Tilman Allert
Das Flugzeug als Kommunikationsraum

Hondlun?sformen, Vergemeinschaftungstypen
und Berufsprofile an Bord'

1 Die Fragestellung

Die Geschichte der menschlichen Fortbewegungsmittel wird begleitet von technischer
Rationalisierung und diese Geschichte beginnt — noch vor aller Technik — mit der Frei-
setzung des aufrechten Gangs, eine evolutionsgeschichtliche Weichenstellung mit
weitreichenden Folgen fiir das Verhiltnis des Menschen zu seiner rdumlichen Umge-
bung, fiir seine Gemeinschaftsbildung und fiir die Sinnzuschreibung seiner Existenz-
form. Zentrales Medium der Uberwindung von Distanzen im unmittelbaren Wahrneh-
mungsraum ist zundchst die Sprache, deren Komplexitdt durch die Differenzierung der
Kehlkopforganisation mit entsprechend erweiterter Lauterzeugungskapazitit enorm
erhoht wird. Der Blick auf die Korpertechniken, insbesondere das Schreiten und das
Laufen und die darin leiblich erfahrbare Unterscheidung zwischen zwei Raumpositio-
nen, dem ,,Hier* und ,,Dort* sowie zwei Zeitpositionen, dem ,,Vorher* und ,,Nachher®,
macht auf die Sesshaftigkeit des Menschen als der fiir unser Thema zentralen Katego-
rie aufmerksam. Die gattungstypische Lebensfithrung entfaltet sich in einer rdumlich-
zeitlichen Struktur. Verortung teilt sich dabei nicht unmittelbar mit, wird auch nicht
gleichsam automatisch durch eine Umgebung gestiftet, vielmehr ist sie eine Leistung
der sinnstiftenden Sozialitdt selbst. Sie wird leiblich empfunden, sprachlich artikuliert
und kommuniziert und in historisch wechselnden Formen der Behausung baulich ver-
anschaulicht. Kehrseitig dazu bildet die Verortung zugleich die Voraussetzung dafiir,
symbolisch die mégliche Uberwindung der Ortsgebundenheit vorwegzunehmen, sich
jenseits des eigenen Horizonts an einen fernen Ort zu denken, zu dem hin man sich
bewegen mochte. Die ebenso triviale wie folgenreiche Unmoglichkeit, die Sesshaftig-
keit zu vervielfachen und somit ubipréisent zu sein, 16st technische Erfindungen aus, die
zum Ziel haben, die Gebundenheit an Ort und Zeit zu iiberwinden. Der Traum des
Tkarus entsteht, aber er bleibt nicht eine Phantasie, intellektuell sublimiert taucht er in
der Neugier des professionalisierten Ingenieurs wieder auf. Artefakte, Maschinen mar-
kieren Erfindungen, die mit der Luftfahrt ein noch nicht abgeschlossenes vorldufiges
Ende erreicht haben. Mit dem Bau von flugfihigen Maschinen gelingt es, das gat-
tungstypische Hindernis, ndmlich die Flugunfahigkeit und Bodenverhaftetheit, zu -
berwinden bzw. zu kompensieren.2

' Anne Dingler, Annemarie Duwe und Udo Schloz (Lufthansa-Flight-Training-Center Frankfurt) sowie den

Teilnehmern meiner Schulungsseminare danke ich fiir intellektuelle Flugbegleitung.
Zahlreiche Mythen nehmen auf die grundlegende Restriktion menschlichen Bewegungsvermogens Bezug.
Siehe dazu die Beitridge in Bauer und Behringer (1997).
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Dieser holzschnittartig und in kithnem Zeitraffer erinnerte Schritt zur Luftfahrt
bildet den Hintergrund unserer Fragestellung, die Handlungsmustern und Vergemein-
schaftungsformen nachgeht, in denen sich Menschen unter der Bedingung technisch
beschleunigten Ortswechsels begegnen. Technische Neuerungen provozieren stets
Gewohnheiten und stellen bisher geltende kulturelle Konstruktionen zur Realitétser-
schlieBung in Frage. Gerade die rasante Entwicklung der Luftfahrt belegt eindrucksvoll
die anthropozentrische Wirkung des Technisierungsprozesses, die darin liegt, dass mit
jeder Entlastung, die die Zuhilfenahme von Artefakten verspricht, neue Anpassungs-
zwinge verbunden sind.® Aber welche sind das und wie stellen sich Menschen darauf
ein und wie werden — beim technisch ermoglichten Fliegen etwa — ihre Antworten
darauf als Routine erfahrbar?

Fliegen zahlt in der modernen Gesellschaft zu einer weitgehend veralltdglichten
Praxis, das gesamte symbolische Angebot fiir die Inanspruchnahme dieses Verkehrs-
mittels normalisiert die objektiv unnatiirliche Situation der Fortbewegung in der kol-
lektiven Wahrnehmung so erfolgreich, dass mit der Ausweitung des Flugverkehrs und
dessen Inanspruchnahme durch den Massentourismus nicht einmal mehr die aus der
Friithzeit der Luftfahrt stammenden Metaphern des Abenteuers, die die unhintergehbare
Riskanz eines Flugs in eine auBergewohnliche Erlebnissituation zu projizieren hatten,
bemiiht werden miissen.* Dergleichen verkldrende Projektion erfolgt allenfalls dann
noch, wenn die Mustervielfalt erweitert wird und technische Weiterentwicklungen im
Maschinenpark offentlichkeitswirksam verbreitet werden sollen — wie jlingstens mit
der bevorstehenden Einfiihrung des Maschinentypus A 380 geschehen ist’ — ungeachtet
dessen gilt das Fliegen als eine Alltagsroutine. Die iibliche Betrachtungsweise des
Fliegens richtet sich infolgedessen auf die Komponenten der technologischen Effi-
zienzerh6hung, der Minimierung der Betriebskosten sowie auf die Erhéhung der
Kommunikationselastizitét, also Reduktion von lokaler Verweildauer, Beschleunigung
der Abléufe fiir das Beladen etc.’

Bei derartigen Thematisierungen wird implizit von einem gedachten Normalflug-
gast ausgegangen, einer idealisierten Person, der die sozialen und psychischen Impli-
kationen des iiber das Fliegen ermoglichten Ortswechsels zumutbar sind bzw. der un-
terstellt wird, dass sie sozialisatorisch darauf vorbereitet ist, eine derartige Extremsitu-
ation zu bewiéltigen und handlungsfahig zu bleiben. Dass das Fliegen in der sozialwis-
senschaftlichen Literatur als eine Situation der Verortungskrise wenig Beachtung ge-

3 Beschleunigungseffekte lassen sich nicht ausschlieBlich fiir die Luftfahrt bestimmen, eignen sich hingegen

wegen der Berufsprofile von Piloten, denen die Steuerung von in hohem Mafle computerisierten Maschi-
nen anvertraut wird, besonders gut fiir die Diskussion allgemeiner Zusammenhange von technischer und
sozialer Rationalitit (siche dazu etwa Weyer 2002 und auch Urry 2001, 2002). Wechselwirkungen zwi-
schen Mensch und Maschine treten beim Gebrauch anderer Verkehrsmittel gleichermalen auf. Zur Ent-
wicklung des Autos und deren Riickwirkung auf die Kommunikationstypik im Stralenverkehr siehe etwa
die Studie des Autors (Allert 1985).

Daran ist der Umstand nicht unschuldig, dass, statistisch gesehen, in der Tat das Gefdhrdungsrisiko beim
Flugzeug, verglichen etwa mit der Riskanz des StraBenverkehrs, minimal ist.

Die rhetorische Figur, in der diese Innovation 6ffentlichkeitswirksam verbreitet wird, ist dann das ,,neue
Kapitel in der Geschichte der Luftfahrt*.

