahe liegenden selbstreflexiven Anspielung als erstes fragt, welcher Film
an Bord gezeigt werde; spiter beschwert er sich iiber dessen Langatmigkeit,
schaut aber trotzdem hin, denn: »In 10 Kilometern Hohe kann man ja nicht aus
dem Kino rennenc.

Angesichts der bisher vorherrschenden apparativen Anordnung des Bordki-
nos kann man gar von einer »Verdopplung der der Kinosituation zugeschrie-
benen Merkmale« (ibid. 105) sprechen. Die Passivitat und Stillstellung des Kor-
pers, deren bewusstes Erleben/Erleiden Kompensation in der vermeintlichen
Allmacht des Sehens findet (wie das z.B. Hitchcock in seiner Kino-Metapher
REAR WinDow verdeutlicht hat), ist im Flugzeug zwangslaufig auf die Spitze
getrieben.«5 Reale Fenster gibt es zwar auch, durch sie ist allerdings die meiste
Zeit nichts auRer Himmel und/oder Wolken zu sehen, jedenfalls keine vorbei-
ziehenden Landschaften wie im Zug. Die Bildschirme und das, was sie zeigen,
kann man als Ausgleich fiir diese fehlenden Fensterbilder begreifen. Doch in-
wieweit soll Inflight Entertainment ein symbolisches Fenster nach »draufen«
sein?

Das unmittelbare »AuBen« des Flugzeugs in der Luft, die kalte und haltlose
Umgebung, in der Menschen ohne die sie umgebende Maschine nicht iiberle-
bensfihig wiren, soll definitiv nicht allzu deutlich ins Bewusstsein geraten; es
ist vorteilhaft, »die Erkenntnis zu unterdriicken, wo man wirklich ist und der
lNusion den Vorzug zu geben« (Rosler 1998, 36). Die Vermeidung der Aufen-
perspektive beginnt zumeist schon vor dem Start: Nur noch selten gehen Pas-
sagiere im Freien iiber das Vorfeld zum Flugzeug, sondern betreten und ver-
lassen es durch Gate-Briicken, in einem geschlossenen Kreislauf von Flughafen
zu Flughafen, der einen scheinbar organischen, nahtlosen Innenraum erzeugt.
Der Flug selbst ist ein Zwischenstadium, eine Auszeit zwischen zwei Orten, die
dem Reisenden das Gefiihl vermitteln konnte, auRerhalb von Regeln zu stehen,
die am Boden gelten, der Welt gleichsam enthoben, »befreit [...] von seinen ge-
wohnten Bestimmungen« (Augé 1994, 119).

Doch die Transitriume des Fliegens sind durch Sicherheitsvorschriften, inter-
nationale Rechtsabkommen und auch inoffizielle Gepflogenheiten stark regle-

mentiert.
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»Wenn ein Flugzeug auf einem Fernflug saudiarabisches Territorium iiberquert, verkiindet die
Stewardess, dass der Konsum von Alkohol fiir die Zeit des Uberflugs untersagt ist. Hier zeigt

sich, wie das Territorium in den Raum eindringt« (ibid. 137).
Auch Rosler befasst sich mit der Frage von Raum und Territorium:

»Mit dem Aufkommen der Flugreise ist der nationale Raum einerseits dreidimensional gewor-
den; zum anderen zeigte sich der Zugang zum nationalen Territorium im Gegensatz zur Offen-
heit in der modernen maritimen Konvention mehr und mehr Beschrankungen unterworfen«

(Rosler 1998, 28).46

Innerhalb der hochsensiblen Sphiare an Bord eines Flugzeuges herrscht eine
paradoxe Form von Neutralitit. In einer seltsamen Gratwanderung wird den
Passagieren einerseits suggeriert, die Bodenhaftung nicht verloren zu haben,
als sei letztlich alles ganz »normal«; zugleich werden sie aber von der Welt
»da unten« abgeschirmt - jedenfalls von Bildern, die in der Luft zu prekir sein
konnten. Insofern scheint es mir nicht uneingeschrankt zutreffend, wenn Augé
von der typischen »Gegenwart des Aktuellen« (ibid. 122) auch im Flugzeug
spricht, das er in die Reihe der von ihm beschriebenen »Nicht-Orte« der Uber-
moderne stellt. Zwar sind an Bord »Indikatoren des Aktuellen« (Bourry 2004,
1m) vorhanden, vor allem durch die immer bereitliegenden Zeitungen. Doch die
Bewegtbilder werden, auch aufgrund ihres starkeren emotionalen Potenzials,
nach wie vor griindlich gefiltert, und mit bisher wenigen Ausnahmen sind es
immer aufgezeichnete und aufbereitete Bilder. Aktualitit tritt dabei zuriick,
zumal wenn das Thema Terrorismus Gegenstand aktueller Berichterstattung
ist.«7 Aber auch andere Themen, die gerade im Zusammenhang mit Flugver-
kehr signifikant sind, werden an Bord (tendenziell natiirlich auch schon am Bo-
den) ausgeblendet: Migration und Abschiebung zum Beispiel.«8

