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Prolog: Der Preis der Moderne

Im Mirz 1931, als sich die zivile Luftfahrt gerade etabliert hatte, wurde
zum ersten Mal ein Flugzeug entfiithrt. Eine PanAm-Maschine, die im
Auftrag eines US-amerikanischen Postdienstes unterwegs war, wurde auf
einem Flughafen im Siiden Perus von Rebellen gekapert, die damit
Flugblitter iiber dem Urwald abwarfen und das Flugzeug anschlieffend
unbeschidigt dem Piloten zuriickgaben.” Erst eineinhalb Jahrzehnte spi-
ter avancierte die Flugzeugentfithrung unter den Bedingungen des Kal-
ten Kriegs zu einer Aktionsform, die zunichst von politischen Fliicht-
lingen, bald aber auch von Kriminellen, Psychopathen, Terroristen und
Freiheitskimpfern kultiviert wurde (wobei der Unterschied zwischen
Terroristen und Freiheitskimpfern mitunter eine Frage der Perspektive
ist?). Insgesamt wurden seit Beginn der zivilen Luftfahrt mehrere hun-
dert Flugzeuge entfiihret, wobei eine schwer zu schitzende Dunkelziffer
in den Lindern einzukalkulieren ist, in denen es keine demokratische
Berichterstattung gab bzw. gibt. Es gab Fille von Luftpiraterie, die von
der Offentlichkeit mit Entsetzen verfolgt wurden, aber auch solche, bei
denen die Entftihrer an ihrem Zielort duflerst freundlich in Empfang
genommen wurden — seien es Exilkubaner in Havanna oder DDR-Re-
publikfliichtlinge in Berlin Tempelhof. Nur cines haben alle Luftpiraten
gemein: Sie wihlten das Flugzeug als »Waffe« und mit ihm Crew und
Passagiere als Pfand, um ihre duf8erst unterschiedlichen Forderungen
durchzusetzen. Hiufig kam ihnen dabei eine Medienéffentlichkeit zu
Hilfe, die auf Zwischenfille im Flugverkehr traditionell schnell und
empfindlich reagiert.

Einzelne Flugzeugentfiihrungen haben sich besonders tief in das Ge-
dichtnis der jeweils betroffenen Nationen eingegraben; dazu gehéren
zum Beispiel die Entfithrung der Lufthansa-Maschine >Landshut« nach
Mogadischu im Oktober 1977, mit der der so genannte Deutsche Herbst
zu Ende ging, und nicht zuletzt die Entfiihrung von vier US-amerikani-
schen Verkehrsmaschinen, die am 11. September 2001 in das World
Trade Center und das Pentagon stiirzten, wihrend eine vierte entfiihree
Maschine von Passagieren zum Absturz gebracht wurde, um einen An-
griff auf das Capitol in Washington zu verhindern. Diese und dhnliche
Ereignisse sind Teil kollektiver, oft traumatischer Erinnerungen, die so-

1 David Gero, Fliige des Schreckens. Anschlige und Flugzeugentfiihrungen seit 1931,
Stuttgart 1999, S. 10.
2 Vgl. Herfried Miinkler, Die neuen Kriege, Berlin 2002.
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wohl national als auch transnational geprigt sind. Zwar gab es in jedem
Fall eine eindeutige Zuordnung des Flugzeugs zu einer Nation, doch be-
fanden sich in den allermeisten Fillen auch Passagiere aus unbeteiligten
Drittlindern an Bord, die sich ihrerseits in das Geschehen einschalteten.
Jenseits des Tagesgeschehens wurden Flugzeugentfithrungen in zahlrei-
chen Filmen, Romanen, Dokumentationen und auch Kunstwerken ver-
arbeitet, woraus wir schliefSen kénnen, dass sie sich einen festen Platz
im Alltagsleben moderner Gesellschaften erobert haben.

Dieses Buch ist in der Absicht geschrieben, eine Geschichte der Flug-
zeugentfiihrung so zu erzihlen, dass ihre duflerst heterogenen Erschei-
nungsformen (Terror, Losegelderpressung, Flucht, Erzeugung medialer
Aufmerksamkeit usw.) zu einer Einheit finden, die sich nicht aus den
Motiven der Entfiihrer ergibt, sondern aus der Kapitalnahme an dem
symbolischen Mehrwert, den das Flugzeug selbst besitzt. Zusammenge-
halten werden die verschiedenen Erscheinungsformen der Luftpiraterie
vor allem dadurch, dass sie einen Angriff auf die Mobilitit moderner
Menschen und damit auf einen Grundwert westlicher Wertesysteme
darstellen, wihrend sie gleichzeitig den Stoff liefern, aus dem die Trdu-
me moderner Menschen gemacht sind: Reisen in ferne Linder, Erfolg,
Freiheit und Wohlstand.

Besondere Aufmerksamkeit generieren Flugzeugentfithrungen nim-
lich dadurch, dass sie in einer Welt stattfinden, die der Romanautor
Walter Kirn einmal als Airworld bezeichnet hat und die fiir die meisten
Menschen auch im 21. Jahrhundert keine Alltagswelt ist. Vielmehr hat
sie eigene Spielregeln und eine eigene Asthetik, die sich selbst im Zeital-
ter der Billigflieger noch ein wenig von der Aura des Glamours und des
Jetsets erhalten hat — so lange nicht Luftpiraten das Kommando tiber-
nehmen. Jede Flugzeugentfithrung ist ein Angriff auf diese Airworld, die
lingst zu einem symbolischen Kernort der Moderne geworden ist —
einer Moderne, die sich iiber zunehmende soziale und individuelle Mo-
bilitit, die gleichzeitige Maximierung von Risiko und Sicherheit, die
Pluralisierung von Lebenswelten, die Erweiterung von Offentlichkei-
t(en), die wachsende Flut von Informationen und die Expansion der
Medien zur Vierten Gewalt definiert.