Vgl. etwa die Entwicklung von integrierten Verkehrssteuerungssystemen, DMAN (Departe Manager) und
AMAN (Arrival Manager), die Kapazititsengpdsse vermeiden und eine optimale Start- bzw. Landese-
quenz ermdglichen sollen.
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funden hat, lasst sich darauf zuriickfithren, dass es als Aktivitdt gerade aullerhalb der
gattungstypischen Fortbewegungstechniken liegt. Deshalb verwundert es nicht, wenn
allenfalls Berufsgruppen, deren Kompetenzen sich auf den Bau oder auf die Bedienung
des Flugzeugs spezialisiert haben, in die Aufmerksamkeit soziologischer Analytik
geraten, allerdings hierbei zumeist in der eingeengten arbeitssoziologischen Perspekti-
ve, die auf Tarifsituation, Organisationsgrad und Berufszufriedenheit und dergleichen
abhebt.” Wir setzen hingegen elementarer an: Fliegen impliziert eine soziale Praxis, die
a) mit einer transitorischen Verortungskrise, b) mit der Konstitution eines eigenen
Kommunikationsraums, einem unvertrautem und zugleich beweglichen ,,Innen* ein-
hergeht und c) sich darin gegen ein extraterritoriales Auflen abgrenzt. In dieser Abs-
traktion wird das Fliegen in eine Kontinuitdt moglicher menschlicher Fortbewegungs-
mittel eingeriickt, beginnend mit dem Laufen und der dabei moglichen selbstéindigen
Kontrolle des Wahrnehmungsraums und abschlieBend mit dem Weltraumflug, fiir den
sogar unabdingbar ist, dass der sich bewegende Korper mit einer zusétzlichen artifi-
ziellen Haut als leiblicher Grenze umgibt, demnach auf gattungstypische ,,Bordmittel
der Situationskontrolle und Verortungsgewissheit nicht mehr zuriickgreifen kann. In
dem gedachten Kontinuum erscheinen das Fahrradfahren, Autofahren, Busfahren,
Eisenbahnfahren, die Boots- oder Schiffsfahrt als je unterschiedliche artefaktgebunde-
ne Techniken der Fortbewegung und der transitorischen Verortungskrise, in denen eine
spezifische Raumwahrnehmung, Handlungstypik und — im Falle technisch erzwunge-
ner Gesellung — unterschiedliche Vergemeinschaftungsoptionen korrespondieren. Da-
mit wéren wir bei einer genuin soziologischen Fragestellung, es geht nicht um eine
Psychologie des Fliegens, um dispositionelle Faktoren oder um einen Menschentypus,
vielmehr um konkret strukturierte Handlungssituationen, die sozial definiert sind und
in deren Wirkungsbereich Menschen gera‘[en.8

Auf Belastungsfolgen sowie auf latente Handlungstypiken zu reflektieren mag
auch und gerade dann geboten sein, wenn die Veralltidglichung der Flugzeugnutzung
weit fortgeschritten ist wie dies fiir die Bevolkerung moderner Gesellschaften gilt und
wenn im globalen Wettbewerb der Fluggesellschaften damit zu rechnen ist, dass bei
weitgehend homogenisierter technischer Qualitdt des Maschinenparks vorrangig die
Qualitit der an Bord angebotenen Serviceleistungen und insofern die iiberzeugende
Deutung und Bewiltigung der Raumsituation Flugzeug an Bedeutung gewinnen wird.
Ein letzter Grund fiir unsere Fragestellung liegt darin, dass wir es seit der Entwicklung
von GroBraumflugzeugen mit dem Phénomen des Massentransports zu tun haben. Das

So etwa die berithmt gewordene arbeitssoziologische Studie zur Tétigkeit der Flugbegleiter von Arlie
Russel Hochschild (2006), die den permanenten Zwang zum Léicheln und zur generalisierten Freundlich-
keit in der Begegnung mit Passagieren zum Anlass nimmt, die fiir Dienstleistungsberufe strukturtypische
.Emotionsarbeit™ kritisch zu beleuchten. Auch in der im einzelnen phdnomenologisch durchaus einleuch-
tenden Sammlung von Beobachtungen wird die Kontextbedingung ,,Fliegen* weitgehend ausgeklammert
und die Arbeitssituation entsprechend entfremdungstheoretisch gedeutet. Aus der hier vertretenen Per-
spektive liegt die Herausforderung an den Beruf nicht im Freundlichkeitsgebot, sondern darin, gleichzeitig
Gastgeber zu sein und mit Verweis auf die Gefahrensituation Sanktionsdrohungen zu vertreten. Siehe
weiter unten.

Fir die folgende Argumentation ist die allgemeine fiir die Sozialwissenschaften leitende Unterscheidung
zwischen objektiver Erfahrungssituation und der Sinnzuschreibung durch die Handelnden entscheidend.
Insofern gilt das Argument von Sesshaftigkeitskrise systematisch, d. h. unabhéngig vom Maschinentypus,
dem ,,Muster*, unabhédngig auch von der Dauer des Flugs.
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impliziert eine Aggregation von Personen auf engstem Handlungsraum, die sich als
eine Gruppe mit spezifischen Anomiepotentialen fiir eine sozialwissenschaftliche A-
nalyse geradezu aufdréngt. Fluggesellschaften, die ihre Kundschaft intern mit unter-
schiedlichen Komfortangeboten und Serviceleistungen stratifizieren, durch privile-
gierte Zugangswege gleichsam rdumlich individualisieren, greifen diese Entwicklung
auf — die Aufteilung der Passagiere in unterschiedliche Klassen und entsprechende
gastronomische oder symbolische Gratifikationen liefern einschlégige Beispiele.

Fliegen, so unsere Ausgangsthese, bedeutet beschleunigte und, infolge der prinzi-
piellen Unvorhersehbarkeit von Naturprozessen, riskante Raumiiberwindung. Es impli-
ziert durch den voriibergehenden Verlust der Bodenhaftung eine transitorische Veror-
tungskrise, die im Flugzeug als einem Kommunikationsraum eigener Art, als einem
mobilen Container bei relativer Bewegungseinschriankung fiir seine ,,Benutzer* erfah-
ren wird. Mit den Piloten, Flugbegleitern und den Passagieren begegnen sich dabei drei
verschiedene Personenkreise im Flugzeug, deren Kommunikation und Selbstdefinition
auf die ungewdhnliche Situation bezogen sind, die einen durch aktive Steuerung, die
zweiten symbolisch neutralisiert durch Behaglichkeitssuggestion, die dritten durch
Akzeptanz der Handlungsbeschrankung und kontinuierlicher Komfortsuggestion. Situ-
ative Kooperation und zugleich hohe Abhéngigkeit von computergesteuerter Fahran-
weisung bei den von der Kabine deutlich separierten Piloten, kommunikativ inszenierte
Gastgeberschaft bei den Flugbegleitern und anonyme interaktive Kopridsenz bei den
Fluggidsten bilden das Potential distraktiver und attraktiver Vorgiange unter Menschen
unterwegs.9

2 Raumsituation, Handlungsform
und Vergemeinschaftungspotential

Auf eine umfassende Diskussion der Raumbezogenheit menschlichen Handelns, die an
dieser Stelle zu fiihren wire, wollen wir verzichten und uns auf die Skizze einer hand-
lungstheoretischen Perspektive beschranken.'’ F liegen ist raumbezogenes soziales
Handeln, wobei der Raum in dreifacher Bedeutung in der Handlungsorientierung der
Akteure auftaucht, als Bewegungsbedingung, als Bewegungsmedium und als das, was
durch die Fortbewegung erschlossen wird.

In dem beriihmten Kapitel ,,Der Raum und die rdumlichen Ordnungen der Gesell-
schaft” seines grundlegenden Werks ,,Soziologie“ arbeitet Georg Simmel die Griinde
fiir eine Raumkonstituiertheit des menschlichen Handelns heraus. Demnach ist der
geophysikalische Raum nicht etwa eine die menschlichen Austauschbeziehungen de-
terminierende Substanz, vielmehr fordert der Raum stets grenzziehende Aktivititen des
Menschen heraus. Der Raum erscheint als ein nicht hintergehbares Material fiir Grenz-

° Wir konzentrieren uns auf die Kommunikationseigentiimlichkeit, die das Fliegen als eine veralltiglichte
Praxis der Fortbewegung freisetzt, und zwar unabhéngig von der Frage, als wie natiirlich, selbstverstind-
lich und insofern trivial sie von den angesprochenen Akteuren wahrgenommen wird.