Eine Konfrontation mit dem »Anderen«, mit dem »Fremden« darf und soll in
diesem Zwischenraum durchaus stattfinden, doch méglichst in Form konflikt-
bereinigter Exotik. Denn im unberechenbar heterogenen Publikum des Inflight
Entertainment méchte man niemanden ernstlich verstimmen (von rechtlichen
Problemen wie der Orientierung an Altersfreigaben hier gar nicht zu spre-
chen). Dabei kommen regional und kulturell unterschiedliche Standards zur
Anwendung - z.B. wird US-Amerikanern bekanntlich héhere Empfindlichkeit
gegeniiber Fliichen bzw. Gottesldsterung (»profanity«) und sexuellen Bildern
unterstellt, zugleich geringere Gewaltsensibilitit; fiir Europa gilt das Gegen-
teil. Nationale Fluggesellschaften haben ihre spezifischen Richtlinien und Be-
schrankungen, z.B. die Lufthansa wie auch die israelische Airline El Al in Bezug
auf NS-Symbole und Holocaust-Darstellungen. Umgekehrt bietet linien- und
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routenspezifische Programmierung die Mdoglich-
keit nationaler »Schaufenster, sei es durch Doku-
mentationen und Imagefilme iber das Reiseziel,
sei es durch spezifische Genres wie Bollywood-
Filme auf dem Flug nach Indien.

Zwar scheint durch die allgemeine Privatisierung
des Luftverkehrsmarktes die »Tiir zur Ara, in der
die Herrschaft {iber die Liifte eine Frage des na-
tionalen Stolzes war, zugeschlagen« (Rosler 1998,
55). Doch das Inflight Entertainment, das den Air-
lines zunehmend als Branding-Instrument dient,
macht weiterhin auch von nationalen Zuschrei-
bungen Gebrauch. So beschreibt Bourry die Cor-
porate Identity von Fluggesellschaften, die auch
die »Inhalte der medialen Angebote« einschlieBt, als Verortungsmechanismus:
Der Flug »erfihrt iiber den nationalen bzw. lokalen Charakter eines Luftfahrt-
unternehmens [...] eine jeweils spezifische eigene Pragung. Dies geschieht
ganz entgegen Augés Beobachtung der Uniformitat von Flughédfen und Flug-
zeugen« (2004, 10). Hier werden die »Paradoxien der Globalisierung« offen-
bar, die einerseits nach Gleichartigkeit und Anschlussfahigkeit von Strukturen
verlangt, zugleich nach Produktdifferenzierung, die bei den Airlines »liber lo-
kale Zeichen bzw. die Bindung von Produkteigenschaften an einen spezifischen
nationalen Charakter« (ibid. 111) erfolgt.

Die grenziiberschreitende Mobilitat, die das Fliegen verspricht, wird als pro-
gressives Moment zur Schau getragen; die damit verbundenen Angste aber
werden vorsorglich durch Erwartungssicherheit gebannt und Irritationen jeg-
licher Art vermieden. Das mag man neben der vorauseilenden Kompromiss-
und Zensurbereitschaft als Grund fiir die oft beklagte MittelméRigkeit von
Inflight Entertainment verstehen, fiir die Dominanz des »konventionellen
Erzahlkino[s], dessen Produkte vornehmlich in Flugzeugen zu sehen sind«
(ibid. 106). »Comedy, romantic-comedy, light adventure« empfiehlt die World
Airline Entertainment Association (WAEA) auf ihrer Homepage als ideale Gen-
res. Das gilt in jedem Fall fiir die auf den »mainscreens« in der Economy Class
prisentierten Programme, die von den Passagieren nicht durch Wahlmdglich-
keiten direkt beeinflusst werden kénnen. Und eine gemeinsame eherne Re-
gel besteht, unabhingig von den angenommenen kulturellen Differenzen, fir
das Inflight Entertainment aller Fluggesellschaften weltweit: »no airline crash

scenes or references to airline disasters!««9
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Hier ergibt sich flir die Programmierung von Inflight Entertainment allerdings
ein Problem: die Nahe von Filmbildern zum Katastrophischen. Eine Nahe, die
unfreiwillig auch dem Fliegen eigen ist. Zugespitzt konnte man sagen: In eben
diesem Punkt beriihren sich die beiden Phdnomene. Das zeigt sich nicht zuletzt
in den Filmen iliber das Fliegen: Die meisten von ihnen haben drohende Abstiir-
ze und andere Katastrophen zum Gegenstand.«10 Diese Problematik betrifft
oft gerade den Einsatz von Blockbuster-Filmen, die fir das Inflight Entertain-
ment von so zentraler Bedeutung sind. Bestimmte Produktionen »miissen«
einfach ins Angebot und werden notfalls massiv zurechtgeschnitten. Ein Bei-
spiel war der vorletzte Bond-Film Die ANOTHER DAY (GB/USA 2002, Lee Tamaho-
ri), in dem der Agent ein Weltzerstérungsprojekt namens »lkarus« (!) verhin-
dern muss. Ein IFE-Redakteur seufzt damals:

»Warum findet man in Hollywood Flugzeugabstiirze eigentlich so verdammt spannend? [...]
Der Showdown findet in einem auseinanderfallenden Transportflugzeug statt, das neue MaR-
stabe der Fluguntauglichkeit setzt [...] Wie dem auch sei, haben die Experten im Schnittraum
bei MGM allerhand zu tun, um aus Die ANOTHER DAY einen IFE-geeigneten Hit zu machen« (Mi-

kolitch 2003).

