DiePraxisder Fremdheit und die Minimierung von Anwesenheit.
Eine Fahrstuhlfahrt

Von Stefan Hirschauer

1. Einleitung

Die Soziologie wird seit einiger Zeit herausgefordert von einem Globalisierung genannten
Prozess der Entgrenzung des Soziaen, der herkdmmliche rdumliche Distanzen kollabieren
1803t. Sein wichtigstes kommunikationstechnisches Medium, das Internet, evoziert Vorstellun-
gen von weltgesell schaftlichen Raumen, von einer Korperlosigkeit des Sozialen und von frei-
en Formen der Vernetzung. Vor diesem Hintergrund erscheint der Gegenstand dieses
Aufsatzes als ein industriezeitlicher Anachronismus: Er steht fur rdumliche Enge, fiir den Be-
forderungsbedarf von Leibern, und fir Zwangsgemeinschaften. Der Fahrstuhl erscheint as
Antipode des Internet.

Soziologisch ist er nahezu unerforscht. Gelegentlich findet sich in der Literatur eine me-
taphorische Nutzung des Fahrstuhls, etwa wenn Ulrich Beck (1986) vom * Fahrstuhl-Effekt’
in der Soziastruktur als Metapher fiir eine kollektive Wohlstandszunahme spricht. Die
Praxis des Fahrstuhlfahrens scheint aber wie andere Phdnomene im Schutz ihrer Alltég-
lichkeit soziologisch unentdeckt. Hinzu kommt, dai3 speziell im Fahrstuhl nichts I nteressan-
tes zu geschehen scheint, jedenfalls nichts Soziales.

Diese Untersuchung folgt dem Verdacht, dal die Praxis des Fahrstuhlfahrens diesen Ein-
druck systematisch erzeugt: was muf3 alles dafir getan werden, dal3 nichts Soziales geschieht?
Diese Frage hat verschiedene Aspekte: wie koprésente Individuen das ‘nichtstun’ tun — eine
Frage des Handlungsbegriffs; wie sie einander ‘ nichtstun’ — eine Frage ihrer mit Leiblichkeit
und mit Personalitét verkniipften Verwundbarkeit; und schliefdlich: wie sie es schaffen, nichts
miteinander zu tun zu haben — eine Frage der Konstitution sozialer Beziehungen. Eine Sozio-
logie der Praxis des Fahrstuhlfahrens muR3 offenbar gegen den Versuch dieser Praxis, einen
asozialen Raum zu konstituieren, gewonnen werden.

Ich werde bei diesem Versuch nicht auf die gesamte empirische Variation desVerhaltensin
Fahrstiihlen unter verschiedenen kulturellen, baulichen und technischen Bedingungen einge-
hen kdnnen. Man kann den Phdnomenbereich ‘ Verhalten in Fahrstiihlen’ z.B. untersuchen, um
grof3e kulturelle Einheiten zu differenzieren: Mentalitétenunterschiede zwischen Ostasien,
Nordamerika, Westeuropa (s. Watson 1970),2 aber auch zwischen Stid- und Norddeutschland
oder zwischen Milieus. Man kann ihn untersuchen, um individuelle Angehérige sozialer Kol-
lektive zu differenzieren, z.B. Altere und Jiingere, Manner und Frauen. Und man kann ihn be-
trachten, um den Kontext einer spezifischen Lokalitét ethnographisch aufzuschlisseln: die
sozialen Beziehungen in Wohnh&usern, Burohdusern, Kliniken, Hotelsusw. Ich werdeim fol-

1) Ebenso metaphorisch: der , Fahrstuhl zur Karriere" (Engler 1989), ein Aufsatz zur prekéren Stellen-
situation flr habilitierte Geisteswissenschaftler. Hier unterscheidet sich die soziologische nicht von
der schonen Literatur: Fir Glnter Grass (, Ein weites Feld") ist der Paternoster im Gebaude der Treu-
hand (fruher: Haus der Ministerien bzw. davor: Reichduftfahrtministerium) ein Bild fur die ewige
Wiederkehr des Gleichen: ,, Er begriff die Mechanik der Wendein Gestalt einesrastlos dienstwilligen
Personenaufzugs. Soviel Grofle. Soviel Abstieg. Soviel Ende und Anfang.”

2) Watsons experimentelle Studie zur interkulturellen Variation von Abstdnden und Blickkontakten im
Fahrstuhl schiof? an die klassische Arbeit zur Proxemik von Hall (1959) an. Er unterschied mit einem
einfachen holistischen Kulturbegriff (ohne Binnendifferenzierungen) ‘kontaktfreudige’ und ‘distan-
zierte' Gesellschaften.
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genden einen anderen analytischen Schnitt setzen, der die Interaktionsordnung (Goffman
1983) aseigenstandige soziale Realitét ‘ zwischen’ Individuen und kulturellem Kontext ernst-
nimmt.