1 Erst in jlingster Zeit entdeckt die Sozialwissenschaft die Kategorie des Raums (wieder). Zur Diskussion
um die Handlungsbedeutung des Raumes sei an dieser Stelle verwiesen auf die Arbeiten von M. Low
(2001) und M. Schroer (2003), auch A. Glauser (2006), zur handlungstheoretischen Wiirdigung insbeson-
dere die frithe und weichenstellende Arbeit von E. Konau (1977).



Tilman Allert: Das Flugzeug als Kommunikationsraum 61

setzungen, mit denen sich die menschliche Gattung gegeniiber anderen Gattungen
positioniert. ,,.Die Grenze ist nicht eine rdumliche Tatsache mit soziologischen Wirkun-
gen, sondern eine soziologische Tatsache, die sich rdumlich formt“ (Simmel 1992:
697). Folgenreich fiir unseren Zusammenhang ist die zentrale Idee, nach der in der
raumlichen Ordnung jeweils schon eine Sozialitdtsform in Erscheinung trete. Auf einer
elementaren Ebene kommt das ,,Wie* des Austauschs in einer rdumlichen Anordnung
zum Ausdruck und umgekehrt ermdglicht eine rdumliche Anordnung von Personen ein
Spektrum von Kommunikationschancen, kehrseitig dazu eine Reihe von Kommunika-
tionsrestriktionen — somit entsteht eine Wechselwirkung zwischen sozialer Konstellati-
on und Raum, zwischen sozialen Beziehungen und rdumlichen Ordnungen. Menschen
und Gruppen veranschaulichen die Intensitdt und Richtung ihrer Bezugnahme aufein-
ander durch die Positionierung im Raum und umgekehrt offerieren AusmafBl und
Struktur des Raumes unterschiedliche Formen der sozialen Kohésion und Bezugnahme
aufeinander. Jede Fahrstuhlfahrt bestdtigt den gemeinten Zusammenhang: Die Benut-
zer suchen Halt an der Peripherie der Kabine und das Vermeiden des Blickkontakts
erméglicht, die rdumlich erzwungene Interaktionswahrscheinlichkeit zu neutralisieren
und die eigene Priasenz trotz Néhe in der Anonymitét zu halten (Hirschauer 1999).
Simmels Argumentation fortfithrend nehmen wir einen theoretischen Gedanken
aus der philosophischen Anthropologie Helmuth Plessners auf, der auf die existentielle
Sondersituation des Menschen abhebt und — dhnlich wie Simmel — mit der Grenzzie-
hungsféhigkeit und Grenzerkennungsfahigkeit die fiir den Menschen als Gattungswe-
sen entscheidenden Kompetenzen behauptet. Folgt man Plessner, so erscheint die
menschliche Existenz unter dem Zwang, sich durch das Erzeugen und Artikulieren von
Raumgrenzen gegen die soziale oder natiirliche Umwelt zu positionieren. Das impli-
ziert die kommunikativ artikulierte Differenz zwischen einem Hier und einem Dort,
wobei die Fahigkeit, diese Dimension unterscheiden zu kénnen und somit im Handeln
anschaulich werden zu lassen — etwa durch die Entscheidung, von Hier nach Dort zu
wechseln — auf die grundlegende, nicht hintergehbare Sesshaftigkeit riickbezogen ist."
»Exzentrische Positionalitdt”, der Zentralbegriff in Plessners Entwurf, meint genau
dies: Menschen konstituieren ihre Identitét iber Grenzen, die wir uns als soziale Gren-
zen vorstellen miissen und die zugleich leiblich erfahren werden. Weiterhin: Menschen
konnen ihre Grenzsetzungen als solche erkennen (was Tieren, so Plessner, nicht mog-
lich ist) und schlieBlich verorten sich Menschen in einer raumzeitlich definierten Sess-
haftigkeit, in einem Hier und Jetzt, die auf den Unterschied zwischen einem Innen und
Auflen Bezug nimmt. Sesshaftigkeit impliziert eine Innen- und AuBenabgrenzung — wir
konnen uns im Haus aufhalten oder es verlassen und beim Verlassen die Riickkehr
entweder ausschliefen oder in unserem Handeln wéhrend der Zeitstrecke unserer Ab-
wesenheit die Riickkehr antizipieren — und ermdglicht im Innenraum eine dreidimensi-
onale Gliederung in die Grobschemata rechts/links, oben/unten und vorn/hinten.'? Die

1 Sesshaftigkeit tritt als eine Errungenschaft des Menschen erstmals im Neolithikum auf, die genaue histori-
sche Rekonstruktion wird innerhalb der Anthropologie und Archéologie diskutiert, siche dazu etwa Kelly
1990.

Es wiirde an dieser Stelle zu weit fithren, die Elementarkategorisierungen aus dem evolutiv bedeutsamen
Schritt in den aufrechten Gang herzuleiten. Die Aufrichtung des Kérpers, die Gerichtetheit des Augenpaa-
res sowie die symmetrische Zweiteilung der Extremititen bilden hierbei die Grundlagen.

12
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Bezugnahme auf derartige Elementarkategorisierungen erfolgt, das ist nun fiir das
folgende entscheidend, in jeder Handlungssituation, mehr oder weniger bewusst wird
sie vollzogen, wahrnehmungsleitend und handlungswirksam wird sie auf je unter-
schiedliche Weise."

Spitestens an dieser Stelle mag manche Beobachtung von Fluggisten, die beim
Borden hartnéckig auf der Ndhe zum eigenen Handgepéck insistieren, oder auch der
von dem Karikaturisten Loriot meisterhaft in Szene gesetzte Streit um die Armlehne
vor Augen stehen. Es ist unschwer zu erkennen, weshalb wir die raumsoziologische
Begrifflichkeit vorangestellt haben.'* Geht man von der Annahme aus, dass das Flie-
gen mit einem transitorischen Sesshaftigkeitsbruch sowie der Konstitution einer ano-
nymen Gemeinschaft einhergeht, die in einem wiederum eng begrenzten Kommunika-
tionsraum versammelt ist, so werden die besonderen Handlungszumutungen und
Handlungstypiken rekonstruierbar, die sowohl das Personal der Fluggesellschaften als
auch die Kundschaft in der leiblich erfahrenen Ortlosigkeit des Flugs an den Tag legen.
Fliegen bedeutet technisch ermdglichte ,,Wanderschaft im Sinne eines Verlassens der
raumzeitlichen Verortung, unverriickbare Mitgliedschaft in einer Gruppe mit loser
sozialer Kohidsion und das Angewiesensein auf eine Dienstleistung, deren Trager sich
ihrerseits in der sozialen Paradoxie einer ,,fliegenden Gastgeberschaft” bewegen. Nicht
zufdllig bedient man sich in der Ansprache der Semantik des ,,Passagiers®, dic Passage,
nicht etwa die Reise, bestimmt die latente Sinnstruktur der Anwesenheit an Bord.