Dieser Umstand verhindert, dass sich die auch im Luftverkehr vorhandene Nei-
gung zur Selbstbespiegelung allzu stark in der Filmauswahl niederschlagt. Von
im Flugzeug situierten Filmen konnen es lediglich Produktionen, die wie der
Stewardessen-Trash A ViIEw FROM THE ToP (FLIGHT GIRLS, USA 2003, Bruno Baret-
to) auf der harmlosesten Comedy-Ebene zu verorten sind, ganzlich unbehelligt
auf den IFE-Bildschirm schaffen.«4n

Exkurs: »A Holiday from History«

Abseits der Verwertung von Populdrkultur im Inflight Entertainment gab es
stets und gibt es auch heute eine breite kiinstlerische Auseinandersetzung mit
dem Fliegen und seinen symbolischen Ebenen (damit sind nicht die glorifizie-
renden Olgemilde und anderen z.T. erschiitternd banalen Bilder gemeint, wie
sie etwa im National Air & Space Museum in Washington in der Abteilung »Art«
hangen). Sie reicht vom zeitlosen Motiv der Schwerelosigkeit als Befreiung von
Raum und Materie, von der Technikeuphorie der Moderne und der Vorstel-
lung vom globalen Zusammenriicken bis zu eher skeptischen Zugangen in der
Gegenwartskunst.«12 Mit dem katastrophischen Aspekt des Fliegens hat sich
insbesondere Johan Grimonprez beschaftigt. Er kehrt die im Luftraum selbst
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vorherrschende mediale Nicht-Prasenz der Katastrophe und ihrer Kontexte ra-
dikal um - visualisiert im Symbol eines nach unten weisenden Flugzeugs.

In seinem Experimentalfilm DiaL H-I-S-T-O-R-Y (1997 erstmals als Installation
auf der Documenta X zu sehen und seither immer wieder in Ausstellungen ver-
treten, zuletzt in Zur Vorstellung des Terrors in Berlin 2005) wird die Leerstel-
le der Flugzeugentfiihrung — »Hijacking« oder auch »Skyjacking« — zum Zen-
trum einer Reflexion iiber die mediale Darstellung von Geschichte. Grimonprez

selbst benennt den Ausgangspunkt des Filmes so:

»True, every technology invents its own catastrophe. TV technology has reinvented a way to
look at the world and to think about death. That is, in fact, what the film is about. It analyzes

how the media participates in the construction of reality« (Grimonprez 2000, 68).

DIAL H-1-5-T-O-R-Y kombiniert, oft durch Zapping-Gerausche voneinander ab-
geteilt, heterogenes fiktionales und dokumentarisches Found Footage von
Flugzeugentfithrungen und ihren politisch-medialen Kontexten. Zu den »pro-
fessionellen« Bildern gesellen sich am Ende auch Amateuraufnahmen wie der
von einem Touristenparchen 1996 zufallig mitgeschnittene Absturz eines ent-
fiihrten Flugzeugs in den Indischen Ozean. Die mehr oder weniger chronolo-
gisch montierten Entfilhrungen illustrieren die historischen Entwicklungsli-
nien des Kalten Krieges und des Nahost-Konflikts; einen gewissen Hohepunkt
bildet die Flugzeugentfithrung von Mogadischu 1977, in der Nahost-Konflikt
und »Deutscher Herbst« aufeinander trafen. Was im Inneren eines entfiihrten
Flugzeugs stattfindet, machen die Bilder dabei nicht sichtbar.«13 Auch sonst ist
in den Fernsehbildern nicht wirklich viel zu sehen:

»When Grimonprez assembles a chronology of hijacks on the basis of television images in DIAL
H-1-5-T-O-R-Y, we see that they show us almost nothing at all, or rather, what we see are the
gaps and spaces that the television image has to mask because of its immediacy, because it has
been broadcast simultaneously with the occurrence of the event, so that it can be perceived as

an image« (Ohner 1999, 0.5.).

Flugzeugentfiihrer, so vermittelt DAL H-I-5-T-O-R-Y, eignen sich nicht nur
Flugzeuge an, sondern auch das Medieninteresse; die Aneignung der »unpoli-
tischen« Maschine Flugzeug und die Aneignung der Maschine Fernsehen dient
dazu, sich in die Geschichte einzuschreiben. »My rendezvous with history« be-
titelt die Paldstinenserin Leila Khaled (zit. nach DiaL H-1-5-T-O-R-Y) ihre Vergan-
genheit als zweifache Flugzeugentfiihrerin. Grimonprez unterstreicht diesen
Zusammenhang:
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Inflight.

QL

Im Zusammenhang mit DiAL H-1-5-T-O-R-Y
erschien die Publikation Inflight (Grimonprez
2000), die sich Merkmale von »realeme« In-
flight Entertainment ironisch aneignet: Sie
tarnt sich auBerlich als eines der Hochglanz-
magazine, wie sie in Flugzeugen ausliegen,
inklusive typischer Bestandteile wie einer
Spucktite und einer Karte mit Sicherheitsin-
struktionen. Die enthaltenen Texte kommen-
tieren und erganzen den Film; damit ahnelt
Inflight noch in einem anderen Punkt den
wirklichen Bordmagazinen: Auch sie dienen
oft hauptsachlich als Begleitprodukt der Be-

wegtbilder d.h. als »Programmzeitschrifte.