Dabei werde ich der Fokussierung der Interaktionsordnung eine besondere Wende geben:
Einerseits will ich die ethnomethodologische Heuristik des Vollzugscharakters soziaer Tat-
sachen ausschdpfen (z.B. Sacks 1984), andererseits aber auch ihre Grenzen an einem Fall aus-
loten, bei dem die Handlungstragerschaft partiell von Personen auf zivilisierte Korper und auf
technische Artefakte Uibergeht, deren Ziige sich in heterogenen Beitrégen zur Praxis des Fahr-
stuhlfahrens verschranken. Mich interessiert hier also weniger, wie sich die Interaktionsord-
nung empirisch in unterschiedlichen kulturellen Kontexten darstellt, sondern wie sie
systematisch in Elemente materieller Kultur eingelassen ist. Dabei gehe ich davon aus, da3
das Verhdtnis von Technischem und Sozialem dichter ist a's eine gegenseitige ‘ Beeinflus-
sung’ distinkter Phdnomene. Schon die Technikgenese ist ein sozialer Prozess und Technolo-
gien konstituieren auch neue soziale Formen: makroskopische Aktor-Netzwerke (Callon und
Law 1989, Latour 1992), aber eben auch Interaktionsmuster, die ihren spezifischen Gelegen-
heitsstrukturen entsprechen. Konnte Marcel Mauss in seinem klassischen Aufsatz von 1935
noch ‘instrumentelle’ und ‘Kdorpertechniken' (1978, S. 206) unterscheiden, so geht das Be-
herrschen physischer Handlungsablaufe unter den Bedingungen der Technozivilisation inter-
essante Amalgamierungen mit der Sachtechnik ein.

Der Zuschnitt des Gegenstands auf die Interaktionsordnung zwingt allerdings zu empiri-
schen Kompromissen. Dieser Aufsatz hat den Charakter einer analytischen Fallstudie, dieihre
Einheit in den interaktionsstrukturellen Problemen sucht, die in Fahrstihlen kulminieren,
ohne dal3 sie ausschliefflich in Fahrstiihlen oder in allen Fahrstiihlen so anzutreffen wéren. Ich
beziehe mich vornehmlich auf einen * Standardfall’, der am ehesten der Intuition entspricht,
bei der Suche nach ‘dem Fahrstuhl’ auf einen gesichtslosen Unort im Sinne von Marc Augé
(1994) zu treffen:3 eine optisch geschlossene K abine fir 6-10 Insassen mit automatischen TU-
ren und Aluminiumwanden, die durch einen vertikalen Tunnel ein offentliches Gebaude
durchquert, das vornehmlich Fremde zusammenkommen | &%3t.4

Dieses Artefakt will ich nicht nur metaphorisch, sondern buchstéblich nutzen: als ein sozio-
logisches Forschungsinstrument, das wie das Telefon oder das Internet spezifische Interakti-
onsanalysen erméglicht, weil es Grundparameter einer sozialen Situation variiert:
Anwesenheit und wechsel seitige Wahrnehmung. Wie transformiert ein Fahrstuhl das elemen-
tare Interaktionsgeschehen, das soziale Situationen konstituiert?

Die methodische Nutzung dieses Instruments | &3t uns keine andere Wahl al's den Selbstver-
such.5 Dabei kommt es zu starken Selbstbezlglichkeiten: Fahrstuhlfahrer sind ihrerseits ‘teil-
nehmende Beobachter’, und zwar in einem spezifischen Sinn: der Konzentration auf das
Lokale, der unausweichlichen Partizipation, und der laufenden Distanzierung von dieser Par-
tizipation. Insofern stof3t eine Beobachtungsstudieim Fahrstuhl auf zwei Grenzen eines objek-
tivistischen Beobachtungsbegriffs, der Forschungssubjekt und -objekt sduberlich zu trennen
versucht: Zum ersten muf? man — analog zur Grundannahme ‘kommunikativer Sozialfor-

3) Augédefiniert Unorte im Gegensatz zum ethnologischen Ort einer in Zeit und Raum lokaisierten Kul-
tur: gesichts-, beziehungs- und geschichtdl ose Transitréume, die keine besondere | dentitét und keine be-
sonderen Beziehungen schaffen, nur ,, Einsamkeit und Ahnlichkeit* (1994, S. 121): z.B. Supermérkte,
Hotelketten, Autobahnkreuze, Bahnhofe, Tankstellen, Flughé&fen und viele Verkehrsmittel.