3 Devianzpotentiale im Kommunikationsraum Flugzeug

Zu Zeiten der Anfinge des Bahnreisens, darauf hat Wolfgang Schivelbusch in seiner
Sozialgeschichte der Eisenbahnfahrt hingewiesen, verbreitete sich ein Wahrneh-
mungsirrtum, den wir im Hinblick auf die Kommunikationsbedeutung des Flugzeugs
nicht wiederholen diirfen. Ein Irrtum, dem nicht allein die Reisenden selbst verfielen,
sondern auch diejenigen, die diese technologische Innovation theoretisch oder philoso-
phisch zu wiirdigen versuchten. Verkiirzte Zeiten und erweiterte Rdume, das waren,
auf eine kurze Formel gebracht, die Griinde fiir die Furcht vor der Eisenbahn und die
Griinde fiir deren enthusiastische Akzeptanz. Wiederum wiirde man einem Irrtum un-
terliegen, wiirde man den in der Luftfahrt erreichten qualitativen Fortschritt als einen
Verlust iiberlieferter Raum-Zeit-Orientierung bezeichnen und die Wirkungen iiber-
schitzen.” Es geht nicht um einen Verlust, vielmehr um eine Verortungskrise und

1 Die identititsstiftende Funktion des sinnkonstituierten Raumes betont auch Augé (2006: 63): ,,Wir wollen
den Ausdruck ,anthropologischer Ort® jener konkreten und symbolischen Konstruktion des Raumes vor-
behalten, die fiir sich allein nicht die Wechselfélle und Widerspriiche des gesellschaftlichen Lebens zum
Ausdruck zu bringen verméchte, auf die sich jedoch all jene beziehen, denen sie einen Platz zuweist, so
niedrig oder bescheiden er auch sein mag“. Ausgehend von der Frage der Verortung entwirft Augé eine
Theorie der Moderne, die auf eine Theorie der Vereinsamung hinausléuft.

' Anschaulich sind hierfiir auch die vielen Verweise auf Flugbegleitererfahrungen die Arlie Hochschild
gesammelt hat, nicht zuletzt die Empfehlung aus der Schulung, sich die Flugzeugkabine wie das eigene
Wohnzimmer vorzustellen, demnach die Handlungszumutung der abstrakten Gastgeberschaft symbolisch
in eine iiberschaubare private Gastgebersituation zu iibersetzen (Hochschild: 100). Die Arbeit von A.
Kohler enthilt zahlreiches Anschauungsmaterial (Kohler 2000).

15 Schon in den Friihzeiten des Eisenbahnverkehrs konnte von einem Wirklichkeitsverlust der Wahrnehmung
nicht die Rede sein, dennoch: ,,Die Verkehrstechnik ist das materielle Substrat der Verfiigbarkeit oder
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darum, Idiosynkrasiepotentiale im Handeln aller Beteiligten theoretisch konsistent auf
den Handlungskontext, die Flugsituation zuriickzufiihren.

Versucht man die Flugsituation im Hinblick auf ihre Handlungszumutung préziser
einzugrenzen, so sind zwei Merkmale besonders herauszustellen, die explizite Thema-
tisierung einer moglichen Gefdhrdung durch unvorhersehbare Natureinwirkung sowie
die erhebliche Einschrinkung individueller Handlungsautonomie als eine Folge der
technischen erzwungenen Raumknappheit in der Ausstattung des Transportmittels
selbst.

Selbstredend gilt das nicht ausschlieBlich fiir das Fliegen, ist doch die Teilnahme
am Straflenverkehr gleichermallen riskant, nach statistischen Berechnungen der Un-
fallwahrscheinlichkeit sogar weitaus risikoreicher. Folgenreich fiir die individuelle und
kollektive Situationswahrnehmung der Flugsituation ist hingegen der Umstand, dass
unabhdngig von der Frage nach der tatsdchlichen Gefahrdung durch die Unvorherseh-
barkeit der Natur — Turbulenzen und Unwetter — und auch unabhingig von der Gefahr-
dung durch Folgen menschlicher Unzuldnglichkeit — die Kommunikation zwischen
Passagieren und dem fliegenden Personal mit dem Verweis auf eine mogliche Notsitu-
ation beginnt.'® Gefahr, Not und mogliche Ausweglosigkeit — kurzum: Schicksalhaftig-
keit der Lebenssituation bilden die thematische Rahmung bei der Inanspruchnahme des
Flugzeugs. Selbstredend soll hier von objektiven Mdglichkeiten der Irritation, allge-
mein: der Krise gesprochen werden und Fluggesellschaften halten sich — mit Recht —
zugute, in welchem Umfang sie sowohl in technisch apparativer als auch in kommuni-
kativer Hinsicht dem nur gedachten Grenzfall entgegenarbeiten, aber ungeachtet des-
sen ist der Kommunikationsbeginn des Fliegens durch Gefahrendramatisierung ge-
kennzeichnet. Die Passagiere werden auf Ungewissheit ausdriicklich aufmerksam ge-
macht. Dass der Gedanke nicht weit hergeholt ist, sondern im Gegenteil zur kommuni-
kativen Initiierung des Fluggastempfangs zdhlt, zeigt sich an den symbolisch dramati-
sierten, in der Regel mit ernster Miene vorgetragenen Sicherheitsinstruktionen, die
weltweit verbindlich vorgeschrieben sind und die jede Fluggesellschaft in das GruBri-
tual einbaut — eine der psychisch komplexesten Herausforderungen an die Berufsgrup-
pe der Flugbegleiter, die in ihrem Gesichtsausdruck den Ernsthaftigkeitsappell mi-
misch artikulieren und zugleich dessen Hintergrund hinweglacheln miissen.'” Die Ge-
fahr und Krise als eine objektive Moglichkeit, die dem Kommunikationsraum Flugzeug
inhérent ist, wird bei Betreten des Flugzeug explizit thematisch und somit positioniert
sich das fliegende Personal in seiner beruflichen Kompetenz auf die Ausgangssituation
eines moglichen Ausfalls des Leistungsversprechens. Sinnlogisch wird die stellvertre-

Verfiigbarmachung, d. h. sie ist ebenso sehr das materielle Substrat der Raum-Zeit-Wahrnehmung im Rei-
sen. Wird ein wesentliches Element eines bestimmten soziokulturellen Raum-Zeit-Gefiiges verdndert, so
hat das Auswirkungen auf das gesamte Gefiige* (Schivelbusch 1977: 38)

1 Die BegriiBungsansagen sind weitgehend standardisiert, etwa wie folgt: ,,...Bitte vergewissern Sie sich
noch einmal, dass schweres Handgepéack sicher unter dem Vordersitz verstaut ist. Schnallen Sie sich jetzt
bitte an und ziehen Sie Thren Sitzgurt fest. Da wihrend der Flugs unerwartete Turbulenzen auftreten kon-
nen, empfehlen wir Thnen, auch wihrend der Flugs angeschnallt zu bleiben® (aus einem Beiheft fiir Bord-
ansagen).

7 Siehe hierzu die Sequenz der sogenannten Startansagen, deren textliche Gestalt relativ genau umrissen ist
und die Sicherheitshinweise enthalten, ausdriicklich das Angeschnalltsein wihrend des gesamten Flugs
empfehlen und im {ibrigen auf den Gebrauch von Sauerstoffmaske und Schwimmweste im Ernstfall eines
Druckabfalls oder einer Notlandung hinweisen.
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tende Gastgeberschaft durch die Perspektive einer Rettungsbereitschaft gebrochen.18
Relativ ungewdhnlich, verglichen mit dem Eintritt in andere Verkehrsmittel, wird das
Fliegen als eine Krise ausdriicklich kommuniziert. Wie konstituiert sich darauthin die
Gemeinschaft der Passagiere, die sich in der Abstraktion einer anonymen und kontin-
gent zustande gekommenen Mitgliedschaft an Bord eingefunden hat? Auf einer laten-
ten Ebene bildet sich ein Gemeinschaftsgefiihl aller am Flug Beteiligten aus, ein Ge-
meinschaftsgefiihl, das die soziale Unterschiedlichkeit und wechselseitige Fremdheit
innerhalb der Kundschaft sowie die Unterschiede zwischen den Crew-Mitgliedern im
Prinzip zu iiberbriicken imstande ist. Wenn Passagiere nach erfolgreicher Landung
applaudieren, so kommunizieren sie einen spontanen Dank fiir die Riickkehr zur Ver-
ortung und fiir die erfolgreiche Bewiltigung einer Krise der Sesshaftigkeit, die ihren
Krisenstatus ja nicht dadurch einbiifit, dass die Passagiere bewusst das Flugzeug als
Transportmittel gewihlt haben. Der Beifall am Ende eines Flugs ldsst kurzfristig auf-
scheinen, dass eine Notgemeinschaft aus der Krise entlassen ist und in die komfortable
Situation abstrakter Anonymitét zuriickkehren kann, mit dem entscheidenden Riickge-
winn der Handlungsautonomie. Gurte werden geldst und Handys werden wieder ange-
schaltet.