»The plane is a metaphor for history. It is transgressive, al-
ways on the move between several countries, several homes.
Nowadays, home is a nomadic place. [..] Leila Khaled stated
in an interview that because there was no Palestinian terri-
tory, war had to be fought in a plane; the plane is claimed as

home in a state of nowhere« (Grimonprez 2000, 68).

Ahnlich und doch mit ganz anderer Zielrichtung
dulert sich Augé:

»Er [der Nicht-Ort] gibt auch der Geschichte keinen Raum,
die sich am Ende in ein Element des Schauspiels verwandelt,

zumeist in Texte und Hinweise« (1994, 121f.).

»AuBerdem sind sie [die Nicht-Orte] das bevorzugte Objekt
all derer, die ihre Leidenschaft zur Bewahrung des Boden-
standigen oder zur Eroberung eines Territoriums bis zum
Terrorismus steigern. Dass Flughafen und Flugzeuge [...] be-
sonders haufig zum Ziel terroristischer Anschlage gemacht
werden [...], hat seinen Grund zweifellos in der hohen Effi-
zienz [...] Es mag aber auch daran liegen, dass jene, die neue
Formen des Sozialisierens und Lokalisierens fordern, darin
mehr oder weniger konfus nur die Negation ihres eigenen
Ideals erblicken konnen. Der Nicht-Ort ist das Gegenteil der

Utopie« (ibid. 130).

Nachdem Flugzeugentfithrungen zum Zeitpunkt
der Entstehung von DiAL H-I-5-T-O-R-Y eher zum
marginalen (oder eben historischen) Phanomen
geworden waren, erfuhr das von Grimonprez in
den Mittelpunkt seines Films gestellte »Motiv« im
September 2001 eine ungeahnte Aktualisierung.
Entsprechend wurde sechs Jahre nach der Erstauf-

fithrung zwar kein »Sequel«, aber eine DVD-Fassung mit Begleitbuch veréffent-
licht (Grimonprez 2003), das eine iiber den Film hinaus bis zum 11.9.2001 aktu-
alisierte »Skyjacker’s Timeline« enthdlt, auBerdem einen Essay von Slavoj Zizek,
der sich unter dem Titel A Holiday from History and other real stories mit den
Anschldagen befasst.«14 Der Titel nimmt Bezug auf die polemische Wendung,
wonach sich die USA vor dem 11. September auf »Urlaub von der Geschichte« be-
funden hatten, aber eben nur scheinbar: »America’s peace was bought by the
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catastrophes going on elsewhere« (Zizek 2001, 0.5.). Den politischen Kontext
der Formulierung willich an dieser Stelle vernachldssigen und sie zu einem an-
deren Zweck gebrauchen — um die Frage zu stellen, ob Flugreisende sich nicht
nur auf dem Weg in den Urlaub befinden, sondern im Flugzeug so etwas wie
»Urlaub von der Geschichte« (und letztlich auch von der Gegenwart) machen
kénnen. Und falls ja — ist dieser Urlaub zu Ende? Oder zumindest in seiner Idyl-
le bedroht?

Down to Earth

Terrorismus als globales politisches Themalasst sich im Luftverkehr kaum mehr
ausblenden; eher schon scheint es als omniprasente Bedrohung alles andere
zu iiberténen, insbesondere durch den massiven Ausbau von Sicherheitskon-
trollen und Uberwachungsmafnahmen. Mehr denn je hat sich bewahrheitet,
was vor Jahren schon erahnt wurde: »Das gesamte System des internationa-
len Luftverkehrs scheint sich jetzt um das Gespenst des internationalen Terro-
risten zu organisieren« (Rosler 1998, 68). Durch die Anschlage vom 11. Septem-
ber haben sich auch die Tabus und Widerspriiche im Inflight Entertainment
verscharft. Aber mindestens ebenso wichtig wie der Blick auf duRere Einflisse
und »Inhalte« ist die Frage, wie sich die technisch bedingten strukturellen Neu-
erungen im Inflight Entertainment selbst auf die Bilder auswirken.

Inflight Entertainment folgte bisher einem klaren Programmschema, das auf
die anderen Elemente der Flugreise wie Speisen- und Getrankeausgabe oder
Warenverkauf abgestimmt ist. Aufmerksamkeitssteuerung soll die »struktur-
lose Passivitit des Aufenthalts an Bord« (Bourry 2004, 104) iiberwinden, dem
auf diese Weise allerdings deutlich der lineare Verlauf von Zeit eingeschrieben
wird. Doch die neuentechnischen Entwicklungen haben »Auflésungstendenzen
[...]in Gang gesetzt. [...] Der Zwang zur Passivitat an Bord von Verkehrsmaschi-
nen wird [...] nicht mehr allein durch Programmstrukturen iiberspielt, sondern
diese werden aufgebrochen« (ibid. 106f.). Die augenfalligste Veranderung ist
der Wechsel von GroRbildschirmen, die als Nachfolger der Kinoleinwand alle
Passagiere zugleich adressieren, zu Kleinbildschirmen an den einzelnen Sitz-
platzen. Neben den Bildschirmen vervielfaltigt sich auch das Programmange-
bot: Statt einer alternativlosen Abfolge von Filmen stehen nun mehrere, paral-
lel geschaltete Kanale zur Verfiigung, zunehmend auch in der Economy Class.
Sie kénnen ggf. »on demand« gestartet werden (was bis auf weiteres noch der
Business und First Class vorbehalten bleibt). Die wachsenden Entscheidungs-
spielrdume und das individuelle Zeitmanagement verstarken den von Bourry
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beschriebenen Effekt des »Nicht-Reisens«.«15 Das Reisen wird zum »Aufenthalt
in medialen Erlebnistaumenc (ibid. 112), womit sich das bisherige Empfinden
von Ndhe und Ferne, Raum und Zeit und somit die »Wahrnehmung von Welt«
(ibid. 113) grundlegend wandelt.

