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München ist berühmt für seine 
Architektur, für den Kunst- 

sinn und die Lebenskunst 

seiner Bürger, für Bierseligkeit und 
Gemütlichkeit. Warum wurde ausge- 

rechnet dieses vielgepriesene �Isar- 
Athen" zum Geburtsort des National- 

sozialismus? 
David Clay Large schildert Münchens 

Weg in das Dritte Reich und seine 

schillernde Karriere als �Hauptstadt 
der Bewegung". In seinem glänzend 

geschriebenen Buch zeigt er die Stadt 

als Mikrokosmos der Kräfte und 
Ideologien, die in Deutschland zur 
Herrschaft der Nationalsozialisten 

geführt haben. Er beschreibt, wie 
München zu einer einzigartigen Bühne 

für Genies, Exzentriker und Verbre- 

cher und zum Schauplatz für den 

ersten Akt der deutschen Katastrophe 

wurde. 

Aus dem Englischen von Karl Heinz Siber. 

1998.515 Seiten, 65 Abbildungen, 2 Karten. Gebunden 

DM 49,80 / sFr 46, - / öS 364, - ISBN 3-406-44195-5 
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11 ERBE DER OZEANE FÜR DIE ZUKUNFT" 
Ein Gang über die Weltausstellung in Lissabon 

VON JOBST BROELMANN 

Das 500jährige Jubiläum der 

Ankunft Vasco da Garnas in 

Indien, verbunden mit dem 

Beschluß der Vereinten Na- 

tionen, 1998 zum internatio- 

nalen Jahr der Ozeane zu er- 
klären, waren die äußeren 

Anlässe der Expo in Lissa- 

bon. Gleichzeitig wird mit die- 

ser �letzten 
Weltausstellung 

dieses Jahrtausends" auch 
das Ende der Ära der Expan- 

sion markiert; im Jahr 1999 

fällt die fernöstliche Kolonie 

Portugals, Macao, an China. 

Portugal kehrt mit der Rück- 

gabe Macaos zurück nach 
Europa und setzt sich, wie an- 
dere zuvor, mit der Instru- 

mentalisierung einer Expo für 

die Sanierung und die Belange 

seiner Region ein. Ein 
�Emp- 

fangsgeschenk" der europäi- 

schen Union, ein finanzieller 

Beitrag zu einer neuen Brücke, 

war zur Eröffnung des Gelän- 
des am Tejo bereits als dekora- 

tives Geschmeide angelegt. 
Seit 1841 verfolgten natio- 

nale Nutznießer der industri- 

ellen Entwicklung mit Welt- 

ausstellungen als Handelsmes- 

sen die Attitude, sich mit 
den Produkten der Technik zu 
brüsten, deren Relikte in Lon- 
don dann zum Beispiel die 

Grundsubstanz des techni- 

schen Museums bildeten. Aber 

schon um die Jahrhundert- 

wende zeichnete sich eine ge- 

wisse Ausstellungsmüdigkeit 

ab, die den Weg zur Unter- 
haltung und zum �Illusions- 
palast" öffneten, der aber in 

jüngster Zeit wieder in thema- 

tisch orientierte Konzepte ein- 

mündete. 
Mit dem 

�Atomium", nach 
dem Eiffelturm ein verblie- 
bener Zeuge architektonischer 
Anstrengung auf einer Welt- 

ausstellung, bekannte sich 
Brüssel 1958, nach dem Zwei- 

lm Pavillon des Wissens: Strukturen des Schiffbaus 
in räumlicher Projektion. 

ten Weltkrieg mit gedämpftem 
Glauben in die Leistungen der 

Zivilisation, zu dem Zeichen 
der Zeit und zur friedlichen 

Nutzung der Atomenergie. Die 

dritte Ausstellung in Europa, 

in Lissabon, sollte nach 1992, 
dem Columbusjahr in Sevilla, 

als Abschluß dieses Jahrtau- 

sends der Entdeckungen - und 

nicht ohne Anspielung auf ei- 

ne historische Rivalität in der 

�Aufteilung 
der Welt" zwi- 

schen Portugal und Spanien - 
den Anschluß an eine neue 

globale Sicht finden. Damit 

eine rein historische Annähe- 

rung verlassend, wandten sich 
die Ausstellungsdesigner, ne- 
ben den nationalen Eigendar- 

stellungen, Konzepten der Mo- 

dernität als einer Balance von 
Vergangenheit, Gegenwart und 
Zukunft und dem Idealbild ei- 

nes planetarischen Gleichge- 

wichts zu. 
Neuartig war, daß Portugal 

sich eines Bereichs der Welt 

annahm, die sich sonst nur 
über 

�Erd"-Teile 
definierte, 

der bis auf schmale Küstenre- 

gionen keinen nationalen Ver- 

treter oder Verantwortlichen 
hat und damit hinter einer un- 

terprivilegierten Dritten Welt 

gleichsam als �Vierte 
Welt" 

rangiert. Das Motto der Aus- 

stellung, das 
�Erbe 

der Ozea- 

ne für die Zukunft", implizier- 

te den kritischen Befund dieses 

Lebensraumes, dessen auch 
fast unerschöpflicher kulturge- 

schichtlicher und mythologi- 

scher Reichtum sich im öffent- 
lichen Bewußtsein auf die tou- 

ristische Entdeckung des Stran- 

des 
- und dessen Verschmut- 

zung - reduziert hatte. 

Die verschieden gestalte- 
ten Themenpavillons der Ex- 

po entstanden, ein brachlie- 

gendes Hafenareal Lissabons 
belebend, auch im Hinblick 

auf eine spätere Nutzung. Ein 

Aquarium als Reservat der 

Meeresfauna, das größte 
in 
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Die Architektur der Expo greift organische Strukturen ( linke Seite und oben links), aber : eich laemente der iA1ecrestechnik und der 

Bohrinseln auf (oben rechts). Der deutsche Pavillon simulierte eine Forschungsstation auf dem Meeresboden. 