4) Ausgeschlossen sind damit technische Varianten wie der Panoramalift oder der Krankenhausaufzug,
aber auch soziae Varianten wie die Fahrstuhlfahrt mit Liftboy oder mit Bekannten: letztere ist aler-
dings auch vergleichswei se unspezifisch gegeniiber dem, was Bekannte auf Parkbanken oder in Cafés
tun.
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schung’ (Arbeitsgruppe Bielefelder Soziologen 1976), dal? nicht nur die Methoden, sondern
auch der Gegenstand der Soziologie wesentlich aus Kommunikation besteht — akzeptieren,
dai soziale Redlitédt selbst aus Verhdltnissen wechselseitiger Beobachtung besteht, in deren
Regulierungen man sich einzuklinken hat. Zum zweiten ist die Beobachtung unter den Bedin-
gungen der physischen und sozialen Beschrénkung des zentralen Fernsinnes zwangséufig
wesentlich ‘ Selbstbeobachtung’, d.h. etwas, das kaum mit den Augen vollzogen wird: Viele
der proxemischen Phanomene, leiblichen Zustdnde und | nteraktionsmuster, die im * Soziotop’
des Fahrstuhls gedeihen, lief3en sich auch von einem blinden Ethnographen aufzeichnen.

Der Gegenstand legt eine ‘vertikale' Organisation des Textes nahe. Wir werden also —in
der Chronologie der Praxis— auf den Fahrstuhl warten (3.), einsteigen (4.), einen Platz suchen
(5.), unsere Blicke ziigeln (6.), ein paar Worte wechseln (7.), aussteigen (8.), und dann einen
analytischen Riickblick nehmen (9.). Zunéchst aber ein kurzer Rickblick auf die historische
Genese des Artefakts (2.). Leser, die dieser Umweg ungeduldig macht, mégen bitte in 3. zu-
steigen.

2. Zur Technikgenese und kulturellen Implementation des Fahrstuhls

Wie bekam der Fahrstuhl die technische Form, die wir dieser Studie als prototypisch zugrun-
delegen? Wie konnte er in Stadtlandschaften, Interaktionsmuster und Mentalitéten eingebettet
werden, die noch nicht auf ihn eingestellt waren? Und warum heif3t der Fahrstuhl eigentlich
‘Fahrstuhl’ ?

Der Fahrstuhl hat seinen Namen von einem frithen technol ogischen Vorlaufer: einer Hebe-
maschine fur den adeligen Hausgebrauch, die erstmals 1680 in Paris verwirklicht wurde: ein
mit Gegengewichten ausbalancierter ‘fliegender Stuhl’, der, zwischen enge Mauern einge-
baut, Etagen tberbriicken konnte: ,, Es ist nemlich grossen Herren angenehm/sonderlich im
Alter/und in Unpéf3ichkeit/ wenn sie keine Treppen steigen dorffen/sondern auf einem Stuhl
in andere Gemécher sich kénnen in die Hohe ziehen lassen” —wie 1714 ein Zeitgenosse fest-
stellt (Simmen/Drepper 1984, S. 199).

Dieser Traditiondinie eines Luxusmébels fligte das Industriezeitalter Modelle hinzu, die
den Fahrstuhl als effektives Transportmittel profilierten: den Férderkorb des Bergbaus und
den hydraulischen Transmissionsaufzug in Fabriken (ab 1830). Drei Schliisselinnovationen
verwandelten den Forderkorb oder Warenaufzug dann zum modernen Personenaufzug: die
automati sche Notbremse (1853), die Treibscheiben-Transmission (1877) und der elektrische
Antrieb (1880).

Die Einfuhrung der neuen Technologie stief3 in Europa und den Vereinigten Staaten auf un-
terschiedliche architektonische und kulturelle Bedingungen. In Europa war die Einfihrung
des Fahrstuhls ein Prozess des Einpassens in eine architektonische Tradition, die vom Héhen-
primat der Kirchen und Rathduser und von représentativen Treppenhausern bestimmt war. In
den USA war der Fahrstuhl dagegen (neben dem Stahlskelettbau) die technische Initialziin-
dung fur den Hochhausbau (,, elevator-building*), mit dem die knappen Grundstiicksfl&chen
der Metropolen rentabilitétsstel gernd ausgebeutet werden konnte. So unterschieden sich auch
die Begriindungsmuster fur die Einfiihrung: Dem ‘erschépften’ européi schen Grof3stadtmen-