Was die prasentierten Inhalte betrifft, ist der Wechsel zu Einzelbildschirmen
von entscheidender Bedeutung, denn Zensurfragen kniipften sich zum GroR-
teil an das im Flugzeug unfreiwillig versammelte »Kinopublikum« und seinen
mutmaRBlich kleinsten gemeinsamen Nenner. Das dndert sich, sobald Passa-
giere »ihr« Programm selbst wahlen kénnen wie am heimischen Fernseher.«16
Gemessen am »mainstream auf der mainscreen« bieten sich neue Méglich-
keiten fiir die redaktionelle Programmgestaltung. Das Erscheinungsbild von
Inflight Entertainment hat sich bereits stark dem Fernsehen angendhert; iiber
das reine Filmprogramm hinaus gibt es deutlich mehr heterogenes Material
und zugleich mehr »flow« - d.h. Serienfolgen und Magazinsendungen, die sich
durch zwischengeschaltete Kurzbeitrdge, Eigenwerbung der Fluggesellschaften
und routenspezifische Hinweise zu einem Programmfluss verbinden, der meist
schon mit den nun ebenfalls medial vermittelten Notfallinstruktionen beginnt
und lediglich durch die Bilder der »Airshow« (Daten und Landkarten zum Flug-
verlauf) unterbrochen wird. Auch die bisherige Fixierung von Inflight Enter-
tainment auf rein fiktionale Unterhaltung (beim Einsatz von Fernsehformaten
wurde immer vor allem auf Sitcoms zuriickgriffen) verschiebt sich: Neben Do-
kumentationen werden zunehmend auch so genannte Reality-Formate einge-
setzt, die nicht zuletzt aufgrund ihrer geringen Produktionskosten einen GroR-
teil der aktuellen Fernsehproduktion ausmachen.

»Kino und Flugzeug« hat Edgar Morin einst im gleichnamigen Einleitungska-
pitel zu seinem Buch Der Mensch und das Kino (auf das auch Vraith Ohner in
einem Begleittext zu DiAL H-1-S-T-O-R-Y Bezug nimmt)«17 mit groRen Worten
zueinander in Beziehung gesetzt — eine antithetische Beziehung allerdings, in
der die beiden Entriickungsmaschinen ihre Positionen zwischen Traum und Re-
alitat einmal vertauschen. Wahrend das Flugzeug urspriinglich den »Traum [...]
sich von der Erde loszureiBen« verwirklichen, der Film dagegen »die irdische
Wirklichkeit unmittelbar spiegeln« wollte (Morin 1958, 9), sei es dem Flugzeug
»nicht gelungen, sich von der Erde zu l6sen. Es hat sie nur bis in die Stratospha-
re ausgedehnt und die Entfernungen verkiirzt« (ibid. 10). Umgekehrt habe sich
der Film erhoben »in einen Traumhimmel« (ibid.), »seinen Aufschwung iiber
die Wirklichkeit hinaus genommenc (ibid. 12). In der Tat ist »die AuRergewéhn-
lichkeit des Fliegens [...] zur Gewéhnlichkeit der Flugreise« (Rosler 1998, 37) ge-
worden, die wenig tiberirdischen Glanz verbreitet — Fliegen, auf bestimmten
Strecken schon alltaglicher und kostengtinstiger als die Fortbewegung am Bo-
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den, verbindet Teile der Erde miteinander, nicht so sehr die Erde mit dem Him-
mel. Ob sich das Kino noch im Traumhimmel befindet (oder je ganz dort be-
funden hat), sei dahingestellt; was das »Kino iiber den Wolken« angeht, ist es
spatestens als »Fernsehen liber den Wolken« deutlich bodennaher geworden.
Wenn sich Inflight Entertainment strukturell immer weiter den Gegeben-
heiten am Boden anndhert, wie weit kann es sich dann noch den »realen« oder
zumindest den fernsehaktuellen Bildern der Welt entziehen? Dass im Flugzeug
synchron dasselbe zu sehen ist wie in terrestrischen Fernsehprogrammen, ist
technisch bereits moglich — aber ist es auch gewollt? Als »Zensurproblem« sind
Nachrichten ihrer geringeren Berechenbarkeit wegen schwieriger zu bewal-
tigen als Spielfilme. Nachrichten bedeuten eine direktere Prasenz politischer
Kontexte oder auch nur eine Erinnerung des Fliegenden an den eigenen, fra-
gilen Zustand. Hier ergeben sich wesentliche Veranderungen: Wenn fiir den
Luftverkehr kein eigenes Material mehr vorproduziert bzw. ausgewahlt wird
und wenn zunehmend Live- und »Echtzeit«-Aufnahmen in das System einbre-
chen, ist es nicht mehr ohne Weiteres moglich, die »Airworld« als eine von un-
liebsamen Bildern freie Schutzzone zu erhalten, die im Wortsinne Eskapismus
ermoglicht.