Europa, dient als �Pavillon 
der 

Ozeane", ein weiterer verfolgt 
den Weg zum heutigen Stand 
des Wissens und der Nutzung 
der See. 

Ein Pavillon der Zukunft 

wird konterkariert durch ei- 
nen Pavillon der Utopie, eine 
riesige Halle, in der eine Thea- 

teraufführung als Projektion 

von Phantasie und Ironie prä- 
sentiert wird. Der virtuellen 
Realität gilt ein Beitrag der 

portugiesischen Telekom. 

Die Aufgabe der Ausstel- 
lungsmacher bestand in Ana- 
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logie zum Charakter ihres 

Subjektes, des Ozeans, darin, 

inhaltlichen Überfluß und the- 

matische Vielfalt in Einklang 

mit vcnnittelbaren Informa- 

tionsdetails zu bringen. Bei 

weitgehendem Verzicht auf 
das gesprochene oder geschrie- 
bene Wort mußte, wenn die 

Besuchererwartung im dop- 

pelten Sinne 
- 

Zahl der passie- 

renden Besucher wie deren Er- 
lebnishunger 

- erfüllt werden 

sollte, jeder Pavillon funktio- 

nieren wie ein �Uhrwerk", so 

einer der Designer, und eine 

leer 
�gescannte 

Ozean": Auch ein engmaschiges Netz der Forschung 
hat Raubbau und die Belastung der Meere nicht verhindert. 

Animationsmaschine werden. 
An die Stelle der Wissensver- 

mittlung traten messianische 
Botschaften, messages. 

Dahinter steht die Erfah- 

rung, daß bisher Wissen allein 
noch kaum verantwortliches 
Handeln initiierte. Viele Ver- 
fahren, die in den Weltmeeren 
bereits zu ernsten Problemen 

geführt haben, sind längst be- 

kannt und unmittelbar über- 

schaubar. Übermäßige Treib- 

netzfischerei zum Beispiel, die 

letztlich nur auf einer industri- 

ell vervielfachten, aber uralten 
Methode beruht, wurde schon 
im 17. Jahrhundert als Angriff 

auf ein Gleichgewicht der Na- 

tur beobachtet und bemängelt. 

So erscheint der Verzicht, ein- 

gehender die subtilen uferna- 
hen Ökosysteme zu erklären, 
die sich im Einflußbereich der 

größten Bedrohung durch Bal- 
lungsgebiete befinden, fast ver- 
ständlich. 

Dabei zeigt sich schon vor 
den Ausstellungsräumen an 
langen Warteschlangen überra- 

schend deutlich, daß moderne 
Medien als Bestandteil einer 
zwangsläufigen Führungslinie 

und die Schrumpfung des 
�Il- lusionspalastes" auf eine Illusi- 

onskabine sich als Engpaß er- 
weisen können. Ebenso bemer- 
kenswert aber auch, daß von 
den Besuchern die Bereitwil- 
ligkeit aufgebracht wird, dafür 

Wartezeiten von bis zu drei 

Stunden zu akzeptieren. Die 

eindrucksvollsten Wirkungen 

werden noch durch großzügi- 

ge Raumgestaltung erreicht, et- 

wa wenn im Pavillon des Wis- 

sens �Schiff und Geometrie" 

als Metaphern wieder auf ein 
gotisches Raumgefühl zurück- 

geführt werden. 
Die einzelnen Länder zei- 

gen sich in ihrem individuellen 

nationalen Stil, entweder in 
der Referenz auf das Gastland 

oder das zentrale Thema, ent- 

spannt verspielt bis betriebsam 

geschäftig. Der deutsche Pavil- 
lon, der mit der Simulation ei- 

ner Forschungsstation auf dem 

Meeresboden erwartungsge- 

mäß der Sache auf den Grund 

geht, fordert die Geduld des 

Besuchers gleich zweimal, auch 

vor dem Ausgang, in dem er 

virtuell, aber unweigerlich und 
dröhnend zur Expo 2000 nach 
Hannover katapultiert wird. 

In der Wartezeit erinnert 
sich der ältere Besucher eines 
früheren probaten Mittels der 

Wiedergabe virtueller Klang- 
bilder, selbst ein Geschenk des 

Ozeans, kaum größer als ein 
Walkman und ergonomisch 

geformt wie eine gut gestylte 
Mouse: ein tragbares Schnek- 
kengehäuse. Darin konnte er 
das Meer rauschen hören, ge- 

genwärtig und grenzenlos, so 

oft und so lange er wollte. Q 
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FERMATS THEOREM NACH MEHR 
ALS 300 JAHREN BEWIESEN 

Eines der spannendsten Preis- 

rätsel der Mathematik ist ge- 
löst: Im Nachlaß von Pierre de 
Fermat (1601-1665) fand sich 
am Rande des damals wieder- 
entdeckten Werkes Arithmetik 
des griechischen Mathemati- 
kers Diophant eine mysteriöse 
Randbemerkung: 

�Es 
ist un- 

möglich, einen Kubus in zwei 
Kuben zu teilen oder ein Bi- 

quadrat in zwei Biquadrate 

oder irgendeine Potenz größer 
als der zweiten in zwei Poten- 

zen gleichen Grades: Ich habe 
hierfür einen wahrhaft wun- 
derbaren Beweis entdeckt, aber 
der Rand ist zu klein, ihn zu 
fassen. " 

Generationen von Mathe- 

matikern waren seitdem damit 
beschäftigt, diesen nicht ange- 
führten Beweis zu finden. Vor 

rund 90 Jahren stellte der Arzt 

und Mathematiker Paul Fried- 

rich Wolfskehl schließlich in 

seinem Testament einen Preis 
für denjenigen zur Verfügung, 
dem dies bis zum 13. Septem- 
ber 2007 gelänge. Erst der ame- 
rikanische Mathematiker An- 
drew Wiles hatte damit im Jahr 

1994 Erfolg 
- mit einem Ma- 

nuskript von 250 Seiten. Nach 

genauer Prüfung hat er dafür 

nun den mit 70.000 DM dotier- 

ten Wolfskehl-Preis erhalten. 