Dieses Buch handelt also nicht nur von der Luftpiraterie. Vielmehr
wird diese als integraler Teil einer Geschichte der Moderne skizziert, zu
deren wichtigsten Charakeeristika die Steigerung von Mobilitit und die
zunehmende Medialisierung zu rechnen sind. Vor diesem Hintergrund
erscheint die Luftpiraterie als Preis der Moderne oder als das kalkulierte
Risiko, das jeder zu tragen bereit ist, der sich in ein Flugzeug setzt. Und
nicht von ungefihr sind Flugzeugentfithrungen auch ein Lieblingskind
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DIE FLUGREISE

der Medien, lassen sie sich doch gleichermafien im tiglichen Nachrich-
tengeschift verwerten wie im Kulturbetrieb auf jedem nur denkbaren
Niveau reflektieren: Dazu gehért der Spiel- und Dokumentarfilm eben-
so wie der Roman, das Musikstiick oder das Kunstwerk — darauf soll in
den nachfolgenden Kapiteln ausfiihrlich eingegangen werden. Zunichst
aber gilt es die Bedeutung der Flugreise in historischer Perspektive zu
erkliren, ohne deren Existenz die Airworld als Schauplatz der Luftpira-
terie gar niche existieren wiirde.

Die Flugreise

Der Beginn der zivilen Luftfahrt fillt in die Zeit zwischen den beiden
Weltkriegen, in der erste regulire Fluglinien eingerichtet wurden. Ti-
ckets waren jedoch so teuer, dass das Fliegen nur fiir sehr reiche Men-
schen erschwinglich war. Zudem brauchten sie einigen Mut, da die An-
zahl der Abstiirze und Unfille noch deutlich héher war als heute.
Generell wurde der Flugverkehr jedoch kontinuierlich immer sicherer.
Statistisch betrachtet ging die Zahl der Abstiirze und Bruchlandungen
nach dem Zweiten Weltkrieg sukzessive so weit zuriick, dass das Fliegen
seit geraumer Zeit als sicherste aller Fortbewegungsarten gilt. Durchaus
zutreffend ist lingst das Bonmot, dem zufolge der gefihrlichste Teil der
Flugreise der Weg mit dem Auto zum Flughafen sei: Allein in der Bun-
desrepublik kommen derzeit jedes Jahr ca. 6000 Menschen im Straflen-
verkehr ums Leben,? wihrend weltweit nur etwa soo Menschen bei
Flugungliicken sterben.* In den 1960er und frithen 1970er Jahren sorg-
ten die zunechmende Sicherheit und die fallenden Ticketpreise dafiir,
dass die Flugreise zum erschwinglichen Standardmodell fiir den Fami-
lien- oder Rucksackurlaub wurde. Die serielle Produktion von Diisen-
flugzeugen und vor allem die Inbetriebnahme des als Jumbo-Jet bekann-
ten Groffraumflugzeugs Boeing 747 im Jahr 1969, das mit einer
Reichweite von mehr als 10.000 km und einer Reisegeschwindigkeit
tiber 900 km/h neue MafSstibe setzte, trugen entscheidend dazu bei,
Flugreisen schneller und bequemer zu machen. Zwar fragten vereinzelt
besorgte Biirger, ob das Fliegen nicht gesundheitsschidlich sei; diese Be-
denken wurden allerdings schnell ausgerdume (iiber die erhohte Strah-
lenbelastung in grofler Flughthe, unter der vor allem das Bordpersonal

3 Angabe des Statistischen Bundesamtes in: Verkehrsunfille (Fachserie 8, Reihe 7),
S.5. Download unter https://www-ec.destatis.de/csp/shop/sfg/bpm.html.cms.
cBroker.cls?cmspath=struktur,vollanzeige.csp&ID=1019153 (Stand: 6.12.2010).

4 Vgl. htep://de.wikipedia.org/wiki/Flugzeugabsturz.
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leidet, gab es damals keine sicheren Daten).> Heute sind Flugreisen
nicht mehr nur eine schnelle und zuweilen kostengiinstige Alternative
zur Reise mit Bahn, Schiff oder dem eigenen PKW, sondern auf zahlrei-
chen Strecken das einzig relevante Verkehrsmittel. Diese Entwicklung
wurde durch die Inbetriebnahme des neuesten Langstrecken- und Grof3-
raumflugzeugs Airbus A380, das bei voller Besetzung iiber 800 Passagie-
re aufnehmen kénnte, jiingst noch gesteigert.