5) Diesem Aufsatz liegen teilnehmende Beobachtungen in einer Reihe von Settings und durch verschie-
dene Beobachtungssubjekte zugrunde: er beruht wesentlich auf Beobachtungen von 6 Jahrgéngen
Studierenden der Vorlesung ‘Einfihrung in die Methoden der empirischen Sozialforschung' an der
Universitét Bielefeld. Ein Dank geht ferner an die Teilnehmer des dortigen ‘ Empirischen Colloqui-
ums zur Kultursoziologie' sowie —insbesondere mit Blick auf eine (illustrative) kulturelle Variation
des Settings— an Monika Sal zbrunn (Paris), NinaDegele (Minnesota), V eronika Tacke (Florenz) und
Boris Nieswand (Bombay).
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schen fehlte Bequemlichkeit, die profittréachtige Erschlief3ung der Vertikalen brauchte Tempo
(Hartwig 1994, S. 47).6

Auch fir die ungleichzeitige Implementation der Transmissionssysteme gab es kulturelle
Griinde. Die Treibscheibe (mit Seil) wurde zwar in Europa (im deutschen Bergbau) erfunden,
aber vid friher in den USA fir Personenaufziige eingesetzt, wahrend man in der Alten Welt
noch lange an einem hydraulischen Antrieb festhielt — trotz seines Risikos eines ‘ Sturzes nach
oben’ (der Kollision mit dem Dach). Jeannot Simmen und Uwe Drepper (1984, S. 102) weisen
darauf hin, daf3 das ‘reiflende Seil’ in Europa und USA mit ganz unterschiedlichen Erfahrun-
gen assoziiert war: In Europahatte man historisch schlechte Erfahrungen mit dem ,, schwachen
Seil* aus zahlreichen Grubenunfallen im Untertagebau, in den USA, wo der Tagebau die Re-
gel war, war das Seil dagegen vornehmlich Lasso oder V ollstreckungsinstrument, und das rei-
RBende Seil gab entweder einem gefangenen Tier die Freiheit oder einem zum Tode
Verurteilten einen schicksalhaft-glticklichen Freispruch.

Aber der freie Fall war nicht die einzige Sorge des Publikums der neuen Technik. Ahnlich
wiebei denlangewahrenden Anpassungen von Korper und Wahrnehmungen an die Eisenbahn
(Schivelbusch 1977) glaubte man auch beim Fahrstuhlfahren bei Geschwindigkeiten Giber 3m/
sec mit Gesundheitsschéden rechnen zu mussen. 1890 war in New York eine , elevator sick-
ness' Stadtgespréch: Man vermutete, dal? einige K érperteileim Fahrstuhl langsamer als ande-
re beschleunigt wirden und empfahl zur Vorbeugung, Kopf und Schulter fest gegen die
Wande zu pressen, um Ubelkeit und Schwéchezustéande zu vermeiden (Simmen/Drepper
1984, S. 116).

Gegen solche Probleme bei der kulturellen Implementation der Technik waren vor allem
drei vertrauensbildende Mal3nahmen hilfreich, die sich um die Rekrutierung von Fahrstuhl-
fahrern bemihten: erstens ihre Inszenierung as offentliches Ereignis. So wurde die von
menschlicher Reaktionsgeschwindigkeit unabhangige Fallbremse von ihrem Erfinder selbst
(E.G.Otis) in dramatischen offentlichen Experimenten vorgefuhrt. Und auch die Aussichts-
Fahrstiihle mit der ‘Bellevue’ as Belohnung erschufen den Fahrstuhl al's Sensation fur ein Pu-
blikum.

Zweitens wurden vertraute innenarchitektonische Muster bei der Vermarktung des Fahr-
stuhls eingesetzt. Die ‘niedere’ (industrielle) Tradition der Kabinenkonstruktion — die Last-
plattform — wurde von ener ‘hohen’ (kunstgewerblichen) Tradition Uberlagert, die
konstruktive und &sthetische Anleihen bei der Schiffskabine, dem Zugabteil und der Kutsche
machte. Kutschenartige Kabinen waren gewichtig ausstaffierte R&ume von einladender Be-
haglichkeit: mit Teppich, Sofa, Spiegel, Luster und edler Holzvertafelung. Ihre Ausstattung
ermdglichte Geselligkeit: Sofa oder Bank eigneten sich nicht nur zum Sitzen, sondern auch
zum Platzanbieten. Und durch die Scheiben blickte man nicht nur auf repréasentative Treppen-
héuser, man wurde auch gesehen.”

Ein drittes‘ Scharnier’ bei der kulturellen Implementierung war schliefdlich die Mittlerfigur
des Fahrstuhlfihrers. Er war Aufpasser und Auskunftei, nahm auf Zuruf oder auf dem ‘Klin-

6) Wirtschaftliche Interessen stiitzten auch die technische Beschleunigung der Fahrstuhifahrt: Man
wollte Zeitverluste der Arbeitskréfte in Geschéftshéusern gering halten.