INNOTRANS 1998 

Intermodalitiit und Interopera- 

tionabilitit - Ende Oktober 

stehen diese Leitbilder der Ver- 
kehrspolitik auch im Zentrum 
der Verkehrstechnikmesse In- 

notrans rund um den Berliner 

Funkturm. Wie Verkehrssyste- 

me miteinander kooperieren 
könnten, wird dort zu sehen 

sein. Warum sie so selten ko- 

operieren, wird man allenfalls 
beim dritten Glas Sekt in einer 

mündlichen Bemerkung erfah- 

ren. Doch das kann man Inno- 

trans nicht vorwerfen. Kultur 

und Technik auf einer Messe 

zu integrieren, ist eine noch 
ganz ungelöste Innovations- 

aufgabe. 
Schon zu ihrem zweiten Ge- 

burtstag hat sich Innotrans 

zur derzeit weltgrößten Messe 

KULTUR & TECHNIK RUNDSCHAU 

VON CHRISTIANE UND HANS-LIUDGER DIENEL 

i 
Der damalige Präsident der Göttinger Akademie, Professor Rudolf Smcnd (links), gratuliert dem 

amerikanischen Mathematikprofessor Andrew Wiles zur Entschlüsselung von Fermats Theorem. 

für innovative Eisenbahnsyste- 

me entwickelt. Hochgeschwin- 
digkeitszüge stehen im Zen- 

trum des gleichzeitig stattfin- 
denden Kongresses 

�Eurail- 
speed". Die Katastrophe von 
Eschede wird dieser Tagung ei- 
ne deutlich andere Richtung 

geben als ursprünglich geplant. 
Nicht nur neue technische Lö- 

sungen, um die Bahn attrakti- 

ver zu machen, sondern auch 

InnoTrans 

Techniken zur öffentlich glaub- 
haften Erhöhung der Fahrsi- 

cherheit werden im Mittel- 

punkt stehen, die Vorschläge 
dazu auf zwei Freigeländen zu 
besichtigen sein. 

Kontakte: Innotrans, Inter- 

national Trade Fair for Trans- 

port Technology, Berlin, 28. - 
30.10.98. - 

Eurailspeed, World 
Congress on High Speed Rail, 

28-30.10.98. 

Informationen: Messe Ber- 
lin, Fax: (030) 30382030. 

BEGRIFFSKREATIONEN AUS DER 
EU-FORSCHUNGSPOLITIK 

Mangelnde Kreativität bei der 

Schöpfung von aussagefähigen 
Akronymen kann man der 

EU-Bürokratie wirklich nicht 
nachsagen. Wirkungsvoll und 

einprägsam überbieten sich die 

Einrichtungen dabei, die kom- 

plexen Aufgaben von EU-Be- 
hörden und -Programmen in 

ästhetisch überzeugende, aussa- 

gekräftige Kürzel einzudamp- 
fen. Ein ironischer Beiklang 

und kabarettistischer Unterton 
ist dabei teilweise durchaus ge- 

wollt, wie die folgenden Bei- 

spiele zeigen: 
Spielt das Akronym STOA 

für die Abteilung für Technik- 
folgenabschätzung in Brüssel 
(Scientific Technological Op- 

tion Assessment) auf die uner- 
schütterliche Seelenruhe dieser 

Institution an? 

Ist der Arbeitskreis der Brüs- 

seler Verbindungsbüros von na- 
tionalen Wissenschaftskontakt- 

stellen IGLU (Informal Group 

of RTD Liaison Offices) viel- 
leicht doch nicht so erfolgreich 
im Anbahnen von Kontakten 
in die Brüsseler Forschungs- 
förderung? 

Bei anderen Akronymen ist 
der Wunsch der Vater des Ge- 
dankens: So schmeichelt sich 
die Europäische Forschungs- 

agentur EUREKA, der europä- 
ische Kooperationsrahmen für 

angewandte Forschung (Euro- 

pean Research Coordination 
Agency), daß sie schon man- 
chen Geistesblitz auf den Weg 

gebracht hat. 

AiD, der aktive Informati- 

onsdienst der Deutschen Kon- 

taktstelle der Wissenschaftsor- 

ganisationen, ist offensichtlich 

echte Unterstützung für sei- 
ne Leser. COST-Programme 
dürfen leider nicht viel kosten, 

die vernetzten Forscher müs- 
sen ihre Forschungsmittel zum 

größten Teil selbst mitbringen. 
TEMPUS bringt Forscher ins 

Ausland, leider nur für einen 
befristeten Aufenthalt. 
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In der EU-Kommission be- 

schäftigt sich ein eigenes Re- 
ferat ausschließlich damit, gu- 
te Akronyme für Programme 

und Aktionen zu kreieren. Da- 
bei werden Begriffe geboren, 
die Antragsteller durch die Blu- 

me auf den Charakter der Pro- 

gramme aufmerksam machen. 

WEBSITES FÜR K&T-LESER: 
GALILEO DIGITALE 

Ein über 300 Seiten umfassen- 
des Manuskript von Galileo 
Galilei über seine Theorie der 

mechanischen Bewegung ist 

seit kurzem im Internet ver- 
fügbar. 

Die Internetversion ist eine 
Gemeinschaftsproduktion der 

Florenzer Italienischen Natio- 

nalbibliothek und des Berliner 
Max-Planck-Instituts für Wis- 

senschaftsgeschichte, die be- 

reits die Publikation weiterer 
historischer Manuskripte pla- 

nen. Ähnliche Vorhaben in Ita- 
lien sind bereits von der EU 

hat, läßt sich mit klassischen 

editorischen Mitteln schlecht 
publizieren. Im Internet bieten 

sich sehr viel bessere Möglich- 
keiten: Das Manuskript wird 
durch Transkriptionen, inter- 

ne Querverweise und Klassifi- 
kationen ergänzt und kritisch 
kommentiert. 