Dies fiihrt uns zu dem zweiten Merkmal, das das Flugzeug als einen Kommunika-
tionsraum bestimmt, ndmlich die interaktive Kopriasenz der Passagiere bei zugleich
extrem eingeschrankten Mdoglichkeiten der motorischen Mobilitdt. Fliegen ist Raum-
tiberschreitung bei gleichzeitiger individueller korperlicher Unbeweglichkeit. Simmel
weist darauf hin, dass es fiir die soziale Kohision einer Gruppe entscheidend ist, ob
sich die Teilnehmer an dem Ort, an dem sie sich befinden, bewegen konnen, ,,wan-
dern* konnen oder nicht (Simmel 1992: 748). Das Bemerkenswerte am Fliegen ist der
scharfe Kontrast zwischen maximaler Uberwindung von Raumgrenzen und dem Mini-
mum an Eigenanstrengung, das dafiir erforderlich ist. Dergleichen gilt zwar fiir jede
Form der technisch ermoglichten Uberschreitung menschlicher Raumgrenzen — aber
wiahrend wir beim Fahrradfahren oder auch bei der Benutzung des eigenen Autos noch
die Anstrengung minimal spiiren konnen — das Treten der Beine macht miide, die
Kontrolle von Lenkrad, Bremse und Gaspedal gleichermaBen — versetzt das Flugzeug
in eine Situation beinah vollstdndiger Anstrengungslosigkeit. Diese psychosoziale
Situation mit besonderen Folgen fiir die Selbstauffassung tritt ganz unabhingig davon
ein, dass wir vor Betreten des Flugzeugs die rationale Entscheidung getroffen haben,
von A nach B nicht etwa selbst zu laufen, sondern uns fliegen zu lassen. Das Fliegen,
das eine Hochstform der Mobilitdt ermoglicht, versetzt die Menschen zugleich in eine
Passivitdt und Immobilitdt, man wird beschéftigungslos, bewegungslos und muss war-
ten — das sind die Zumutungen, die mit dem Versprechen auf Ortswechsel einhergehen
— aber zugleich den schérfsten Sinnkontrast bilden zu all dem, was im Alltagshandeln
tagaus tagein angesonnen wird. Die durch die Transportkapazitit des Flugzeugs tech-
nisch erzwungene rdumliche Enge wird unterstrichen durch die entsprechenden Hand-

'8 Bine Formulierung aus der BegriiBungsansage eines Piloten bringt die angesprochene Ambivalenz sehr
anschaulich zum Ausdruck. Nachdem der Pilot vorschriftsmafig per Bordlautsprecher sich mit seinem
Namen vorgestellt und Einzelheiten zum Flugverlauf mitgeteilt hat, schlieft er mit den Worten: “Und nun
wiinsche ich uns allen einen guten Flug” — eine Formulierung, die an die Ungewissheit der Passage erin-
nert, die trotz ausgewiesener Expertise auch den Piloten nicht ausschlief3t.
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lungsanforderungen bei Beginn des Flugs, die den telefonischen Kontakt mit der ge-
wohnten sozialen Umgebung untersagen. Dass Handys nicht benutzt werden diirfen,
mag eine voriibergehende Erscheinung in der Luftfahrt sein, moglicherweise wird diese
Handlungsrestriktion zukiinftig aufgehoben, ungeachtet dessen signalisiert dies zusétz-
lich die hier herausgearbeitete These einer kommunikativen Verortungskrise. Zahlt das
Bewegungsmedium zu den Ausldsern der Verortungskrise, so ergeben sich systemati-
sche Unterschiede zu anderen Verkehrsmitteln. Das Fahren mit der Bahn etwa, konsti-
tuiert eine differente Raumwahrnehmung, zieht durch die partiell zugestandene Bewe-
gungsfreiheit des Passagiers unterschiedliche Kommunikationsbereitschaften nach
sich."”

Die skizzierte handlungslogisch bedeutsame Ausgangssituation findet einen litera-
rischen Ausdruck in einer Erzahlung der Schriftstellerin Iris Hanika: ,,Man ist weiter
nichts als ein Korper, der transportiert werden soll. Man ist lebendiges Frachtgut ge-
worden und hat es selbst so gewihlt, hat die Verantwortung fiir seine Person anderen,
fremden Personen iibergeben, von denen man nichts weiter weil3, als dass sie bei der
Fluggesellschaft angestellt sind, die einem ein Ticket auf den eigenen Namen ausge-
stellt hat. Es geht jetzt nur noch darum, seinen Korper an die richtige Stelle zu bringen
und ihn dann dort zu belassen. Fiir alles andere ist man nicht mehr zustdndig. Und nur,
wenn man den Kontrollverlust und die Hingabe an das Schicksal nicht nur akzeptiert,
sondern auch genieBt, nur, wenn man sich am Aufenthalt im Nirgendwo erfreut und
daran, der Zusténdigkeit fiir sich selbst enthoben zu sein, nur dann ist so eine Flugreise
auf einem billigen Platz schon und wirklich eine Reise. Nur, wenn man alles hinnimmt,
sich also vollkommen hingibt“ (Hanika 2006: 25).

Jenseits der pointierten Zuspitzung bedeutet das Fliegen eine idiosynkrasiever-
dachtige Sozialsituation, der Umstand, dass Menschen in einer anonymen Gruppen-
konstellation mit erheblich eingeschrénkter individueller Handlungsautonomie einge-
bunden sind, steigert das Bemiihen, eigenwillige normative Strukturierungen der Situ-
ation zu entwerfen, normalitdtsentlastet und in der Extraterritorialitdt befreit vom
Sanktionsdruck der gewohnten ,,significant others”. In den Worten des franzdsischen
Ethnologen Augé dhnelt die Prasenz im Flugzeug dem Aufenthalt an einem ,,Nicht-
Ort“, eine Formulierung, die die These von der Extraterritorialitdt und der damit ein-
hergehenden normativen Unkontrolliertheit verschérft, jedoch die unter diesen Bedin-
gungen entstehenden Handlungstypiken leicht iibersehen ldsst. Seine Einschétzung der
Handlungskonsequenzen kommt in vielem unserer Rekonstruktion entgegen: ,,Der
Raum des Nicht-Ortes befreit den, der ihn betritt, von seinen gewohnten Bestimmun-
gen. Er ist nur noch, was er als Passagier, Kunde oder Autofahrer tut und lebt. Viel-
leicht gehen ihm noch die Sorgen vom Vortag oder die von morgen durch den Kopf,

' Auf den Unterschied zwischen Flugzeug und Bahn kann an dieser Stelle nicht eingegangen werden. Thn
herauszuarbeiten, erscheint dringend im Hinblick auf die Frage nach der Ubertragbarkeit von Dienstleis-
tungsprofilen und Service-Konzepten. Schon ein kurzer Blick auf die semantischen Nuancen in der sogen.
Bordansage machen deutlich, dass hier jeweils von einer systematisch differenten Ausgangssituation aus-
zugehen ist. Dass die Crew einer Fluggesellschaft sich — zumindest in der Person des Piloten, Ko-Piloten
und Pursers — namentlich vorstellen, markiert den spezifischen Vergemeinschaftungsunterschied. Der Per-
sonalismus lésst sich nicht ohne weiteres auf den Schienenverkehr iibertragen. Ob das Transportmittel im
Binnenraum Mobilitit erlaubt oder zulésst, hat erhebliche Wirkungen auf die Struktur der sozialen Koha-
sion (dazu demnéchst Allert 2009).
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doch seine augenblickliche Umgebung entfernt ihn vorldufig davon. Als Objekt einer
stiBen Besessenheit, der er sich mit mehr oder weniger Talent, mit mehr oder weniger
Uberzeugung hingibt, wie jeder besessene, geniefit er eine Weile die passiven Freuden
der Anonymitit und die aktiven Freuden des Rollenspiels® (Augé: 120f.).