7) Die kutschendhnliche Ausstattung warf alerdings das Problem auf, daf? die Rdumlichkeit des Fahr-
stuhls nicht eindeutig klassifizierbar war. Seit Ende des 19. Jh. problematisierte man die Benimmfra-
ge, ob Manner im Fahrstuhl den Hut abnehmen sollen oder (wie in der Kutsche) nicht. Einerseits
befand sich der Fahrstuhl jainnerhalb eines Hauses (wo man Hite abnimmt), andererseitswar er eine
Art ‘offentliches Verkehrsmittel’. Einerseits sollte sich gerade in der Enge des Aufzugs ‘ mannliches
Benehmen’ zeigen, andererseits war dort oft fur Hute nur auf dem Kopf noch Platz (Simmen/Drepper
1984, S. 153f.).
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gelbrett’” Fahrtwiinsche entgegen, achtete auf das Schlief3en der Turen, steuerte mit Seil oder
Handrad Stockwerke an, ‘landete’ die Kabine auf der exakten Etagenhdhe und mahnte zur
Vorsicht beim Aussteigen.

Alle diese Funktionen wurden mit der Zeit technisch substituiert, in der Begrifflichkeit La
tours: einem Automaten ‘transkribiert’ (1988, S. 306): die Steuerung durch elektrische Druck-
knopfe (seit 1890) und Sammelsteuerungsprogramme, das prézise Abstoppen durch
Feineinstellungsmotoren, die Beaufsichtigung des Eingangs durch Selenzellen und automati-
sche Doppeltiren (fiir Schacht und Kabine), das Notfall-Management durch Fernsprechanla-
gen. Schliefdlich wurden , Betriebsvorschriften ausgehéngt, die dem fihrerlosen Fahrstuhl
das Bedrohlich-Eigensténdige nehmen, aber auch seinen Gebrauch normieren sollten. Wassie
nicht ersetzen konnten, waren die sozalen Sicherungsfunktionen des Fahrstuhlfuhrers: Krimi-
nalitétsrisiken wurden erst durch den fuhrerlosen Fahrstuhl virulent (und bilden den Horizont
von Mustern visueller Kontrolle, die uns noch beschéftigen werden.)

Die heutige Gestalt des Fahrstuhlsist wesentlich das Ergebnis von Mal3nahmen technischer
Sicherheit. Die Kabinentiiren und die Schachtfiihrung gehen neben Brandschutzbestimmun-
gen vor alem auf die Verhinderung eines Unfalltypus zuriick, der nach der ersten Uberwin-
dung von Technikscheu héufig wurde: Einklemmungen, die aus neugierigen Blicken in den
Schacht, Bertihrungen der Kabine im Treppenhausauge, sportlichem Be- und Entsteigen folg-
ten. Wie wilde Tiere und Zoobesucher wurden Fahrstuhltechnik und Fahrstuhlfahrer vonein-
ander getrennt.8

Diese Trennung wurde mit der weiteren Entwicklung des Artefakts nicht nur optisch, son-
dern auch haptisch vollzogen: Nachdem sich die passive Fortbewegung in der geschlossenen
Kabine nicht mehr visuell feststellen lief3, wurden auch die (dem Gleichgewichtssinn erfahr-
baren) Veranderungen der Geschwindigkeit durch magenfreundliche el ektronische Beschleu-
nigungs- und Verzégerungsprogramme minimiert. Je sanfter die Fahrstuhlfahrt wurde, desto
abstrakter wurde die Wahrnehmung der vertikalen Ortsverénderung: Der Passagier wird in
Raum und Zeit desorientiert.? Wie die Eisenbahn erschloR der Fahrstuhl neue Raume (die Ver-
tikale) und vernichtete zugleich die alten Zwischenrdume, die im Treppenhaus noch leiblich
erfahrbar waren. Einerseits ermdglichte er eine entsinnlichte innerhausige Mobilitét von der
Tiefgarage bis zur Aussichtsplattform (Sennett 1995, S. 428), andererseits ermdglichte er aber
auch eine neue Erfahrbarkeit der Stadt aus Zentral perspektiven auf ihreindividuelle ‘ skyline'.