Die Folge dieser Expansion des Flugbetriebs ist indes nicht nur eine
Erleichterung des individuellen Reisens und damit ein Zugewinn an Le-
bensqualitit, sondern auch eine stetige Beschleunigung des Lebens ins-
gesamt, wie Peter Borscheid sie in einem Buch iiber das »Tempo-Virus«
eindriicklich beschrieben hat.® Die Méglichkeit, sich schneller zu be-
wegen, Dinge schneller aufzunehmen und zu verarbeiten, schneller auf
Reize zu reagieren und schneller zu handeln, ist eben nicht nur eine
Maoglichkeit; sie ist im modernen Alltag eine Notwendigkeit, ein
Zwang, dem man sich kaum mehr entzichen kann. Das gleichzeitig zu-
nehmende Interesse an Esoterik, Wellness oder Slow Food erscheint vor
diesem Hintergrund als ein Reflex auf die universale Beschleunigung,
deren schlagkriftigste Ikone (neben dem Computer) das Flugzeug ist.

Auch das Reisen selbst, einst ein Privileg derer, die Zeit und Geld hat-
ten, hat sich durch die Beschleunigung verindert, und das nicht nur
zum Vorteil. Was fiir Individuen ein Gewinn an Lebensqualitit oder
wenigstens Bequemlichkeit war, erwies sich allzu oft als Belastung fiir
die Natur und die Orte, die bereist werden. Und manchmal, so vermu-
tet Aurel Schmidg, ist auch fiir das reisende Individuum die Reise kein
Gewinn: »Der Tourist ist der Prototyp des modernen Menschen, er darf
alles, aber will nichts. ... Im besten Fall nimmt er einen Ortswechsel
vor, aber im Grund genommen stimmt nicht einmal das, er bleibt stets
am gleichen Ort, in der Leere und Langeweile, in die er verstricke ist,
ohne sie zu tiberwinden«.” Als Kronzeugen nennt Schmidt den Welt-
biirger Immanuel Kant, der der Legende nach Kénigsberg nie verlief§
und dies nicht als Einschrinkung, sondern als Privileg empfand (ganz
den Tatsachen entspricht diese Uberlieferung nicht®). Doch riumt
Schmidt auch ein, dass der Reisende »Menschen, Dinge, Topografien,

5 Hans Guido Mutke, Die Frage an den Experten: Ist Fliegen gesundheitsschidlich?,
in: Stern Nr. 25, 11.6.1972, S. 128.

6 Vgl. Peter Borscheid, Das Tempo-Virus. Eine Kulturgeschichte der Beschleuni-
gung, Frankfurt a. M. u. a. 2004; zur militirischen Luftfahre siche S. 255f. Auf die
Entwicklung der Luftfahrt geht Borscheid allerdings nur ganz am Rande ein.

7 Aurel Schmidt, Von Raum zu Raum. Versuch iiber das Reisen, Berlin 1998, S. 16.

Vgl. Manfred Kiihn, Kant. Eine Biographie, Miinchen 2003, S. 119f.
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Umstinde, Techniken und so weiter« kennenlernt und sich durch »Be-
gegnungen in der Welt Kenntnisse und Wissen« aneignet, die ihm sonst
verschlossen blieben.® »Richtiges« Reisen, so Schmids, ist eine Selbst-
technik, verlangt die Trennung vom Bekannten, antizipiert den Tod.
Die Wahl zwischen »richtigem« Reisen und Daheimbleiben aus Be-
quemlichkeit wird auch hier gleichgesetzt mit der Wahl zwischen Still-
stand und Bewegung, zwischen Sicherheit und Risiko.

Generell gelten dabei die Innenstidte der groflen Metropolen als be-
sonders gefihrdete Bereiche: Das gesamte Transportwesen, vor allem die
Flughifen und alle Orte, an denen sich viele Menschen versammeln
(Fuf$ballstadien, Kaufhiuser, Diskotheken, Konzertarenen), stehen un-
ter standiger Beobachtung, und die Welt des Reisens steht in dem Ruch,
besondere Gefahren zu bergen. Schuld daran ist nicht zuletzt die eher
subjektiv empfundene als nach Maflstdben der Wahrscheinlichkeits-
rechnung relevante Bedrohung durch den internationalen Terrorismus,
die seit dem 11. September 2001 in keinem Verhiltnis mehr zur realen
Bedrohung steht. Noch immer sterben deutlich mehr Menschen welt-
weit im Straflenverkehr als bei islamistisch motivierten Anschligen.
»Objektiv«, genauer: statistisch betrachtet ist der Mensch auf Reisen
auch nicht weniger sicher als daheim — tatsichlich verungliicken mehr
Menschen im eigenen Haus als im Flugzeug oder in der Bahn. Allein,
jeder negative Zwischenfall im Flugbetrieb nihrt die Vorstellung, die
Airworld berge Gefahren, denen sich der Mensch allein durch Daheim-
bleiben entziehen kann.

Airworld

In seinem Roman Up in the Air hat der amerikanische Schriftsteller
Walter Kirn 2001, also kurz vor dem Anschlag auf das World Trade
Center, die Welt des Fliegens als ein eigenstindiges dsthetisches Univer-
sum beschrieben, in dem alles daran gesetzt wird, Angst (vor dem Ab-
sturz, vor Terroristen usw.) gar nicht erst aufkommen zu lassen.” Kirns
Protagonist Ryan Bingham (in der Verfilmung 2009 von George Cloo-
ney gespielt”) ist ein viel fliegender Geschiftsmann, dessen grofles Ziel
es ist, die magische Grenze von einer Million Bonusmeilen zu iiber-
schreiten. In der Rolle des Vielfliegers gehort er quasi zum Inventar der

9 Ebd., S.18.

10 Walter Kirn, Up in the Air, New York 2001, im Folgenden zitiert nach der deut-
schen Ubersetzung: Mr. Bingham sammelt Meilen, Miinchen 2004, S. 21f.