Will man die »Flugbilder« unterteilen in Bilder vom Flugzeug, Bilder im Flug-
zeug und Bilder aus dem Flugzeug,«18 findet sich eine Bildgattung, in der diese
Kategorien alle zusammenflieRen: die Bilder der AuRenbordkameras, die mitt-
lerweile auf vielen Fliigen bei Start und Landung zum Einsatz kommen und den
Blick nach draufRen bzw. nach unten zulassen. Rosler kolportiert eine makabre
Anekdote, in der Passagiere durch eine solche Kamera zu »Zeugen ihres eige-
nen Absturzes« wurden; sie vermutet dahinter allerdings »Seemannsgarn des
Himmels« (1998, 36). Allerdings hat sich vor kurzem etwas Ahnliches tatsich-
lich ereignet, wobei die Verquickung von Innen- und AuBensicht noch absurder
war - die Passagiere sahen dabei nicht Bilder aus dem Flugzeug selbst, son-
dern Live-Bilder aus dem Fernsehen. Die US-Billigfluggesellschaft JetBlue war
beiihrem Startim Jahr 2000 die erste, die Satellitenfernsehen in ihre Flugzeug-
kabinen iibertragen lie. Am 21. September 2005 entging eine Maschine dieser
Airline auf einem Flug Richtung New York nur knapp einem Ungliick. Nachdem
sich ein defektes Bugrad nicht einfahren lieR, kreiste der Pilot mehrere Stun-
den iiber Los Angeles, um Treibstoff zu verbrennen und anschlieRend auf dem
dortigen Flughafen notzulanden. Wahrend dieser Zeit schaltete sich u.a. der
Nachrichtensender CNN live in das Geschehen ein, was die Passagiere direkt
auf den Bordbildschirmen mitverfolgen konnten. Unmittelbar vor der Notlan-
dung allerdings, bei der die Reifen Feuer fingen, wurden die Monitore abge-
schaltet; soviel Simultanitat ware wohl auch kaum zu ertragen gewesen. Ein
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Absturz wurde letztlich nicht daraus — aber doch eine recht unsanfte Riickkehr
zum Boden, der das Flugzeug und seine Insassen nie wirklich losgelassen hat.

Dieser Beitrag ist Dorothee Becker gewidmet, ehemalige Redakteurin fiir das
Filmprogramm der israelischen Fluggesellschaft El Al und vor allem eine iiber-
aus feinfiihlige und kluge Personlichkeit, die am 15.10.2005 viel zu friih verstor-
ben ist.

Anmerkungen

01»Beim 2005 live im Fernsehen iibertragenen »Rollout« des A 380 waren die Regierungschefs
aller beteiligten Staaten anwesend; Bundeskanzler Gerhard Schréder nahm ihn in seiner
Rede gar zum Anlass, einen bemiihten Bogen von Goethe bis zum Airbus zu schlagen und
(in Anspielung auf den amerikanischen Konkurrenten Boeing) die Innovationskraft des »gu-
ten alten Europa« zu betonen. AuRerlich unterscheidet sich der neue Jet bis auf die er-
weiterten GréRendimensionen letztlich nicht vom Prinzip bisheriger Flugzeugtypen (ein
Rumpf mit zwei separaten Tragflachen). Doch er wird wohl auch der letzte seiner Gattung
sein: Wahrend er an den Start geht, arbeiten Ingenieure schon an den »Blended Wing
Bodies«, den Nur-Fliiglern, die einen volligen Wandel des gewohnten Erscheinungsbildes
von Luftfahrzeugen bedeuten und damit auch »das Ende des Flugzeugs, wie wir es kennen«
(Eisenbrand/Vegesack 2004, 8).

o02»DerBand Airline. Identitiy, Design and Culture (Lovegrove 2000) gliedertsichin die Bereiche
»Fashion«, »Food«, »Interiors« und »ldentity«; die Ausstellung »Airworld« und der zuge-
horige Katalog (Eisenbrand/Vegesack 2004) behandeln die Themen Flughafenarchitektur,
Flugzeugkabine, Flugzeugsitz, Corporate Design, Uniformen, Bordessen und Plakatkunst;
im Katalog zur Ausstellung Die Schwingen des Kranichs. 50 Jahre Lufthansa-Design
(Fischer 2005) gibt es Kapitel zu Corporate Design, Innenausstattung, Bordgeschirr, Mode,
Shopping, Werbung und Erinnerungskultur. Das Thema Flughafenarchitektur nimmt eine
Sonderstellung ein, hierzu existieren eigene Publikationen, Ausstellungen und Symposien
(siehe u.a. Rosler 1998, Gordon 2004). Zum geplanten Bau eines neuen Terminals fiir den
Frankfurter Flughafen gab es 2005 eine eigene Ausstellung im Deutschen Architektur
Museum Frankfurt, parallel zur benachbarten Lufthansa-Schau.

03»Vgl. die Aufstellung »Historical Firsts« auf der Homepage der World Airline Entertainment
Association, www.waea.org/ife.htm (5.12.2005).