Die Geschichte des Fahrstuhls fiihrt im Hinblick auf unser Themavor alem zu zwei Ergeb-
nissen. Zum ersten wurde der Fahrstuhlfahrer neu konstituiert: Aus dem Kunden einer Dienst-
leistung und dem Fahrgast eines Chauffeurs, der einen Fahrtwunsch erfillt, wurde der Nutzer
eines Automaten, der mit anderen Nutzern um die Rolle des (richtungsgebenden) Fahrers kon-

8) Das, was man nicht mehr sehen kann (der dunkle Beforderungsschacht), ladt natiirlich zu Phantasien,
vor allem zu Angsten, ein. Therapien behandeln sie (al's eine ernsthafte Mobilitétsbeschrénkung von
Stadtbewohnern), die Literatur (vor allem Thriller) und das Kino buchstabieren sie aus: ,, Fahrstuhl
zum Schafott* (Frankreich 1957), ,, The Towering Inferno* (USA 1970), ,, The Lift* (Holland 1983),
L~Abwarts* (Deutschland 1984) usw. Die hollandische Kinderbuchautorin Annie Schmidt (‘ Abeltje’,
Amsterdam 1953) expliziert die Kinderphantasie des Fahrstuhls als Rakete: Die Kabine fliegt auf-
grund eines falschen Knopfdrucks aus dem Haus heraus und macht eine Reise durch die Welt.

9) Wasdem gewohnlichen Nutzer irritierende Desorientierung, war der modernen Physik Denkanstol3: Al-
bert Einstein nutzte den Fahrstuhl weder a's M etapher noch a's Forschungsinstrument, sondern alstheo-
retisches Modell. Er fihrte die Grundidee der Relativitétstheorie auf die neugierige Frage zuriick, wie
sich die Naturgesetze wohl in einem frel fallenden Aufzug verhalten. Das Gedankenexperiment des Ab-
sturzes galt der Beschranktheit der experimentellen Beobachtungen, die Physiker in der Kabine machen
konnen: Nur sie, die,,in dem Aufzugskasten geboren und grof3 geworden®, konnten die Erde fur ein In-
ertialsystem halten (Einstein und Infeld 1950: 254 ff.)
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kurriert. Der Nutzer tritt auch an die Stelle des geselligen Reisenden, der als Zuschauer durch
ansehnliche Treppenhauser gefiihrt wurde und sich dort auch selbst sehen lief3. Und er ver-
drangt schliefdlich auch den ‘Testpiloten’, dessen explorativer oder spielerisch-sportlicher
Umgang mit dem Artefakt durch dessen zunehmende * [ diotensicherheit’ unterbunden wurde.

Zum zweiten etabliert die Fahrstuhlgeschichte — neben bzw. anstelle der alten Kérpertech-
nik des Treppensteigens — eine veralltéglichte Praxis des Fahrstuhlfahrens. Sie besteht einer-
seits aus einer disziplinierten Handhabung des Artefakts, die den Fahrstuhl Gberhaupt erst als
Fahrstuhl konstituiert,1° andererseits aus der technischen Konditionierung von Handlungen
durch das Artefakt: vielféltigen Anpassungen des Kérpers, der Wahrnehmung und des Ver-
haltens an die soziotechnischen ‘ Skripte’ (Akrich 1992, S. 208), die in seiner materiellen
Struktur liegen.1t Nach seiner kulturellen Implementierung bringt der Fahrstuhl auch neue In-
teraktionsmuster hervor, die uns nun beschaftigen werden.

3. Den Fahr stuhl nehmen: Rational Choice?

Lassen wir die Praxis des Fahrstuhlfahrens mit einer Wahlhandlung des Nutzers beginnen: er
mui sich fir den Fahrstuhl entscheiden. Dafiir bietet sich eine etablierte soziologische Per-
spektive auf die Verwendung von Verkehrsmitteln an: die Handlungstheorie des Rational
Choice. Dieser Ansatz hat in zahlreichen empirischen Studien den Aspekt der Verkehrsmittel-
wahl untersucht. Sie 183t sich als eine nutzenmaximierende Entscheidung zwischen diskreten
Handlungsalternativen modellieren — Bahn oder Flugzeug (Franzen 1997), Auto oder Fahrrad
(Bamberg/Schmidt 1994) — und der Ansatz kdnnte miihelos auf die Frage ‘ Fahrstuhl oder
Treppe' Ubertragen werden. Schauen wir uns die Praxis des Fahrstuhlfahrens also einen Mo-
ment aus der eingeschrénkten Perspektive eines rationalen Akteurs an.

Faktoren, die in das Kalkil eines Fahrstuhl-Nutzers eingehen, sind etwa die Lange der
Strecke, die Fahrtrichtung, die korperliche Konstitution, die Vertrauenswiirdigkeit des Fahr-
stuhls wie der Mitfahrer, der erwartbare Komfort, der besonders von der Zahl der Mitfahrer
abhangt, und vor alem das Kriterium des Zeitaufwandes. Das Kalkil von Zeitersparnis ist
deshalb kompliziert, weil der Fahrstuhl keine festgel egten Ankunftszeiten und Haltestationen
hat. Beides entscheidet aber Uber optimal e oder suboptimale Nutzung: Optimale Nutzung ge-
lingt dem, der ohne Unterbrechung fahrt, und dem, der den Fahrstuhl gerade noch kriegt, ‘ ver-
loren’ hat, wer ihn knapp verpasst. Zwischenstopps wie Ankunftszeit kdnnen nur Uber
Indikatoren prognostiziert werden: die Zwischenstopps aufgrund der Zahl bereits Wartenderl2
und die Ankunftszeit Giber dufRere Stockwerkanzeigen (wenn vorhanden), Giber ein Klingelnim