11 Up in the Air, USA 2009, R: Jason Reitman.
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PROLOG: DER PREIS DER MODERNE

Airworld, die sich, wie er dem Leser erklirt, durch den »Ort, das Setting,
den Stil« definiert; es ist die Welt der Nachrichten und des Glamours,
der Leidenschaften und der Vorlieben, eine »Nation in der Nation, mit
eigener Sprache, Architekeur und Stimmung, ja selbst mit eigener Wih-
rung — den Guthaben an Bonus-Flugmeilen«.”® Zu Hause fiihlt Bing-
ham sich »nur in Flugzeugen und auf Flughifen. Alles, was Leuten wie
TIhnen [gemeint ist der Leser] daran missfillt — die trockene, unentwegt
umgewilzte Luft, die von Viren nur so wimmelt, das salzige Essen, das
scheinbar in Mineralol gebraten wurde, das kiinstliche Licht, das einem
die Lebenskraft aus den Knochen saugt —, ist mir im Laufe der Jahre lieb
geworden. Ich liebe die Lounges des Compass Club mit ihren digitalen
Saftautomaten, Samtsofas und den vom Boden bis zur Decke reichen-
den Fensterfronten, durch die man den Flugzeugen zusehen kann.«”

Materiell besteht die Airworld aus Terminals und Flugzeugen, aus Ab-
flug- und Ankunftshallen, Duty Free Shops und Vielfliegerlounges. Ihre
einheitliche Formensprache erlaubt es Reisenden weltweit, sich stets
nach dem gleichen Muster zu orientieren; sie schafft eine Atmosphire
der Rationalitit, der Ubersichtlichkeit und Berechenbarkeit und damit
auch eine Atmosphire der technischen Kontrollierbarkeit, die der Ent-
wicklung der Unfallstatistik nach dem Zweiten Weltkrieg durchaus ent-
spricht.

Stindig bewohnt wird die Airworld von Piloten, Stewardessen und
Reisenden, die auf je eigene Weise dazu beitragen, das ihr eigene Flair zu
erhalten: Piloten gelten als unerschrockene, kompetente, technisch ver-
sierte, souverine, stressfeste, weltgewandte, attraktive Minner. Den Ste-
wardessen (heute cher: Flugbegleiterinnen') haftet das Image der stets
freundlichen und adrett gekleideten, sexuell attraktiven bzw. potenziell
sheiratbaren< Frau an — ein Image, das sowohl durch die Werbekampag-
nen der Airlines und durch Filme wie Come Fly With Me (1963)" oder
Romane wie Coffee, Tea, or Me? (1967)" geprigt wurde und das erst in

12 Kirn, Mr. Bingham, S. 21f.

13 Ebd., S. 19.

14 2004 wurde der Begriff »Saftschubse« als Synonym fiir »Flugbegleiterin« in den
Duden aufgenommen — eine Entwicklung, die deutlich den Imageverlust des Be-
rufs seit Einfithrung der »Billigfluglinien« in den 1990er Jahren reflektiert.

15 Come Fly With Me, (dv.: Flieg mir mir ins Gliick) USA 1963, R: Donald Levin,
D: Dolores Hart, Karlheinz Bohm u. a., vgl. http://www.imdb.com/title/ttoos6941.

16 Trudy Baker/Rachel Jones (with Donald Bain): Coffee, Tea or Me?, New York
1967 (und zahlreiche Folgeauflagen). Trudy Baker und Rachel Jones sind fiktive
Stewardessen, die aus ihrem Berufsalltag berichten; geschrieben wurde das Buch
von Donald Bain, der noch drei Fortsetzungen verfasste: The Coffee Tea or Me
Girls’ Round-the-World Diary (1970), The Coffee Tea or Me Girls Lay It on the

12



AIRWORLD

den 1970er Jahren mit dem Aufkommen der neuen Frauenbewegung
erste Risse bekam.'7 Bis dahin reprisentierten Flugbegleiterinnen gleich
in zweifacher Hinsicht die Erotik des Fliegens — einerseits als Projekei-
onsfliche fiir sexuelle Phantasien, andererseits als >Beruhigungsmittel«
»Musik vor dem Start, Filme, Mahlzeiten und nicht zuletzt die hiibsch
ausschenden Stewardessen sind Ablenkungsmittel gegen Flugangst«
schrieb der Pilot und Flugarzt Hans Guido Mutke 1972 in einem Stern-
Artikel zum Thema: »Ist Fliegen gesundheitsschidlich?«!® Hatte Sig-
mund Freud Flugangst als Angst vor Sexualitit gedeutet, bei der es sich
seiner Ansicht nach um eine spezielle Form der Angst vor Kontroll-
verlust handelt® und umgekehrt Flugtriume als »Erektionstriume«
interpretiert,®® so tendieren neuere psychologische Studien iiber Flug-
angst cher dazu, diese als Variante von Klaustrophobie, Agoraphobie
(Angst vor der Weite) und Hohenangst zu behandeln. Dies mag zum
einen daran liegen, dass Freud sich in seiner Erklirung stark auf minn-
liche Sichtweisen und Deutungen kaprizierte; dies mag aber auch daran
liegen, dass verhaltenstherapeutische Strategien der Bekimpfung von
Flugangst als auflerordentlich effektiv erwiesen haben (dazu mehr im
Kapitel iiber Flugangst).