Jürgen Renn, Direktor am 
Max-Planck-Institut für Wis- 

senschaftsgeschichte in Berlin, 

verspricht sich von dem offe- 
nen Zugang zu wissenschafts- 
historischen Manuskripten via 
Internet eine neue Form der 

internationalen wissenschaftli- 
chen Zusammenarbeit. Wird 
die Galileiforschung dadurch 

in Zukunft unabhängig von 
Italienbesuchen? 

Bisher haben alle Kommu- 

nikationsmedien zu mehr phy- 
sischem Verkehr geführt. Die 

elektronische Präsenz des Ma- 

nuskripts wird die Zahl der 

wissenschaftshistorischen Rei- 

sen nach Florenz danach eher 
erhöhen. 

Verkehrsnachfraget *o - -- - -- - Verkehrsangebot 

lang- ' 
fristig 1 

Multimedia-Informationsdienste 

neue 
Mobilitäts- 

muster 

Beeinflussung der Verkehrsmittel- 

wahl durch intermodale Angebote 

langfristig 

Datenverbund 

mit Regional- 

zentrale 

Organogramm für die Leitprojekte 
�Mobilität 

in Ballungsräumen". 

und Technologie gehört auch 
das Projekt 

�Mobinet", 
das 

sich zum Ziel gesetzt hat, die 

Verkehrsprobleme von Stadt 

und Region in München zu 

verringern. Das mit dem Pro- 
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gefördert worden. Die Pro- 

jekte BAMBI (Better Access 

to manuscripts and browsing 

of images), Historia (Heraldic 

Images storing applications) 

und AIDA (Alternatives for 

international document availa- 
bility) sind in Rom, Florenz 

und Venedig lokalisiert. 

Die verwirrende Mischung 

von Texten, Berechnungen und 
Zeichnungen des Manuskripts, 

an dem Galilei 40 Jahre lang 

Veränderungen vorgenommen 
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Das Galileo-Manuskript auf 
der Homepage des Berliner 

Max-Planck-Instituts für Wis- 

senschaftsgeschichte: http: //w 

ww. mpiwg-berlin. mpg. de. 

MOBINET SOLL IDEN MÜNCHNER 
VERKEHR VERFLUSSIGEN 

Zu den fünf Siegern ins gro- 
ßen Ideenwettbewerb 

�Mobi- lität in Ballungsräumen" des 

Bundesministeriums für Bil- 
dung, Wissenschaft, Forschung 
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Verwendung einer hängenden 

Kette als Hilfsmittel zur 
Bestimmung der Flugbahn 

eines Geschosses und Skizze 

eines Beweises für die 

(fehlerhafte) Annahme der 

Parabelform der Kettenlinie. 

blem befaßte Konsortium soll, 
durch das Ministerium geför- 
dert, eine problemgetriebene 

und interdisziplinäre Herange- 
hensweise an das komplexe 

Forschungsthema Mobilität er- 
lauben. Dabei spielt die Über- 

tragbarkeit der Technologien 

und Produkte aus diesem Leit- 

projekt eine wichtige Rolle: 

Sie soll zur Stärkung Mün- 

chens als Kompetenzzentrum 
für Verkehrstechnologie bei- 

tragen. 

�Mobinet" 
führt Informa- 

tionsdienste, Optimierung des 

Individualverkehrs und die Ver- 

netzung mit dem OPNV in ei- 

nem koordinierten System zu- 

sammen und grenzt sich dabei 

strikt von einer etwaigen re- 

striktiven Politik der Verkehrs- 

vermeidung ab. Der Wechsel 

auf den ÖPNV soll marktwirt- 

schaftlich durch Erhöhung der 

Attraktivität und Verteuerung 
der Parkplätze in der Innen- 

stadt erreicht werden, während 

gleichzeitig der Individualver- 
kehr im Hauptstraßennetz ver- 
flüssigt wird. Ein Personal- 
Travel-Assistant-Dienst (PTA) 
hilft, beim Umsteigen Zeit zu 

sparen. 
Zu den Mitgliedern des Mo- 

binet-Konsortiums gehören un- 
ter anderen der Freistaat Bay- 

ern, die Landeshauptstadt Mün- 

chen, der Landkreis Erding, 
der Münchner Verkehrsver- 
bund (MVV), der ADAC, die 

BMW AG, die Siemens AG, 
die TU München und der 

Tourismusverband München- 
Oberbayern e. V. 

WIE GEISTESWISSENSCHAFTEN 
ZU INNOVATIONEN BEITRAGEN 

Zu diesem Thema veranstaltete 
das Fraunhofer Institut für Sy- 

stemtechnik und Innovations- 
forschung (ISI) im Auftrag des 
Bundesministeriums für Bil- 
dung, Wissenschaft, Forschung 

und Technologie am 23. und 
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24. Juli 1998 im Bonner Wis- 

senschaftszentrum ein interdis- 

ziplinäres Symposium. Das Mi- 

nisterium ist überzeugt, daß 

die Geisteswissenschaften Bei- 

träge zu wirtschaftlichen und 

zu gesellschaftlichen Innova- 

tionen leisten oder leisten kön- 

nen. 
Vier Bereiche waren in die- 

sem Rahmen exemplarisch aus- 

gewählt: Handlungssteuerung, 
Multilingualität (Vielsprachig- 
keit), interkulturelle Vergleiche 

und soziokulturelle Anforde- 

rungen an den Ingenieur. Die 
Tagung machte deutlich, daß in 
diesen Bereichen Geisteswis- 

senschaften im Verein mit an- 
deren wissenschaftlichen Dis- 

ziplinen Innovationen ansto- 
ßen, auf Innovationen Einfluß 

nehmen oder die wissenschaft- 
liche Grundlage für Innovatio- 

nen liefern können. 

Einzelne Referenten brach- 

ten auf den Punkt, daß sich 
der Charakter von Innovatio- 

nen in den vergangenen Jahr- 

zehnten verändert hat und des- 

halb neue Formen der Wis- 

sensgewinnung durch eine die 

Fachgrenzen überschreitende 
Kooperation benötigt werden. 

Den Geisteswissenschaften 
komme im Innovationspro- 

zeß eine wichtige Aufgabe zu, 
die vom Ministerium entspre- 
chend gefördert werden solle. 

havener Schiffahrtsarchäologen 

Per Hoffmann in Anspruch. 