Zusammengefasst enthélt die Flugsituation somit Elemente eines Zustands, der
dem Aufenthalt in totalen Institutionen &hnelt, zwar unter der Einschrankung eines nur
voriibergehenden Aufenthalts, der jedoch von den restriktiven Bedingungen her idio-
synkratische normative Strukturierungen wahrscheinlich macht. Mit Heinrich Popitz
kdénnen wir von ,.kasernierten Vergesellschaftungen sprechen, ,,die es den Beteiligten
nicht erlauben, einfach auseinanderzulaufen (Popitz 1992: 187). Fliegen erdffnet von
daher einen Schauplatz elementarer Formen sozialen Lebens, die zwar mikroraumty-
pisch sind, jedoch durch die Eigenart des Raums als Bewegungsbedingung und Bewe-
gungsmedium spezifisch nuanciert sind.”® In typologischer Absicht seien im folgenden
Ausdrucksformen des Benehmens herausgestellt, beginnend mit dem Typus gelungener
Normalisierung:

a) Passagen-Akzeptanz. Das Fliegen wird in Antizipation der voraussichtlichen
Wiederverortung in seinen Unwigbarkeiten und Handlungszumutungen akzeptiert.
Auch die Konfrontation mit den krisenbezogenen Security-Anweisungen wird als
kontextangemessen hingenommen und triibt nicht die Zuversicht auf ein gutes Gelin-
gen. Die Ausnahmesituation vermdgen die Passagiere erfolgreich symbolisch zu kom-
pensieren und begriien sie ausdriicklich als willkommenen Anlass zu handlungsent-
lasteter Reflexion . Passagiere begeben sich in eine Form der Tagtraumerei, der kon-
zentrierten, bilanzierenden Reflexion der eigenen Lebensfithrung. Die Extraterritoria-
litdt wird zu einer Art Auszeit des Lebens. Kompatibel mit dieser Form der affektiv-
kognitiven Neutralisierung der Situationsbesonderheit wiren auch Lektiire oder
Schreibarbeiten sowie das Verfolgen von Bildschirmanimation auf der Riickseite des
Vordersitzes.

b) Passagen-Kompensation. Der zweite Reaktionstypus greift die potentielle A-
nomie, die mit dem Fliegen verbundene Ausnahmesituation der Handlungsbeschrén-
kung auf und beantwortet sie in einer Reihe von Devianzen Bewusst in Gestalt einer
Hyperaufmerksamkeit auf periphere Ereignisse, angetrieben von dem Wunsch, die
erzwungene Untétigkeit etwas auszugleichen. So priifen Passagiere etwa das Preis-
Leistungsverhiltnis und entschlieBen sich zur Situativ-Schikane gegeniiber Nachbarn
oder Passagieren in ihrer unmittelbaren Umgebung. Sie klagen iiber Dinge und Servi-
cebestandteile, die nur um der Klage willen vorgetragen werden, genau betrachtet hin-
gegen motiviert sind {iber den Zustand erzwungener Immobilitét.

c¢) Eine weitere, harmlose Variante der Passagen-Kompensation erfolgt in exzessi-
ver Kommunikationsfreude. Fliegen eroffnet nicht nur dem querulatorischen Gestus
Selbstgestaltungsraume, sondern auch der Geschwitzigkeit. Passagiere werden gespra-
chig und nutzen die Beschéiftigungslosigkeit, zu der sie versammelt sind, zur nicht
endenden 6ffentlichen Dauerreflexion — unter ihresgleichen, dadurch treten sie aus der

20 Schon Simmel schreibt der Sozialsituation erzwungener Unbestimmtheit - etwa der Dunkelheit - spezifi-
sche Handlungswirkungen zu, ,,... wie {iberhaupt Undeutlichkeit und Weite der Grenzen auch im nicht
rdumlichen Sinne erregend, verfithrend, das klare Bewusstsein herabsetzend wirkt — ,, (Simmel 1995:
145)
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Anonymitit der Mitgliedschaft aus und unternehmen Versuche voriibergehender Ge-
selligkeit, aber auch mit dem Servicepersonal, das unter diesen Voraussetzungen den
Wunsch nach individueller Ansprache und Kommunikation mit der gleichzeitig wirk-
samen Verpflichtung zur Gleichheit in der Kundenbetreuung zu iiberpriifen hat.

d) Passagen-Protest. Fliegen 14dt ein zur Devianz. Passagiere erproben oder kulti-
vieren eine sublime Form der Flegelei und Vulgaritit. Die Situation einer Ort- und
Zeitlosigkeit im normativen ,,Niemandsland“ des Fliegens legt Handlungen nahe, die
im eigenen Verkehrskreis geahndet wiirden bzw. nicht gewagt wiirden, jedoch ,,iiber
den Wolken* Bestandteil eines Gefiihls erlaubter Regression werden.

e) Eine in wirtschaftlicher Hinsicht durchaus willkommene Devianz tritt in Gestalt
exzessiver Konsumfreude in Erscheinung, eine Reaktion auf die Aura des Auferalltag-
lichen, mit Simmel formuliert, dem Gefiihl von ,,Ausgreifenkénnen ins Unbestimmte*
(a. a. O.: 145), die die Passage verspricht und in der sich die Phantasie magisch be-
wirkter Selbstinderung zum Ausdruck bringt. ,,Der Himmel steht ihnen offen®, so
lautet eine anschauliche und zugleich hintergriindige Botschaft an Kundschaft und
Personal, das Versprechen des AuBeralltidglichen flimmert den Passagieren aus den
Einkaufspassagen des Flughafens entgegen und das ,,duty-free” lautende Konsumver-
sprechen, das aus derartigen Orten geradezu Tempel eines Warenrausches macht, hat
nicht so sehr mit verbilligten Angeboten als mit der im Flughafen beginnenden Phanta-
sie des AuBlergewohnlichen — einer Auszeit des Lebens — zu tun. Man begibt sich in
eine ,,Exklave des Lebenszusammenhangs®, wie Georg Simmel das Abenteuer be-
zeichnet hat.

f) Passagen-Angst. SchlieBlich erfolgt in der Flugangst die klinisch manifest wer-
dende Wahrnehmung der drohenden Krise und der im Fliegen eintretenden Sesshaftig-
keitskrise, in der sich die oben entfaltete Sinnstruktur mit einer biografisch kumulativ
erworbenen Verortungssehnsucht amalgamiert.