Zu den Piloten und Stewardessen gesellten sich seit den 1980er Jahren
die Vielflieger und Meilensammler, die zunichst bei amerikanischen, ab
den 1990er Jahren bei westeuropdischen und seit dem Mauerfall auch
bei einigen osteuropdischen Airlines Meilen sammeln und diese dann
wieder in Fliige, Mietwagen oder Hoteliibernachtungen umwandeln
konnen. Der Vielflieger reprisentiert den Jetset und damit eine Perso-
nengruppe, die vom Aufschwung der 1950er und 1960er Jahre nicht nur
wirtschaftlich profitierte, sondern auf dessen Grundlage auch seine Rei-
se- und Konsumgewohnheiten, seinen Habitus, Geschmack und Le-

Line (1972) und The Coffee Tea or Me Girls Get Away from It All (1974). 1973
wurde der Stoff fiir das US-amerikanische Fernsehen verfilmt, erste Ausstrahlung
auf CBS am 11.9.1973, Coffee, Tea, or Me?, USA 1973, R: Norman Panama, vgl.
http://www.imdb.de/title/tto069896/).

17 Vgl. Kathleen M. Barry, Femininity in Flight. A History of Flight Attendants,
Durham, NC u.a. 2007, S. 1-10; Joanne Entwistle, Mode auf dem Héohenflug —
Die Flugbegleiterin und ihre Uniform, in Alexander von Vegesack/Jochen Eisen-
brand (Hg.), Airworld. Design und Architektur fiir die Flugreise, Weil am Rhein
2004, S. 176-210.

18 Mutke, Ist Fliegen gesundheitsschidlich?, S. 128.

19 Vgl. Sigmund Freud, Drei Abhandlungen zur Sexualtheorie, in: Gesammelte
Werke Bd. V, London 1949, S. 102-104.

20 Sigmund Freud, Gesammelte Werke Bd. 11: Vorlesungen zur Einfiithrung in die
Psychoanalyse, Frankfurt a. M. 1998, S. 156.
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PROLOG: DER PREIS DER MODERNE

bensstil verinderte. Er steht fiir Dynamik, Fortschritt und Erfolg; er ist
der Gewinner im Umbruch von der industriellen zur postindustriellen
Ara (und deshalb vielleicht auch in zunehmendem Maf3e >anschlagsrele-
vant).

War die grofte Bedrohung der Airworld und ihrer Bewohner in den
frithen Jahren der zivilen Luftfahrt noch das technische Versagen der
Maschinen bzw. menschliches Versagen seitens der Piloten, so war der
Prizedenzfall der Regelverletzung im Flugverkehr in den 1960er und
1970er Jahren die Flugzeugentfithrung, die im Kontext des Kalten
Kriegs, der Kubanischen Revolution und des Nahostkonflikes rasant an
Bedeutung gewann. Dies war die Zeit, in der Flugzeuge immer hiufiger
entweder als Fluchtfahrzeuge genutzt wurden (dies gilt vor allem fiir
Fluchten aus den sozialistischen Staaten Osteuropas und von bzw. nach
Kuba) oder die Passagiere von solchen Gruppierungen als Geiseln ge-
nommen wurden, die ihre politischen Forderungen unter Androhung
von Gewalt durchzusetzen versuchten. Hiufig ging es indes auch oder
gar vorrangig darum, die Aufmerksamkeit der Medien auf ein bestimm-
tes Anliegen zu lenken.

Dass Flugzeugentfithrer einige Jahre lang recht hohe Aussichten auf
»Erfolg« hatten, lisst sich zum einen darauf zuriickfiihren, dass Flugzeu-
ge, sobald sie sich in der Luft befinden, quasi unerreichbar, dabei aber
leicht angreifbar sind. Sie kénnen nur von Piloten heil zur Erde zuriick-
gebracht werden, so dass das Uberleben der Geiseln unmittelbar an das
Leben der Piloten gebunden ist (es sei denn, eine Flugbegleiterin landet
die Maschine, wie es in vielen Spielfilmen, in der Realitit aber wohl
cher selten der Fall ist®). Schiisse an Bord, die die Auflenhaut des Flug-
zeugs verletzen, konnen einen Druckabfall in der Kabine und Sauer-
stoffmangel zur Folge haben, und Explosionen oder Treibstoffmangel,
von Entfiihrern zuweilen nicht ernst genommen, konnen die Maschine
zum Absturz bringen (dazu mehr im folgenden Kapitel). Auch die Stiir-
mung eines am Boden stehenden Flugzeugs erfordert den Einsatz gut
ausgebildeter Spezialeinheiten, tiber die viele Staaten gar nicht verfiigen.
Die deutsche GSG 9 beispielsweise, die die Entfithrung der »Landshut
nach Mogadischu beendete, wurde erst nach dem Anschlag auf die israe-
lische Olympiamannschaft in Miinchen 1972 gegriindet. Gleichwohl ist
die Medienwirksamkeit der Luftpiraterie nicht zuletzt darauf zuriickzu-
fithren, dass sie die Airworld als bereits vorhandene Biithne nutzt und

21 Zum Beispiel in Julie. Mord iiber den Wolken, USA 1957, R: Andrew Stone; Air-
portl, USA 1981, R: David Zucker; Air Rage (deutsch: Hijackers — Auf Leben und
Tod), USA 2001, R: Ed Raymond. Siehe dazu auch S. 154f.
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dass die in ihr sich aufhaltenden Menschen — ungeachtet ihrer tatsichli-
chen Provinzialitit — geradezu prototypisch den flexiblen, mobilen, kos-
mopolitischen Menschen des 20. Jahrhunderts verkérpern, in dem sich
viele gern stellvertretend angegriffen fiihlen.