Gemeinsam mit den Männern 

eines in der Nähe des Fundorts 

gelegenen Dorfes brachten sie 
das sehr gut erhaltene Boot ans 
Tageslicht und weiter in die 

Provinzhauptstadt Damaturu, 

wo das Holz gegenwärtig che- 
misch stabilisiert wird. Ab dem 

nächsten Jahr wird das älteste 
Boot Afrikas im Mittelpunkt 

eines neuen Museums in Da- 

maturu stehen. 

EIN AFRIKANISCHER EINBAUM, 
BAUJAHR 6000 V. CHR. 

Der Frankfurter Archäologe 
Peter Breunig hat im Nord- 

osten Nigerias einen 8,4 Meter 
langen Einbaum ausgegraben. 
Das elegante, schlanke Gefährt 

gehört zu den drei ältesten be- 
kannten Booten der Welt, es ist 

vor über 8000 Jahren für die 

Binnenschiffahrt gebaut wor- 
den. Das Boot lag fünf Meter 

unter der steinharten Erde in 

einem alten, verlassenen, trok- 
kenen Flußbett des Kamadugu 
Gana, der sich in den Tschad- 

See ergießt. 
Für die Ausgrabung nahm 

Breunig die Hilfe des Bremer- 

Ausgrabung eines der ältesten bekannten Boote der Welt in Nigeria. 

DIE NEUERFINDUNG DER 
REISEKULTUR IM 
FRANKFURTER BAHNHOF 

Bahnhöfe sollen - 
das ist das 

Konzept des DB Personenver- 
kehrs 

- wieder zu attraktiven 
Räumen werden. Eine Speer- 

spitze dieses Plans ist die 

DB-Lounge im Hauptbahnhof 

Frankfurt/Main. Hier gibt es 
neben attraktiv angeordneten 
Sitzplätzen auch einen Spiel- 

platz und eine Bar. Die Reisen- 
den der Ersten Klasse haben ei- 

nen eigenen Sitzbereich und 
zusätzlich einen abgedunkelten 
Ruhebereich mit Schlafsesseln. 

Arbeitsplätze mit Laptop-An- 

schlüssen stehen ebenso zur 
Verfügung wie ein Konferenz- 
bereich, der drei voll ausgestat- 
tete Besprechungsräume für 

sechs bis acht Personen um- 
faßt. 

Am Empfang der Lounge 

werden Fahrscheine geprüft, 
Fragen beantwortet und Ge- 

päck aufbewahrt. Die persönli- 
che Begrüßung dient auch der 

Prüfung der Zugangsberechti- 

gung (für Besitzer von Fern- 
fahrscheinen oder Bahncards). 

Denn attraktive Räume im 

Bahnhof sind abgeschlossene 
Räume. Aber auch der öffent- 
liche Raum im Bahnhof soll 
Reisenden, nicht Randgruppen 

zur Verfügung stehen. Darauf 
legt das für Personenverkehr 

zuständige Vorstandsmitglied 

Axel Nawrocki großen Wert. 

Die entsprechenden Aktionen 

- Platzverweise für Obdachlo- 

se und jugendliche Cliquen - 
haben in Berlin schon zu De- 

monstrationen geführt, bei de- 

nen autonome Gruppen den 

öffentlichen Raum Bahnhof 
für sich reklamierten. 

WAS MACHEN COMPUTER 
MIT DEM EURO? 

Daß viele Computer Schwie- 

rigkeiten haben werden, wenn 
das Jahr 2000 kommt, hat sich 
inzwischen herumgesprochen: 

Da ein großer Teil der Rech- 

ner Jahreszahlen nur zweistel- 
lig schreiben kann 

- also 99 

statt 1999 -, rücken diese Rech- 

ner nicht vom Jahr 1999 zum 
Jahr 2000 vor, sondern fallen 

ins Jahr 1900 zurück. Rück- 

schritt statt Fortschritt. 

Gut, das ist bekannt. Be- 

troffen sind nicht zuletzt die 

europäischen Banken, die ihre 
Transaktionen dann nicht mehr 
in nationalen Währungen, son- 
dern mit dem Euro durch- 
führen werden. 

Mit dem Euro? Wo findet 

man das Zeichen für den Euro 

auf dem Computer oder PC? 

Es gibt da das £, den $ und das 

Y, aber das Zeichen für den Eu- 

ro sucht man vergebens. Zwar 

ist dieses Problem vermutlich 
leichter zu lösen als das Jah- 

reszahlen-Problem, doch man 
muß eben erst einmal darauf 

kommen, daß es ein Problem 

gibt. 
Wer sich den Euro in Com- 

puter oder PC holen möchte, 

erfährt Bedingungen und Sy- 

stemvoraussetzungen bei: Al- 

penland Datenschutz, Bahn- 

hofstraße 91,82284 Grafrath, 
Tel. (08144) 98000, Fax 98005, 

oder über www. alpenland. conm 

und euro@alpenland. com. 

�RWE, 
DER GLÄSERNE RIESE" 

Das ist der Titel der lange er- 
warteten und kürzlich vorge- 
legten Firmengeschichte des 

größten deutschen Energiever- 

sorgungsunternehmens. Recht- 
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Das IM F-Vcrwaltungs- 

Hochhaus in Essen. 

zeitig vor seinem 100. Geburts- 

tag öffnete das RWE seine 
Archive unabhängigen Histo- 

rikern und folgte damit einem 
neuen bundesweiten Trend in 
der Unternehmensgeschichts- 

schreibung - weg von hagio- 

graphischen Geschichtsklitte- 

rungen hin zu einer offen-kri- 
tischen Aufarbeitung der eige- 

nen Geschichte. 

In der Regel zahlt sich dieser 

Schritt für die Unternehmen in 

mehr Qualität, der Identifizie- 

rung unverwechselbarer Tradi- 

tionen, höherer Akzeptanz der 

Ergebnisse und größerer öf- 
fentlicher Aufmerksamkeit aus. 