10) Diese Disziplin, also die routinierten Selbstzwange der Fahrer, tritt an die Stelle des ‘ Fahrstuhlfiih-
rers’ und der ‘Bedienungsvorschrift’. Dal3 sie den Fahrstuhl in seiner Bedeutung als Beforderungs-
mittel erst konstituiert, verdeutlichen Félle von ‘undisziplinierten’ Aneignungen des Artefakts,
eigensinnige Abweichungen von seinem sozial normierten Gebrauch: Man kann wahrend der Fahrt
die Tiren aufreilRen oder den Fahrstuhl durch kollektives Springen zum Stehen bringen, ihn wie ein
Surfbrett nutzen, indem man auf den Kabinen oder Gegengewichten reitet (* Spiderman’-Fahren:
Kayes 1979), man kann ihn als Milleimer, Kirmesgerét, Forschungsinstrument, Umkleidekabine,
Separee, Leinwand, Ausflugsgefahrt oder Verschrottungsobjekt fir die Aggressionsabfuhr nutzen: In
New Y orks Ghettos werden Lifte vandalisiert wie abgestellte Autowracks (Simmen/Drepper 1984,
S. 115).

Konditionierung heif3t nicht ‘ Determination’, Handhabung bedeutet nicht freie ‘ Interpretation’. Der
Begriff des Skripts soll hervorheben, daf? in das Design von Artefakten spezifische Positionen und
Spielrdume fur menschliche Aktivitéten ‘ eingeschrieben’ sind, die als soziale Normen wirken, inso-
fern ihre praktische Variation eben zu ‘ abweichendem Verhalten' wird. In diesem Sinne , erwarten*
(Johnson/Latour 1988, S. 306) Automaten, auf bestimmte Weise bedient zu werden (bevor sie uns
dienen).
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Treppenhaus, die Zahl der Wartenden und — wenn dies ales fehlt — nur Uber die eigene War-
tezeit.

Diese zwanglose Anwendbarkeit des Rational Choice Ansatzesist nicht zuféllig. Wir haben
bereits gesehen, dal? der homo oeconomicus auch technikgeschichtliche V oraussetzungen hat.
Dies gilt auch fir seine ‘Entschiedenheit’: Verglichen mit der Treppe konstituiert der Fahr-
stuhl —wie andere automatische oder fremdgesteuerte Verkehrsmittel — ein zielstrebiges Indi-
viduum, das seine Mobilitatspléne schlechter im Zuge der Fortbewegung entwickeln oder
revidieren kann als ein Fu3ganger: kein Zoégern, kein Verweilen, kein Schwatz im Treppen-
haus. Wer einen Fahrstuhl nutzt, muf? sein Ziel definitiv im vorhinein kennen.

Unter dieser Voraussetzung lassen sich Verkehrsmittel recht zwanglos mit Transportzwek-
ken korrelieren. Sie selbst scheinen diese Handlungstheorie inkorporiert zu haben: berechen-
bare Hilfsmittel, die aktivistischen Nutzenmaximierern Optionen fur ihre klaren Préferenzen
und knappen Zeitbudgets bieten. Solche technischen Artefakte sind anthropologisch schmei-
chelhaft und kommen daher einer ‘ heroischen’ Handlungstheorie (mit einem starken Subjekt)
entgegen.

Wennwir die Entscheidungen der Nutzer alerdings nicht nur (in Interviews) rational rekon-
struieren lassen, sondern in praxi beobachten, tauchen auch einige Schwierigkeiten bel der
Anwendung des Rational Choice Ansatzes auf. So werden die Nutzenkalkile an den Halte-
stellen des Fahrstuhls oft gar nicht individuell, sondern als kollektive Urteile vollzogen: Man
orientiert sich aneinander und geht, wenn auch die andern gehen, oder wartet — mit dem Zwei-
fel, ob das verniinftig ist. Welche der konkurrierenden Zeitprognosen rational ist, wird also
auch in Abhangigkeit davon entschieden, was andere als rational darstellen.