Mobilisierung und Medialisierung

Nachdem im 19. Jahrhundert bereits die Eisenbahn fiir eine rasante Be-
schleunigung des Alltags gesorgt hatte, war eine weitere Steigerung der
Mobilitdt im 20. Jahrhundert zunichst dem Auto, schliefilich dem Flug-
zeug zu verdanken. Eine dhnlich rasante Entwicklung ist im gleichen
Zeitraum auf dem Gebiet der Medialisierung zu verzeichnen. War im
19. Jahrhundert noch die Zeitung wichtigste Quelle der Information, so
hat sich im Verlauf des 20. Jahrhunderts mit der Entwicklung audiovi-
sueller Massenmedien eine neue Basis fir die Live-Berichterstattung
entwickelt, die ohne Zeitverzogerung aktuelle Informationen — zumin-
dest theoretisch — an jeden Ort der Welt tibermittelt. Von besonderer
Bedeutung ist dabei in unserem Kontext der Umstand, dass die Prozesse
der Medialisierung und der Mobilisierung mit der Einfiihrung des Fern-
sehens und der Entstehung des Massenflugtourismus in den 1960er und
1970er Jahren jeweils einen vorliufigen Hohepunkt erreichten. Beide
wurden in dieser Zeit fiir breite Schichten der Bevolkerung erschwing-
lich: Mit dem Flugzeug war das bislang schnellste, zivil nutzbare Trans-
portmittel massentauglich geworden; gleichzeitig lief das Fernsehen
dem Radio den Rang ab, das zwar bereits ein Massenmedium war und
auch live senden konnte, das aber keine Bilder produzierte und deshalb
einen ungleich hoheren Abstraktionsprozess verlangte.

Oberflichlich betrachtet haben die Entwicklungen, in deren Verlauf
das Flugzeug zum leitenden Verkehrsmittel und das Fernsehen zum
Leitmedium aufstiegen, nicht allzu viel miteinander zu tun (es sei denn,
man macht generell den technischen Fortschritt und das Bestreben, die
Welt zu »verkleinernc, als beider Ursache aus). Im Fall des Unfalls gehen
sie jedoch stets eine symbiotische Bezichung ein: Jede Beeintrichtigung
des Flugverkehrs ist noch im 21. Jahrhundert Anlass fiir breaking news,
und zwar unabhingig davon, ob es sich um einen Unfall oder um einen
vorsitzlichen Eingriff in den Flugverkehr handelt. Gemif$ der journalis-
tischen Maxime »Only bad news is good news« steigern solche Ereignis-
se notorisch die Einschaltquoten der Fernsehsender. Jeder Flugunfall ist
ein Medienereignis, das die von Michael Balint als >Angstlust« bezeich-
nete Faszination des Schrecklichen (englisch: #hril)) fiir sich arbeiten
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lasst — darauf wird im Kapitel tiber Flugangst noch zuriickzukommen
sein.**

Betroffen sind dabei immer »die anderen«. Wir selbst aber kénnen zu-
sehen und uns am heimischen Bildschirm sicher fiithlen — es sei denn,
der extrem unwahrscheinliche und deshalb nachgerade komische Fall
tritt ein, dass das Flugzeug in eben diesen Fernseher stiirzt, wie es dem
Lockerbie-Uberlebenden Bobbie Miller widerfuhr: »I was watching
’This is your lifec when the plane crashed through the ceiling and kno-
cked me headfirst into the TV«.” Katastrophen wie der Absturz einer
Boeing 747 iiber dem schottischen Ort Lockerbie im Dezember 1988
infolge eines Sprengstoffanschlags, aber auch der Untergang von Passa-
gierfihren, Bahnentgleisungen oder Massenkarambolagen auf Autobah-
nen sind Teil des Preises, den wir fiir unsere Mobilitit und damit die
Teilhabe am modernen Leben zahlen.?* Wir haften dafiir mit dem ob-
jektiv durchaus tiberschaubaren Risiko, Opfer eines Unfalls oder, im
Fall der Luftpiraterie, der kriminellen Energie von Entfiihrern zu wer-
den. Und fiir das Recht, anderen bei einer solchen Misere zuschauen zu
diirfen, zahlen wir mit dem Risiko, potenziell selbst Opfer des Medien-
voyeurismus zu werden.