04»FLIGHTPLAN ist einer der ersten Filme, der mit der Zuriickhaltung Hollywoods nach dem
11. September 2001 bricht und sich mit dem Thema Terrorismus im Flugverkehr beschaf-

tigt (wobei sich in einer angestrengten Konstruktion statt arabischer Terroristen der Sky
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Marshall als Tater erweist, der nicht aus politischen oder religiésen, sondern aus rein fi-
nanziellen Motiven handelt). Das Flugzeug, das mit seinen AusmaBen auf den neuen
Airbus-Jet verweist, wird dabei als Schauplatz ausgiebig zelebriert; es ist der eigentliche
Hauptdarsteller - neben Jodie Foster als Triebwerksingenieurin, die an Bord nach ihrer ver-
loren gegangenen Tochter sucht: »Sie baute das Flugzeug von Grund auf. Nun muss sie es
wieder in seine Einzelteile zerlegen« (Presseslogan).

o5»Diese spezielle Rezeptionsweise macht die zufélligzusammengewiirfelten Passagiere auch
zur idealen Werbezielgruppe und zum perfekten Analysematerial fiir die Marktforschung,
denn die geschlossene Versuchsanordnung im Flugzeug ermoglicht »Vollerhebungen« mit
100% Reichweite (ein nicht unerheblicher Aspekt angesichts des Umstandes, dass Flugzeuge
auch von Werbung und Promotion durchsetzte Orte sind, nicht nur durch den Verkauf zoll-
freier Waren).

06»Der Flughafen als Ort des Ubergangs muss dabei besonders streng iiberwacht und kontrol-
liert werden; fiir Rosler ist er eine »Nichtnation, aber keinesfalls eine Transnation« (1998,
64), ein nicht-privater, aber auch nicht wirklich 6ffentlicher Raum, in dem Menschen wie
Waren zirkulieren — ein Ausdruck der »Herrschaft des Konsums iiber das Soziale« (ibid. 77).

o7»Seitens der Luftfahrtunternehmen liegt die Motivation, Fluggasten die Méglichkeit terro-
ristischer Anschlage zu vergegenwirtigen, allenfalls darin, die Akzeptanz immer umfang-
reicherer SicherheitsmaRnahmen zu erhéhen.

08»Fliichtlinge wurden allerdings in jiingerer Zeit immer haufiger zu Kinofiguren — auch in
zwei auf Flughifen angesiedelten Filmen, die das Thema stark romantisieren: Tor zum
HiMMEL (D 2003, Veit Helmer) und THE TErRMINAL (USA 2004, Steven Spielberg). Ersterer er-
schwert seinen méglichen Einsatz im Inflight Entertainment auch durch den Einstieg mit
einem Flugzeugabsturz, der sich dann jedoch als Simulation, als Notfallibung am Boden
erweist.

09»www.waea.org/ife.htm (5.12.2005). Das »Darstellungsverbot« von Flugzeugkatastrophen
wird in den Editing Standards der WAEA an erster Stelle genannt. Auf dieses erste »no« fol-
gen im Weiteren »careful about terrorism or references to terrorism« und an spéterer Stelle
»no racist comments or denigrating references to culture, religion, or nationality« - nach
»no nudity/sex scenes«, »no profanity« und »noimages of/references to other airlines«. Die
Schnittfassungen groBer Hollywood-Filme werden diesen Regeln entsprechend von den
Majors selbst gezielt fiir die IFE-Auswertung erstellt und dhneln den TV-Schnittfassungen
(»non-theatrical releases«).

10»Dessen ungeachtet spart die 1991 von der Lufthansa herausgegebene Publikation
Himmlisches Kino. Filme vom Fliegen diesen dramaturgischen Faktor und damit ein nicht
unerhebliches Subgenre ganzlich aus.

11»Anders verhilt es sich mit der Filmauswahl und -zensur an Bord von Schiffen: Da
Passagierschiffe als »schwimmende Hotels« begriffen werden und das Bordkino hier ein

freiwillig aufgesuchtes Unterhaltungsangebot ist, ist es beispielsweise moglich, wahrend
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einer Kreuzfahrt TiTanIC zu zeigen — selbst wenn reale Eisberge in Sicht sind.

12p»Bei aller Skepsis: »Doch die Emphase des Fliegens, die in der heroischen Epoche der klas-
sischen Moderne so vielfaltigen Ausdruck fand, ist in der Gegenwart nicht ganz verschwun-
den« (Asendorf 2004, 283). Siehe auch die Ausstellungen SCHWERELOS — DER TRAUM VOM
FLEGEN IN DER KUNST DER MODERNE 1991/92 in Berlin und WinGs Of ArRT — MoTiv FLuczeua
2003/2004 in Aachen.

13»In seinem Mogadischu-Doku-Drama TopesspIEL (D 1997) widmete Heinrich Breloer diesem
»Mangel« viel dramaturgische Aufmerksamkeit und versuchte ihn mit nachinszenierten
Szenen zu beheben.