4 Professionalitatsbedarf und Professionalitatsprofile
von Dienstleistungsberufen in der Luftfahrt

Erst auf der Folie unserer Betrachtung lassen sich die Bordberufe in der Luftfahrt in
ihrem spezifischen Anforderungsprofil sowie ihrem Leistungsspektrum angemessen
wiirdigen und auf der Grundlage dieser Rahmung mag sichtbar werden, wie psychoso-
zial herausfordernd sich die passagere verberuflichte ,,Gastgeberschaft darstellt. Nur
auf den ersten Blick stellt sich dabei die berufliche Situation der Piloten als einfach dar.
Thnen obliegt die Flugzeugfithrung, sie sind auf der Strecke, mithin beim ,,Durch-
schreiten” des leeren Raums und der leeren Zeit durch Geriteiiberwachung in An-
spruch genommen. Im Zuge der Technisierung und Automatisierung der Flugzeugsteu-
erung sowie der gleitenden Substitution der Steuerung durch Autopiloten erfahrt ihr
Titigkeitsprofil eine Steigerung an Kontroll- und Uberwachungsaufgaben, die sich von
der Ausgangssituation Fliegen zunehmend entfernen und hochste Konzentration bei
gleichzeitiger Kommunikationsschrumpfung erfordern. Piloten werden geritebedingt
an einen weitgehend ambiguititsfreien Austausch gewdhnt, in dessen Folge die im
Krisenfall notwendige erfahrungsgesittigte Entscheidung schwer fallen mag, zumal sie
im Kooperationsgefiige der Crew Entscheidungsbefugnis und Sanktionsautoritét repra-
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sentieren.”! Flugbegleiter demgegeniiber befinden sich in einer zwar kommunikativ
flexibleren beruflichen Alltagssituation, miissen hingegen in ihrer Tétigkeit zwei nor-
mativ gegensitzliche Handlungssegmente zur Synthese bringen: bedenkt man die Aus-
gangssituation, so obliegt ihnen einerseits die stellvertretende Artikulation von Sankti-
onsdrohungen im Hinblick auf die Einhaltung der Sicherheitsvorkehrungen an Bord.
Von der Kontrolle der Handgepéck-Unterbringung, der Uberpriifung der zum Starten
bzw. Landen hochgestellten Sitze, Einhalten des Rauchverbots bis zur expliziten Ein-
weisung in die security instructions sind sie fiir die Transportsicherheit der Fluggéste
zustiandig, und sollen dabei zugleich als stellvertretende Gastgeber in Erscheinung
treten. Das Rollenprofil der Flugbegleiter, das je nach Flugzeugtyp (Mustergrofie)
durch eine Logik minimaler Differenzen in Gestalt unterschiedlicher Purserpositionen
intern noch einmal in der Aufgabenstellung differenziert ist, enthilt von daher dele-
gierte Sanktionsdrohungsexpertise und bewegt sich zugleich in der Sinnstruktur der
Gastgeberschaft.”? Noch etwas kommt hinzu. Als Gastgeber unterwegs sein, bedeutet
sinnlogisch die Quadratur des Kreises, denn Gastgeber kann im Grunde nur jemand
sein, der daheim ist, also iiber eine sozialrdumliche Verortung verfiigt. Vor diesem
Hintergrund eines ,,unmdéglichen Berufes wird es moglich, Kriterien der Personalrek-
rutierung, Schulungsstrategien und angemessene symbolische und materielle Gratifi-
kationen fiir eine Berufsgruppe zu entwerfen, fiir die qua biografischer Disposition,
beruflicher Vorgeschichte die Extraterritorialitdt zum Fokus der Lebensorientierung
geworden ist, die sich demnach bewusst zu einem Raum- und Zeit-Avantgardismus des
Unterwegs-Seins entschieden hat.”

Wie entwickeln sich die Erwartungen an den Service und mit welchen Besonder-
heiten miissen wir in Zukunft rechnen? Das verlangt einen Blick auf die Art und Wei-
se, wie in einer zunehmend durch Unvorhersehbarkeiten gekennzeichneten Welt Men-
schen den Ubergang vom privaten in den 6ffentlichen Raum, vom geschiitzten person-
lichen in den vergleichsweise ungeschiitzten Nahraum mit anderen wahrnehmen und
verstehen.

Das Handlungsmuster, in dem Menschen im 6ffentlichen Raum auftreten, enthélt
zwei scheinbar widerspriichliche Akzente: die Verpuppung und die Authentizititseu-
phorie. Was ist darunter zu verstehen? Verpuppung greift die Idee der Ubergangsemp-
findlichkeit auf: Menschen mdchten passagensicher sein, nicht nur, um eine Adresse

2! Siche dazu die instruktive Studie von J. Weyer (2006), die auf Folgeprobleme des Storfallmanagements in
hochautomatisierten Verkehrsflugzeugen hinweist und die Belastungsgrenze benennt, an die der Piloten-
beruf stoBt. ,,Die Storfille und Unfélle mit hochautomatisierten Flugzeugen, die sich in den letzen Jahren
ereignet haben, belegen, dass die Strategie der schrittweisen Degradierung des Operateurs zum passiven
Systembeobachter riskant ist...Die Piloten werden [...] zu einem iiberzogenen Vertrauen in die Technik
erzogen, so dass sie selbst elementare Regeln der Fliegerei wie das Kontrollieren von Hohe und Sinkge-
schwindigkeit verletzen* (Weyer 1997: 254).
Die strukturinduzierte Verpflichtung, Service und Sanktionsdrohung souverdn und unaufdringlich im
eigenen Handeln zu kombinieren, konnen kleine und groB3e Reibereien an Bord nach sich ziehen, die ange-
sichts von Auslegungsspielrdumen unvermeidbar sind. In ihnen verdichten sich individuelles Rollenver-
stindnis, Berufserfahrung, Karrieremotive, personlicher Stil zu atmospharischem Gelingen oder gegebe-
nenfalls zu Nichtgelingen.
2 Hier liegt die Schwiche der Argumentation von Hochschild, die ideologiekritisch von einer ,,Manipulation
der Gefiihle* spricht, zu der die Flugbegleiter notorisch gezwungen wiirden. Ein derartiges Urteil {ibersieht
die Komplexitit der an den Beruf gerichteten Erwartungen.

2

[
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komplikationslos zu erreichen, nehmen sie sogenannte Navigatoren in Anspruch, auch
im Umgang untereinander entwickelt sich eine Art kommunikativer Navigationssehn-
sucht. Als fliichtiger empirischer Hinweis aus den Planungsabteilungen der Fluggesell-
schaften sei auf den Trend verwiesen, die sogenannte Premiumkundschaft von anderen
Fluggisten rdumlich zu trennen — eine Idee, hinter der das Bemiihen steckt, die an-
strengende Gegenwartigkeit statusniedriger Personenkreise nicht zumuten zu wollen.
Beispielsweise werden in dem schon angesprochenen neuen Flugzeugmuster A 380 im
oberen Deck die ,,Firstclass“-Passagiere von den ,,Businessclass® -Passagieren getrennt
platziert, beide Gruppen wiederum getrennt von der ,,Economyclass®, deren Kunden
im Main Deck versorgt werden. In der Raumgestaltung des Bewegungsmediums ob-
jektivieren sich somit gestiegene Komfortwiinsche, die fiir die Markt-Konkurrenz der
Fluggesellschaften untereinander entscheidend sein kénnen.

Authentizitdit bedeutet scheinbar das Gegenteil. Hier ist nicht der Ort, iiber die
heimliche Gemeinsamkeit der angesprochenen scheinbar gegensétzlichen Trends zu
spekulieren. Menschen entwickeln erhdhte Erwartungen an eine nicht routinisierte
Kommunikation, eine Begegnung, die mit hoheren Echtheitserwartungen verkniipft ist
und zwar weit iiber die privaten Verkehrskreise hinaus, in denen dergleichen ohnehin
selbstverstdndlich ist. Von der Ausgangssituation einer sich abzeichnenden Schlie-
Bungs- und Offnungstendenz ergeben sich besondere Anforderungen fiir den Umgang
mit den Passagieren der Zukunft — gleichermafen lassen sich daraufthin mégliche De-
vianzpotentiale, Fehlerspielrdume, fiir das berufliche Handeln bestimmen. In jedem
Fall stehen im Anforderungsprofil an die Service-Berufe die Situationseinschitzung
und das Einiiben von Angemessenheitsurteilen an vorderster Stelle. Dergleichen Fé-
higkeiten sind zwar stets Bestandteil beruflicher Erfahrung gewesen, in langen Berufs-
jahren miithsam und selten frustrationsfrei angeeignet, gegeniiber veranderten Kund-
schaftserwartungen und angesichts eines hart umkampften Marktes wird die Punktge-
nauigkeit im Erschlieen von Situationen sowie das souverdne Verfiigen iiber die Fa-
higkeit, den Ubergang zu gestalten, zur Uberlebensfrage der Fluggesellschaften.

Wihrend das Fliegen sich als eine Massenerscheinung durchsetzt und somit
gleichsam popularisiert, bemiiht man sich in der Premiumklasse um eine Kontinuitét
des Luxuriosen und Prétentiosen — mit entsprechenden, auf die kulinarische Raffinesse
ausgerichteten Trainingsprogrammen wie Weinseminaren, Késeseminaren sowie einer
professionell ausgegrenzten spezialisierten Mitarbeiterstruktur. Derartige Entwicklun-
gen bestimmen derzeit die Marketing-Strategien der Fluggesellschaften und stehen hier
in ihrer Marktrationalitit nicht zur Debatte. Das Risiko, das sich mit solchen Bemii-
hungen verbindet, liegt darin, dass die Akzentuierung des Luxus iiber die oben ausge-
fithrte Sondersituation Fliegen natiirlich nicht hinweggehen, davon nicht abstrahieren
kann und dass die eingefithrten Elemente der Komfortsteigerung durch die anfangs
erwihnten unverriickbaren Eigentiimlichkeiten des Transports systematisch gebrochen
werden.