Es gehort zu den Paradoxien der Moderne, dass solcherlei Risiken
nicht mehr verhandelbar sind. Zwar kénnten wir individuell auf den
Gebrauch des Autos oder des Flugzeugs verzichten, doch haben moder-
ne Gesellschaften nicht mehr die Wahl, angesichts der Unfallstatistik
Autos oder Flugzeuge wieder abzuschaffen. Ebenso wenig konnen wir
auf die Nutzung der (Massen-)Medien als Konstituenten demokrati-
scher Offentlichkeit(en) verzichten, weil diese uch vom Ungliick ande-
rer profitieren. Vielmehr ist es ein signifikantes Merkmal der Moderne,
dass sie solche Risiken in Statistiken verpacke, die den Eindruck vermit-
teln, das Leben werde sicherer, berechenbarer, kontrollierbarer — wih-
rend gleichzeitig nach jedem Unfall Hysterie und Skepsis sich breit ma-
chen. Schon in den 1980er Jahren beschrieb Ulrich Beck die Entstehung
einer »Weltrisikogesellschaft(, in der »Wissenschafts-, Technik- und For-
schrittskritik« unter dem Eindruck des Reaktorunfalls von Tschernobyl
nicht als der Moderne inhirenter Widerspruch bewertet wurde, sondern
als »Ausdruck ihrer konsequenten Weiterentwicklung tiber den Entwurf

22 Michael Balint, Thrills and Regression, London 1959; deutsch: Angstlust und
Regression, Stuttgart 1988.

23 Bobbie Miller, Lockerbie Resident, in: Dial H-I-S-T-O-R-Y, Belgien 1997, R: Jo-
han Grimonprez.

24 Vgl. Christian Kassung, Einleitung, in: ders. (Hg.), Die Unordnung der Dinge.
Eine Wissens- und Mediengeschichte des Unfalls, Bielefeld 2009, S. 9-18.
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der Industriegesellschaft hinaus«.” Anders als in vormodernen Zeiten
namlich ist, so Beck, »die Gesellschaft heute im Umgang mit Risiken
mit sich selbst konfrontiert. ... Die Quellen der Gefahren sind nicht lin-
ger Nichtwissen, sondern Wissen, nicht fehlende, sondern perfeksionierte
Naturbeherrschung, nicht das dem menschlichen Zugriff Entzogene,
sondern eben das Systern der Entscheidungen und Sachzwinge, das mit
der Industrieepoche etabliert wurde.«** Mit anderen Worten: Wenn die
Moderne nicht hinter sich selbst zuriick kann, muss sie iiber sich hinaus
wachsen, indem sie neue Strategien zur Kompensation selbstverschulde-
ter Katastrophen entwickelt.?”

Ubertragen auf unseren Fall heifSt das: Wenn wir Flugzeugentfiihrun-
gen oder -abstiirze nicht mehr dem Schicksal, der Vorsechung oder den
Kriften der Natur anlasten kénnen, miissen wir sie entweder verhindern
oder, wenn das nicht gelingt, wenigstens medial verwerten — finden sie
doch statt in einer Welt, in der geografische Distanzen auf ein Mini-
mum schrumpfen und in der jedes Ereignis binnen Sekunden an einen
beliebigen anderen Ort iibertragen werden kann. Zwar sind Flugzeug-
entfithrungen ein Angriff auf die moderne Utopie von grofStméglicher
Mobilitit bei grofitmoglicher Sicherheit, die mit dem Flugzeug — para-
doxer Weise — tatsichlich erreicht worden ist. Sie haben aber auch einen
isthetischen Mehrwert, der sich bei der Verwertung durch Massenmedi-
en schnell in Euro und Cent auszahlt. Wenngleich seinerzeit solche
Stimmen, die die dsthetische Dimension der Anschlige von 9/11 zum
Thema machten, moralisch scharf verurteilc wurden, so profitierten
doch alle involvierten Fernsehsender unmittelbar von der Schaulust ih-
rer Klientel.

Zu diesem Buch

Mit diesen Uberlegungen zur Bedeutung des Reisens, der Airworld und
der Symbiose von Mobilisierung und Medialisierung ist noch wenig ge-
sagt Uber den eigentlichen historischen Gegenstand dieses Buches;
gleichwohl ldsst sich aus ihnen ableiten, warum aus der urspriinglich ge-
planten Geschichte der Flugzeugentfithrung schliefSlich eine Kultur-

25 Ulrich Beck, Risikogesellschaft. Auf dem Weg in eine andere Moderne, Frankfurt
a. M. 1986, S. 15.

26 Ebd., S. 300.

27 Vgl. z. B. Peter Borscheid, Mit Sicherheit leben. Zur Geschichte und Gegenwart
des Versicherungswesens, in: Zeithistorische Forschungen 7 (2010) 2, S. 188-202.
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geschichte geworden ist und wie das Prifix Kultur sich im Inhalt des
Buches niedergeschlagen hat.

Wihrend zu Beginn meiner Recherchen zur Geschichte der Flugzeug-
entfithrungen noch die politischen Ereignisse, vor allem die Ziele und
Motive terroristischer Flugzeugentfithrungen im Kontext des Nahost-
konflikes im Vordergrund standen, hat sich das Interesse im Verlauf der
Arbeit an diesem Buch deutlich in Richtung der kulturellen Deutungs-
muster verschoben, mit deren Hilfe wir Flugzeugentfithrungen in unse-
ren Alltag, unsere Weltwahrnehmung und unsere Vorstellung vom
20. Jahrhundert integrieren. Einerseits werden Flugzeugentfithrungen,
ebenso wie andere Ereignisse, nur dadurch Teil unseres kulturellen
Langzeitgedichtnisses, dass sie in bestimmter Weise dargestellt, nachge-
spielt, erinnert oder auch ironisch kommentiert werden. Andererseits ist
der Untersuchungsgegenstand selbst auf Grund seiner Verortung in der
Airworld eng verbunden mit solchen Phinomenen, die in ihrer Gesamt-
heit »Kultur< ausmachen und zu denen vor allem Kommunikations-
formen, Selbstbeschreibungen, alltigliche Gewohnheiten, #sthetische
Ausdrucksformen, Konsumgiiter, Gebrauchsgegenstinde, technische
Errungenschaften, Medien und Mentalititen zu zihlen sind.