Die RWE-Geschichte war 
sogar dem Spiegel einen Ar- 

tikel wert, weil die historische 

Untersuchung deutlich zeigte, 

wie mißtrauisch das Unterneh- 

men in den 60er Jahren gegen 
die Kernkraft war, wie es von 
der öffentlichen Verwaltung 
des Bundes und der Länder mit 
Zuckerbrot und Peitsche über- 

redet wurde, ins Atomgeschäft 

einzusteigen. Das Unterneh- 

men hatte diesen hinhaltenden 

Widerstand bereits vergessen. 
Aber auch die Frühzeit des 

Konzerns ist äußerst interes- 

sant. Die bestimmende Persön- 
lichkeit der ersten Jahrzehnte 

war der Ruhrindustrielle Hu- 

go Stinnes, der den Aufbau der 

RWE vom Aufsichtsrat aus 
steuerte. Zu Stinnes, einer der 
faszinierendsten Figuren der 
deutschen Wirtschaftsgeschich- 

te, ist soeben bei C. H. Beck ei- 
ne Biographie von Gerald Feld- 

uran erschienen. 
Dieter Schweer/Wolf Thie- 

me (I-Ig. ): Der gläserne Rie- 

se. RWE - ein Konzern wird 
transparent. Wiesbaden 1998, 
45 DM. 

MULTIMEDIA EROBERT 
DIE VERNISSAGEN 

Die meisten der 
�klassischen" 

Kunsthändler können mit Ob- 
jekten der neuen Multimedia- 
kunst nicht umgehen. So fand 

etwa der Berliner Multime- 
diakünstler Peter Dittiner für 

seine �Amme", eine Installati- 

on, mit der der Besucher intel- 
ligent-philosophisch kommu- 

nizieren kann und deren digi- 

tale Klartext-Antworten gera- 
dezu dadaistisch anmuten, in 

seiner Heimatstadt zunächst 
keine Galerie. Denn Multime- 
dia-Kunst braucht neben lee- 

ren Räumen nicht nur eine 
Steckdose, sondern technisch 
kompetente Betreuung. Des- 
halb hat der Künstler, zusam- 

men mit seinem Partner Hein 

Beil, vor kurzem selbst eine 
Galerie eröffnet. 

n. n. kunst. tmp (Frankfurter 
Allee 23, Berlin-Friedrichshain, 

geöffnet Mittwoch bis Sonntag 

von 16 bis 21 Uhr) will alles 
zeigen, �was aus der Steckdose 
kommt". 

Gleichfalls neueröffnet wur- 
de am Medienstandort Adlers- 
hof das Zentrum für Kunst und 
Medien (ZKM, Dörpfeldstr. 

56, Berlin-Adlershof, geöffnet 
Montag, Donnerstag und Frei- 

tag von 11 bis19 Uhr, Dienstag 

11 bis 17 Uhr, Sonntag 14 bis19 

Uhr). Das Zentrum will den 

Besuchern einen Mix aus Bild, 
Sound und Technik vermitteln. 
Gezeigt werden soll alles, was 
den Rahmen von Pinsel und Öl 

sprengt. 
Schon seit drei Jahren hat 

sich dies der Kunstverein shift 

e. V (Friedrichstr. 122/123, Ber- 
lin-Mitte, geöffnet Donnerstag 
bis Sonntag von 15 bis 19 Uhr) 

auf seine Flagge geschrieben. 
Organisator Milo Frielinghaus 

sieht sein Hauptziel darin, nur 
Arbeiten zu zeigen, die den 

ästhetischen Anspruch mit den 

Möglichkeiten der Technolo- 

gie verbinden. Lesungen und 
Debatten runden die in aller 
Regel anspruchsvollen, experi- 

mentellen und durchdachten 

Ausstellungen von Videoma- 

chern, Computermalern und 
Fotokünstlern ab. 

Videokunst kann und will 

anregend sein. Q 

Sein Schulbesuch war nach drei 

Monaten für alle Zeit beendet, mit 
12 Jahren verkaufte er Zeitungen 

und Erfrischungen in einem Vorort- 

zug, mit 22 erwarb er das erste sei- 

ner mehr als tausend Patente - eine 

elektrische Abstimmungsmaschine 

für Parlamente: Die Abgeordneten 

drückten auf ihren Plätzen den Ja- 

oder Nein-Knopf, und der Präsident 

konnte das Ergebnis ablesen. Kein 

Interesse in Washington! Die Par- 

teien wollten ihre Chancen wahren, 
Abstimmungen zu verschleppen. 
Von da an erfand Edison nur noch 
das, wonach Bedarf bestand: die 

erste brauchbare Glühbirne, ein 

verbessertes Mikrofon fürs Telefon, 

den Kinofilm in seiner heutigen 

Form, den Phonographen. Dem Zu- 

fall war dabei nichts überlassen: 

Ein Team von Ingenieuren und Wis- 

senschaftlern hatte von Edison 

den Auftrag, 
�alle zehn Tage eine 

kleine Sache, alle sechs Monate ein 

großes Ding zu erfinden". 1882 er- 
baute er in New York das erste öf- 

fentliche Elektrizitätswerk der Welt. 

Thomas Alva Edison (1847-1931) 

software 

Wer spürt, daß die Zeit nach der 

Glühbirne ruft, der stellt 6.000 

Versuche mit möglichen Glüh- 

fäden an, bis der richtige gefun- 
den ist, und damit erobert er die 

Welt. Witterung für das Mach- 

bare und das, was die Leute 

wollen - und unerbittliches 
Tüfteln, bis man es gefunden 
hat: Das war Edisons Erfolgsre- 

zept. �Genie 
ist 99 Prozent 

Transpiration und 1 Prozent 

Inspiration", dieser Satz wird 
ihm zugeschrieben. Sich auf 

geniale Eingebungen zu verlas- 

sen, i, st ein Risiko, das auch wir 

nicht eingehen wollen. 
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FLIEGENDE GÜTERZÜGE 
Die Berliner Luftbrücke vor 50 Jahren: 

eine technische und logistische Meisterleistung 
VON ULRICH KUBISCH 

Während der Berlin-Blockade von 
Juni 1948 bis Mai 1949 wurden mehr 

als 2,1 Millionen Einwohner der 

Westsektoren Berlins durch ameri- 
kanische und britische Flugzeuge 

aus der Luft versorgt. Fast 300.000 

Flüge waren dazu notwendig. Am 

24. Juni 1998 jährte sich zum 50. Mal 
der Beginn der Berliner Luftbrücke. 

Ein ausführliches Bilder-Lesebuch 

ruft noch einmal in Erinnerung, 

was damals geschah. 