Fassen wir die hier in Rede stehende Ausgangssituation zusammen, anschaulich
durch einen Blick in die Tasche an der Riickseite des Vordersitzes: security instructi-
ons, Spucktiite und Luxusmagazin zéhlen zur iiblichen Ausstattung, in denen sich die
Gleichzeitigkeit von Krisensituation und deren symbolischer Kompensation spiegelt.
Korrespondierend zu der eingangs interpretierten Spannung enthélt die Mitarbeiter-
schulung im wesentlichen Schwerpunkte im Sicherheitstraining sowie in der kommu-
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nikativen Gestaltung und Rahmung kulinarischer Wiinsche, im weitesten Sinne der
Wiinsche nach Komfort. Dergleichen Qualifikationstraining folgt der unternehmens-
strategischen Zielsetzung, die Kundenbindung nachhaltig werden zu lassen. In Begriin-
dung und konzeptueller Umsetzung seien sie nicht in Zweifel gezogen. Warum sollte
gegeniiber dem Trend zu einer Erhéhung des Komforts und der Behaglichkeit in der
Krisensituation des Flugs es nicht auch einen produktiven Wettbewerb unter den An-
bietern geben?

Legt man aus soziologischer Sicht den Schwerpunkt auf die Kommunikationsei-
gentiimlichkeit des Fliegens, so liele sich hingegen neben Sicherheit und gastronomi-
schem Komfort ein dritter Typus von Schulung entwerfen, der sich auf die Kontextspe-
zifizitdt des Handelns bezieht, auf das, was hier Narrationsgeiibtheit und Sorgfaltstrai-
ning genannt werden soll. Auf die Fahigkeit zu kommunikativer Improvisation — der-
gleichen scheint denkbar, wenn die Schulung die konzentrierte Fallreflexion aufneh-
men und sie somit zu einer kumulativ angereicherten Berufserfahrungsborse wachsen
lassen wiirde — im Sinne einer kommunikativen Bewéltigung von Idiosynkrasien, mit
denen die Bordberufe tagaus tagein auf der Strecke konfrontiert werden. Um sie in
ihrer jeweiligen lebensgeschichtlichen Einbettung und situativen Plausibilitdt angemes-
sen beantworten zu konnen, dazu bedarf es einer professionell geschulten Gestaltungs-
phantasie und der Fahigkeit, die Routine der Passagier-Betreuung zu durchbrechen.

Auf der Folie der hier skizzenhaft entfalteten Kommunikationsbestimmung des
Fliegens enthélt der Erfahrungsraum der Bordberufe alle Voraussetzungen fiir grofle
Literatur: In der Kabine, in der Situation transitorischer Verortungskrise werden Kurz-
geschichten entworfen, jede Begegnung ist ein Plot und wer sich nach anstrengendem
Dienst auf der Strecke in einem fernen Crew-Hotel im Bett ausstreckt, braucht kaum
zur Lektiire zu greifen — die Geschichten sind gespeichert, knappe, manchmal sekun-
denschnelle Anmerkungen zu einer auflergewohnlichen Situation, dem Flug. Die Men-
schen befinden sich in einer dramatisch zugespitzten Situation erzwungener Unbeweg-
lichkeit, des Ausgeliefertseins, der Schicksalhaftigkeit. Fluggesellschaften kdnnen
ihren vielfach bewiesenen technischen wie Dienstleistungs-Avantgardismus darin zum
Ausdruck bringen, dass sie ihrer Kundschaft vermittelt, sie in der Situation riskanter
Passage gleichwohl ein Kontinuititsversprechen, eine Verortungszuversicht zu repra-
sentieren.

Das geschieht langst, etwa in Gestalt der Uniform des Personals — das geschieht in
der geschulten Freundlichkeit, aber das kann auch in einer situationsflexiblen Bereit-
schaft, den Ubergang erinnerungsfihig zu halten, zum Ausdruck kommen. Entspre-
chend geht es um die Kommunikation einer Zuversicht in das Danach, in die Bewilti-
gung des Ubergangs in eine bevorstehende Verortung. Wollen wir dergleichen Fihig-
keit schulen und zu einem professionellen Habitus der Mitarbeiter gerinnen lassen, so
ist zuallererst an eine Schulung der Urteilskraft zu denken: Regeln des Benehmens
haben stets — wie alle Regeln — einen Anwendungsbezug und einen Ereignisbezug.
Man weil}, wann sie gelten, aber man kennt nicht schon im vorhinein das Ereignis, in
dem sie angemessen zu befolgen wéren. Somit bedarf es des Talents der Urteilskraft
und nur diese kann geiibt und eingeiibt werden. Die Urteilskraft bezieht sich auf die
Wiedererkennbarkeit, Vergleichbarkeit von Situationen und deren Zuversichtspotenti-
al. Die Berufsbiografien von Flugbegleitern machen auf eine erstaunliche strukturelle
Komplementaritiat von Situation und Motiven, sich ,.fiir das Fliegen* zu entscheiden,
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aufmerksam. Wir haben es, wie schon angedeutet, mit einem Personenkreis zu tun, fiir
den durchgéngig der Ortswechsel eine hohe Attraktion hat — Bodenstdndigkeit ist eine
nicht eingestandene Sehnsucht, das nach aullen formulierte und in die Berufswahl
eingegangene Motiv setzt hingegen auf den Wechsel im Alltag, auf die Buntheit der
Welt, auf die Unterschiedlichkeit und das Abenteuer. Diese Gemengelage, in der la-
tenten Sinnpolaritit von Behausungssuche und Behausungsflucht enthélt ein reichhal-
tiges Angebot an Erfahrungswissen und kommunikativer Souverénitét, das in der Be-
rufsbezeichnung Pilot, Flugbegleiter und Purser lapidar verpackt ist, aber doch das
Servicepotential einer Fluggesellschaft ausmacht.

Fliegen impliziert eine Kommunikationszumutung, ausgeldst durch eine Veror-
tungskrise, Fliegen erdffnet eine Kommunikationschance, ausgeldst durch die voriiber-
gehende Extraterritorialitdt und die dadurch hohe Wahrscheinlichkeit idiosynkratischer
Selbstdarstellung und Kontaktaufnahme. Dieses Potential im eigenen beruflichen Han-
deln zu kontrollieren und im Umgang mit den Passagieren souverdn zu handhaben,
macht die professionelle Kompetenz der einen Passagier begleitenden Berufe aus. Und
niemand weif} besser als diese Berufsgruppe, dass jemand, der Giste empféngt, demii-
tig wird, dass jemand, der Giste begleitet, zum Historiker wird, dass jemand, der Géste
unterhélt, zum Philosophen wird und dass jemand, der von Géisten umgeben ist, sich
selbst besser kennen lernt. In diesem Sinne wére ein neues Kapitel der Personalschu-
lung zu 6ffnen, ein Kapitel, das gegeniiber der Maxime der Kontingenzkontrolle und
Kontingenzneutralisierung die Maxime der Kontingenzakzeptanz priferiert — das wére
dem Umgang aller Beteiligter forderlich und 6ffnete Raum fiir groBere Kommunikati-
onselastizitit, die in den zunehmend technisierten und automatisierten Prozessabldaufen
des Flugbetriebs unter der Gefahr steht, einzuschrumpfen auf eine sprode Routine. Eine
derartige Perspektive wiirde dem Abenteuer, das als Metapher des Fliegens so strapa-
zi0s oft zitiert wird, eine andere als die libliche juvenil angestrengte oder draufgéngeri-
sche Féarbung geben. Die zukiinftigen Herausforderungen fiir ,,Unterwegssein als Be-
ruf** herauszuarbeiten, bietet eine Bewahrungschance fiir die mikrosoziologische Ana-
lytik.
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