14»Der Text erschien urspriinglich unter dem Titel »Welcome to the desert of the real«; Zizek
verweist darin wie so oft auf eine lange Reihe von Filmen, in diesem Fall auf die vielen
Katastrophenfilme, in denen man die Bilder des 11. September schon gesehen habe. Eine
ahnliche Herangehensweise beherrschte damals viele Feuilleton-Artikel zum Thema und
wird von Theweleit nicht zu Unrecht problematisiert: »Es ist eine verbreitete Mode bei
Kulturwissenschaftlern, Filme als Belegmaterial fiir laufende kulturelle Prozesse zu gebrau-
chen (oder auch zu missbrauchen), wobei ein jeweils rein inhaltlicher Zugriff auf die Filme
als ausreichend erachtet wird, niemals aber Besonderheiten der Machart der Filme, niemals
also die Realitat der Filme selbst Beachtung findet; sie werden zitiert wie Buchstabensitze,
Zeitungsausschnitte, eine massive Nichtachtung der Filme als Filme« (Theweleit 2002,
229).

15»Auch die bisherige »Abgrenzung zur AuBenwelt« (Bourry 2004, 108), die in Nicht-
Erreichbarkeit an Bord bestand, wird durch Internet und E-Mail sowie den momentan noch
untersagten Empfang von Mobilfunk bald ein Ende haben. Dabei konzentrieren sich immer
mehr Moglichkeiten der Mediennutzung auf den Passagiersitz, wahrend zugleich die tat-
sachliche Bewegungsfreiheit an Bord immer groRer wird.

16»Es wird interessant zu beobachten, welche Tabuzonen allgemeiner und flugspezifischer
Art dennoch ubrig bleiben — Abstiirze gehoren sicherlich dazu.

17»»The point of Morins little story about a historical coincidence is that the airplane and ci-
nema soon came to swap roles. [..] Of course, this story does not tell us the whole truth; it
fails to mention the links that film has had and still has, with trade and war, for example.
Itis a falsifying tale whose sole purpose is to present familiar facts from an unaccustomed
perspective. But according to Friedrich Nietzsche, this ‘perspectivism’ is the last possibili-
ty of truth left to us because, by merit of its apparent narrowness, it at least preserves us
from the greatest illusion of all, namely that such a thing as an objective or universal truth
exists at all« (Ohner 1999, 0.5.). Ohner iibertrigt dieses Prinzip auf die Perspektivierung
von Geschichte bzw. Geschichtsdarstellung in DiaL H-I-5-T-O-R-Y und beschliet seine
Analyse mit der Bemerkung: »To return to Morin: after cinema had outstripped the airplane
as a dream factory, the dream of flying returned on television as a nightmare« (ibid.).

18»Soweit man »Flugbilder« iiberhaupt konkret auf Flugzeuge beziehen méchte; unter Bildern
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aus dem Flugzeug kénnte man aber auch allgemein die Bilder fliegender Kameras verste-

hen.
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Seit jeher hat es das Kino mit der Frage zu tun, ob es sich selbst in Bewegung
setzt oder ob die Filme dies tun. War das Kinowesen als Zweig der reisenden
Schaustellerei zunichst dadurch charakterisiert, dass die Kinobesitzer die im-
mer gleichen Filme einem immer anderen Publikum vorfiihrten, so dnderte
sich dies mit dem Aufkommen der ortsfesten Kinos — und damit einhergehend
des Verleihwesens — grundlegend: Nunmehr fiihrten die Kinobesitzer immer
andere Filme einem immer gleichen Publikum vor. Diese Entwicklung — von der
beweglichen Apparatur (Projektor, Leinwand etc.) zum austauschbaren Pro-
gramm (Filme) - trifft allerdings nur mit Einschrankung zu, behielt doch die
materielle Grundlage des Kinos immer ein Stiick Mobilitdt bei, das es aus sei-
ner Frithzeit geerbt hatte: in den Feld- und Etappenkinos des Ersten Weltkriegs
ebenso wie in den revolutioniren Agit-Ziigen der Sowjetunion, in den Wander-
kinos auf dem Land wie auch in der Kombination aus Kraftwagen und Projek-
tor, die Kino in entlegenste Winkel brachte. Und auch heute wieder ist das Kino
in Bewegung, denn Filme werden in Flugzeugen und Zigen, auf Laptops und
Mobiltelefonen gesehen. Deshalb kénnte man die Mobilitdt des Kinos auch als
Pendelbewegung konzeptualisieren, wobei derzeitige Entwicklungen wieder
starker in Richtung auf ein Kino in Bewegung zulaufen.

Das Kino bringt also nicht nur metaphorisch und real Menschen in Bewegung,
sondern esist auch immer schon selbst in Bewegung. Einen besonders anschau-
lichen Fall der realen und imaginaren Mobilitat bietet die Geschichte der Bord-
kinos auf deutschen Schiffen zwischen den Weltkriegen. Neben einem kurzen
historischen Abriss méchte ich hier auch versuchen, die enge Verzahnung von
Filmindustrie, Tourismus und (nationaler) Politik im Rahmen der kulturell-
technologischen Modernisierung konzeptuell zu skizzieren. Unter Modernisie-
rung verstehe ich ein komplexes Geflecht von kulturellen, konomischen, so-
zialen und technologischen Veridnderungen, die sich in dynamischer Form im
Zuge der Industrialisierung seit dem 19. Jahrhundert zunehmend verstarken,
gegenseitig stiitzen und schlieRlich sogar selbst hervorbringen. Das Kino parti-
zipiert an diesen Transformationsprozessen auf zwei Ebenen: einerseits setzen
sich Filme inhaltlich mit den enormen Verwerfungen auseinander, das Kino
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