Machtpolitisch erzielte die Berli- 

ner Luftbrücke einen durch- 

schlagenden Erfolg. Militärisch war 
sie ein Lehr- und Meisterstück des 
Lufttransports ohne Vorbild. Wirt- 

schaftlich gesehen war sie allerdings 
eine bis ins Groteske gehende Absur- 
dität. Im Normalfall wäre der Trans- 

port von Steinkohle oder Heizöl und 
Automobilen per Flugzeug in diesem 
Ausmaß unvorstellbar gewesen. 

�Luftbrücke" sagen die Berliner bis 

heute und haben damit ihre Gefüh- 
le als Empfangende von nährendem 
Kartoffelmehl und wärmender Stein- 
kohle in das Wort hineingepackt. Von 
dem 

�Airlift" sprechen indes Ameri- 
kaner und Briten. Ein Lift ist ein 
Fahrstuhl, ein technisches Gerät also, 
und für die Ausführenden war in den 

Jahren 1948-1949 die Luftversorgung 
der Westsektoren Berlins in erster Li- 

nie eine ungemein schwierige techni- 

sche und logistische Aufgabe. 

Aus dem 
�Fahrstuhl" wurde schon 

nach wenigen Wochen ein Paterno- 

ster, ein regelmäßig und präzise arbei- 
tendes Beförderungsmittel: Beladen, 
Start, Flug durch die Luftkorrido- 

re, Funkpeilung, Sprechfunk, Radar, 
Blindflug, Landung, Entladen - al- 
les in pünktlichen Minutenabständen 

'; 
ý 
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An Zaungästen fehlte es bei der Berliner 

Luftbrücke nie, Juli 1948. 

bei Tag und Nacht, bei Sonne, Nebel, 
Regen, Schnee, bei Hitze oder Käl- 

te. Und bei Flakfeuer, Bomben-Ziel- 

wurf-Übungen, Ballonsperren oder 
Sturzflugmanövern der sowjetischen 
Luftwaffe im Gebiet der Korridore. 

Das Ziel der Blockade war, die West- 

mächte aus der Viermächtestadt zu 

vertreiben und die Bevölkerung der 

Westsektoren zum Anschluß an die 

sowjetische Besatzungszone zu zwin- 

gen. Die Luftbrücke machte diese Plä- 

ne zunichte. 
Als die Amerikaner und Briten die 

ersten Befehle zur Luftversorgung der 

blockierten Stadt gaben, rechneten sie 
mit einer Dauer von längstens drei 

Wochen und einer höchstmöglichen 
Transportleistung von 500 bis 700 
Tonnen täglich. Zur Verfügung stan- 
den einige Dutzend zweimotorige C- 

47 Skytrain (Dakota) mit drei Tonnen 

Laderaum. Sehr bald zeigte sich, daß 
diese wackeren Luftveteranen für ei- 
nen Kurzstreckenverkehr, wie ihn die 
Berliner Luftbrücke erforderte, un- 
rentabel waren. Bereits am achten Tag 
der Luftversorgung landeten die er- 
sten viermotorigen Skymasters mit ei- 
ner Ladefähigkeit von neun Tonnen in 
Berlin. 

Schnell lernten die Berliner Kinder 

ein gutes halbes Dutzend verschiede- 
ner amerikanischer und britischer 

Flugzeugtypen zu unterscheiden. Und 
die erwachsenen Berliner nahmen das 

alltägliche und allnächtliche Motoren- 

geräusch in den 321 Tagen des Beste- 
hens der Luftbrücke und die Leistung 
der Versorgung aus der Luft gelassen 
als Teil ihres Alltags hin. Zeitweise 
landeten die alliierten Versorgungs- 
flieger häufiger, als U-Bahn-Züge ver- 
kehrten. 

1.200 Tonnen pro Tag hatte man bei 

größter Gewichtsreduzierung durch 

Trockenkartoffeln, Dörrgemüse und 
andere �Konzentrate" als Existenzmi- 

nimum für die West-Berliner errech- 
net. Als diese Transportleistung er- 

reicht war, begann der Kohleeinflug, 

ein von allen Fachleuten als völlig un- 
durchführbar erklärtes Unterfangen. 
Dann kamen Gebrauchsgüter, Zei- 

tungspapier, Rohstoffe. Aus der an- 
fänglich improvisierten Luftversor- 

gung wurde eine unendlich fein ver- 
ästelte, bis in jedes Detail durchorga- 

nisierte technische Operation, eine 
überdimensionale Industrieanlage. 

Ein wichtiger Beitrag zum Gelin- 

gen des alliierten Lufteinsatzes war 
zweifelsohne die Bereitschaft der Ber- 
liner Bevölkerung, in der Ungewiß- 
heit der Krisensituation erhebliche 
Entbehrungen für ihre politische Frei- 
heit auf sich zu nehmen: Mangelwirt- 

schaft wie großer Erfindungsreichtum 
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�Rosinenbomber": 
Eine in Berlin- 

Tempelhof landende 

Sk)mnaster, erwartet 
von Kindern, die auf 

Fallschirme mit 
Süßigkeiten hoffen. 



prägten den Alltag in der belagerten 

Stadt. Die Berliner darbten, froren 

und saßen in der Dunkelheit ihrer 

Wohnungen, in denen Kälte und Näs- 

se bis in die Betten eindrangen. Tief 

in der Nacht, wenn die Stromsperre 
für zwei Stunden unterbrochen war, 
erhoben sich die Hausfrauen vom 
Nachtlager, um zu waschen, zu plät- 
ten und zu bügeln. Sie machten die 