Tatsichlich erinnern wir uns an die »klassische« Luftpiraterie, die his-
torisch in die 1960er und 1970er Jahre des 20. Jahrhunderts fillt (und
die hier, was die Ereignisse an sich betrifft, vor allem auf der Grundlage
von Zeitungsberichten rekonstruiert wird?®), weniger in ihrer Gesamt-
heit als vielmehr in Form einzelner Ereignisse. Hiufig sind diese Ereig-
nisse auch Gegenstand von Spiel- oder Dokumentarfilmen bzw. lassen
sich an bestimmten Bildern — zum Beispiel der Aufnahme der in flim-
mernder Hitze auf einem afrikanischen Rollfeld stehenden >Landshut« —
festmachen. Diese Bilder haben wir uns selbstverstindlich nicht vor Ort
gemacht. Vielmehr erkennen wir hiufig Fotografien wieder, die in Mas-
senmedien wie Zeitungen, Filmen oder Fernsehen bereits vielfach ge-
zeigt wurden. Die Aufnahme der sLandshutc beispielsweise aktiviert ver-
schiedene Schichten eines erinnernden Wissens, das die »eigentlichenc

28 Ausgangspunkt fiir die Recherche ist in vielen Fillen die von David Gero zusam-
mengestellte Liste der Ereignisse; beziiglich der Details wurden Zeitungs- und
Zeitschriftenartikel u. a. aus der New York Times, der Washington Post, der Frank-
Sfurter Allgemeinen Zeitung, der Siiddeutschen Zeitung sowie der Magazine Spiegel
und Stern herangezogen. Méglicherweise sind diese Darstellungen nicht frei von
Fehlern und Ungereimtheiten. Eine ginzlich akkurate Rekonstruktion ist in den
allermeisten Fillen kaum mehr méglich — auch dann nicht, wenn Zeitzeugen her-
angezogen werden, deren Erinnerung durch die subjektive Perspektive oder durch
die lange Zeitspanne zwischen Ereignis und Aufzeichnung modifiziert wurde.
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Ereignisse moglicherweise bereits mehrfach gebrochen und itiberschrie-
ben hat.

Teil dieses Gedichtnisses sind indes nicht nur audiovisuelle Medien,
sondern auch Erinnerungen an die praktischen Verinderungen im Flug-
betrieb. Personen, die in den 1970er Jahren schon mit dem Flugzeug un-
terwegs waren, werden sich noch entsinnen, dass man in ein Flugzeug
einsteigen konnte, ohne vorher einen Metalldetektor passiert und das
Handgepick durch ein Réntgengerit geschickt zu haben. Noch 1972
verdffentlichte der Stern Fotos von solchen Geriten mit der erklirenden
Unterschrift: »Zum Schutz gegen Luftpiraterie wurden auch auf deut-
schen Flughifen elektro-magnetische Schleusen installiert. Die Gerite,
die wie ein Tirrahmen aussehen, durch den die Fluggiste einzeln hin-
durchzugehen haben, reagieren auf die Verinderung des Magnetfeldes
durch Metallgegenstinde — etwa eine Pistole — im Handgepick oder in
den Taschen des Passagiers.«*

Fiir diejenigen, die nach 1970 geboren wurden, sind Metalldetekto-
ren jedoch ein kaum mehr wegzudenkender Teil der Airworld, und
Flugzeugentfithrungen (mit Ausnahme des Sonderfalls 9/11) kennen
sie eher aus Spielfilmen als aus Nachrichtensendungen. Die massen-
haften Flugzeugentfithrungen der 1960er und 1970er Jahre, die die Er-
eignisgrundlage diese Buches bilden, sind also Teil eines kollektiven
Wissens, dessen individuelle Ausprigung vom Alter eines Menschen
ebenso abhingig ist wie von seiner Nationalitit und den jeweiligen
Maéglichkeiten der Medienrezeption. Dies gilt prinzipiell auch fir die
Erinnerung an die Ereignisse vom 11. September 2001. Gleichwohl
liegt auf der Hand, dass diese Anschlige die klassische Ara der Flug-
zeugentfiithrung nicht fortsetzten, sondern ihr ein spites und spekta-
kulires Ende bereiteten. Erstmals wurden hier Flugzeuge als Vernich-
tungswaffen eingesetzt, und die Motive der Attentiter waren nicht
Flucht, Erpressung oder Geiseltausch, sondern die wahllose Tétung
beliebig ausgewihlter Zivilisten sowie die symbolische Zerstorung
westlicher Kultur, die sich — in der Perspektive von Al Qaida — an kei-
nem Ort intensiver verdichtete als in den Tiirmen des New Yorker
World Trade Centers.

Dieses Buch ist deshalb nur bedingt eine Vorgeschichte von 9/11; vor
allem handelt es von der Zeit der rkonventionellen« Flugzeugentfiih-
rung, die nach dem Zweiten Weltkrieg mit einer Serie von Republik-
fluchten anhob, die im Kontext der Kubanischen Revolution einen vor-

29 Halbnackt — und eine Million im Koffer, in: Stern, Nr. 35 vom 20.8.1972, S. 20
(Bildunterschrift).
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