Nacht zum Tage. Trotz all dieser Wid- 

rigkeiten, all der seelischen und kör- 

perlichen Belastungen verloren die 

Berliner aber niemals ihren Lebens- 

mut. 
Viele, sehr viele von ihnen wurden 

Kurzarbeiter oder arbeitslos. Hun- 
derte von Betrieben mußten schlie- 
ßen. Die elektrischen Straßenbahnen 

ruhten nach der sechsten Nachmit- 

tagsstunde. 
Viele Möglichkeiten gibt es, sich an 

die Luftbrücke zu erinnern. Es gibt 
den Blick des politischen Historikers, 
die Perspektive des Militärhistorikers 

und die bedeutende technikgeschicht- 
liche Dimension des Unternehmens 

Luftbrücke. Eine lebendige Vergegen- 

wärtigung des Vergangenen wird je- 
doch erst durch Dutzende von Ge- 

sprächen mit Zeitzeugen möglich. 

�Um vier Uhr früh standen wir auf, 
um einen kurzen Check der Maschine 

vorzunehmen", berichtet der ehemali- 
ge Pilot der Royal Air Force (RAF) 
Alan D. B. Smith, 

�währenddessen 
wurde unsere Avro York mit gut acht 
Tonnen Kohle und geräucherten He- 

ringen gefüllt. " Smith, nach dem Luft- 
brückeneinsatz langjähriger British 
Airways-Flugkapitän auf der Austra- 
lien-Route, hat auch ein halbes Jahr- 
hundert nach Beginn der Luftbrücke 

noch in lebhafter Erinnerung, wie er 
Berlin-Gatow - oft wochenlang nur 
bei regnerischem und wolkigem Wet- 

ter - 
bis zu vier Mal pro Tag von Celle 

oder Wunstorf anflog, wie er und sei- 

ne Crew oft mit defekten Steuerru- 
dern oder bockigen Propellermotoren 

zu kämpfen hatten und daß zwischen 
zwei Flugschichten der Dachboden 

einer morschen Luftwaffenbaracke als 
Schlafplatz und karges Zuhause dien- 

te: �Der 
Lärm von Tag und Nacht 

ein- und ausgehenden Flugzeugen 

war kein Garant für Schlaf. " 
Im September 1994 gründete Smith 

zusammen mit zwei weiteren ehema- 
ligen RAF-Luftbrücken-Angehörigen 
die British Berlin Airlift Association. 

Sie hat mittlerweile 470 Mitglieder, die 

sich regelmäßig zu �Weekend 
Reun- 

ions" und» General Meetings" im vor- 
nehmen Royal Air Force-Club am 
Hyde Park treffen. Für das Deutsche 
Technikmuseum Berlin (DTM) eine 
jener sprudelnden Informationsquel- 
len, aus denen sich die Museumspu- 
blikation Auftrag Luftbrücke - Der 

Himmel über Berlin 1948-1949 speist. 
Die ehemaligen Piloten, Bordinge- 

nieure oder Navigatoren machen ei- 

nen erstaunlich frischen Eindruck. Sie 

sind heute zwischen 70 und 80 Jahre 

alt. �Wir saßen bereits mit 20 am Steu- 

erknüppel", weiß Ex-Squadron-Lea- 
der Ray Pauls zu berichten, 

�aber 
zunächst waren wir für die Deutschen 

, 
Terrorflieger', denn unsere Ladun- 

gen für Berlin waren nicht Kohle und 
Lebensmittel, sondern Bomben. Die 

Luftbrücke kam für mich erst drei 

Jahre später. " 

Archivbestände in US-Museen wie 
dem Air & Space Museum in Wa- 

shington oder dem Imperial War Mu- 

seum in London fallen üppiger aus als 
in französischen Militärarchiven, etwa 
dem Etablissement de Photo et Cine- 

ma de l'Armee in Paris. Verständlich, 
bestand das französische Luftbrücken- 

engagement doch im wesentlichen nur 
in der Bereitstellung des Geländes 

zum Bau des Flughafens Tegel. 
�Die haben doch sowieso nur Austern und 

Beaujolais geflogen", winken briti- 

sche und amerikanische Veteranen 

unisono beim Gespräch auf den fran- 

zösischen Beitrag zum Airlift ab. Die 

Einbeziehung der Franzosen in das 

Jubiläum sehen sie allenfalls als Akt 
der political correctness. 

Neun Flughäfen in der amerikani- 

schen und britischen Besatzungszone 

trugen während der Berliner Blocka- 
de 1948/49 zur Versorgung der abge- 
schnürten Stadt aus der Luft bei. Der 

Himmel über den Stützpunkten Cel- 
le, Faßberg, Frankfurt Rhein-Main, 

Hamburg-Fuhlsbüttel und -Finken- 
werder, Lübeck-Blankensee, Schles- 

wig-Land, Wiesbaden-Erbenheim und 
Wunstorf war rund um die Uhr erfüllt 
vorn Dröhnen zwei- und viermotori- 

ger Transportflugzeuge, die in drei- 
bis sechsminütigen Abständen Ben- 

zin und Kohle, Eipulver und Trok- 
kengemüse, Fahrradschläuche und 
Stahlträger in die Westsektoren der 

geteilten Stadt flogen. 

Schwierig erwies sich jedoch die 

Dokumentation des Geschehens auf 
den Luftbrückenstützpunkten. Zwar 
leben die meisten dieser Flughäfen als 
Zivilflughäfen oder Militärbasen der 

bundesdeutschen Luftwaffe und US 

Air Force weiter, aber an Archivalien 

und Fotomaterial ist nicht viel übrig- 

geblieben. Einzig in Faßberg gibt es 

rührige Bundesluftwaffenangehörige, 
die eine kleinere Gedenkstätte und ein 
Museum für die alliierten Flieger ein- 

gerichtet haben. 

In Abständen von drei bis vier Minuten 

starteten und landeten die Flugzeuge. 
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