Ferner zeigen sich in situ Merkwiirdigkeiten des Entscheidungsprozesses, die zu einer be-
trachtlichen Dehnung unserer Rationalitatsheuristik zwingen, weil die Nutzer ganz unbefan-
gen das Artefakt animieren und zu einem nicht-menschlichen Akteur ‘verzaubern'. Sosind die
Formen des Kalkils mit der eigenen Wartezeit von unterschiedlichen Maximen eines folklo-
ristischen Glaubens abhéngig. Eine, die den Bedingungen zweckrationalen Handelns noch
klar entspricht, lautet: , jetzt warte ich schon so lange, jetzt warte ich auch noch bis er kommt*
— (man will nicht ‘umsonst gewartet’ haben, die Kosten eines Investitionsabbruchs vermei-
den). Dagegen schleicht sich in eine andere bereits ein interaktives Moment hinein: , Wenn er
jetzt noch nicht daist, dauert es auch noch langer”. Eine solche Idealisierung des ‘ und so wei-
ter’ operiert mit der Zuschreibung einer individuellen Eigenart an den Fahrstuhl, (die dann zur
Trennung von ihm fhrt). Noch stérker personalisierend ist die Maxime: ,,wenn man weggeht,
kommt er bestimmt“ — also die Zuschreibung einer Art schadenfreudigen Verweigerungshal -
tung an den Fahrstuhl, was viele Nutzer dazu bewegt, sich nur z6gernd fir die Treppe zu ent-
scheiden oder aber miftrauisch ihren Knopfdruck zu wiederholen, solange sie die
Unpunktlichkeit nicht eindeutig sich (Bedienungsfehler) oder ihm (Technikversagen) zurech-
nen kénnen. Das Hadern und Zdgern impliziert eine Kommunikation mit den Dingen, dieim
Sinne ‘doppelter Kontingenz' damit rechnet, dal3 man auch sie , als ebenso frei und ebenso
launisch wie mich selbst begreifen muf* (Luhmann 1971, S. 63). Steve Fuller (1994) hat dar-
gelegt, dal? ein solcher Transfer von ‘Agency’ an Artefakte typischerweise um so intensiver
wird, je unzuverl&ssiger sie funktionieren, also es verweigern, sich as blof3es ‘Mittel” in ein
zweckrationales Kalkill einspannen zu lassen.

12) Im Fahrstuhl kann man das Kal kil der Zwischenstopps dann an den gedriickten Knopfen tiberprifen:
Wollen die Mitreisenden in hthere Stockwerke als man selbst, geht es auf, steigen sie vorher aus, hat
man Pech gehabt.
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Trotz dieser Vorbehalte durfte der Rational Choice Ansatz aber grosso modo der Teilneh-
mer-Soziologie sehr nahe kommen. Dies erscheint jedoch zugleich as seine stérkste Be-
schrénkung fur unseren Fall: Er ist eher die Handlungstheorie der Fahrstuhlfahrer als die des
Fahrstuhlfahrens. Ein Versuch, mit der Rational Choice Theorie Fahrstuhl zu fahren, erzeugt
nadmlich drei Probleme:

Zunéchst sorgt sie fur eine chronische Enttéduschung beim Versuch einer rationalen Wahl
dieses Verkehrsmittels, weil unser egozentrisches Nutzungskal kil hier sténdig von den unvor-
hersehbaren Nutzungsoperationen anderer durchkreuzt wird: Ihre Mobilitétspléne werden
dem Verhalten des Verkehrsmittels laufend neu eingeschrieben. Ohne Fahrer und Fahrplan
entfesselt der Fahrstuhl eine stille Konkurrenz zwischen Akteuren ohne Souveranitét. Er ist
der Inbegriff eines Heteromobils.

Ferner 183t unsein Ansatz, der Gesellschaft nur in den Kdpfen stattfinden 1803, im Unklaren,
waswir mit unseren K 6rpern machen sollen. Einerseitsladen Verkehrsmittel durch ihre Uber-
windung kérperlicher Mobilitétsheschrénkungen gerade zu einer solchen Soziologie ein, an-
dererseits konnen wir uns mit ihr keinen Reim darauf machen, dal3 technische Mobilitétsstei-
gerung aus Sicht des selbstbewegten Koérpers aus gesteigertem Immobilismus besteht. Ein
aktionistischer Handlungsbegriff hilft uns nicht bei der Frage, wie wir unseren Korper alsim-
mobilie konstituieren kénnen.

Und schliefflich 183t uns der Rational Choice Ansatz nach unserer Wahlhandlung allein. Er
bleibt gewissermal3en vor der Tir des Fahrstuhls stehen, wéahrend uns nach deren Schliefzen
der Eindruck einer radikalen Umkehrung des Verhaltnisses von Aktivitét und Passivitét be-
schleicht. Mit dem Knopfdruck ‘ delegieren’ (Latour 1992) wir das Handeln an einen Automa-
ten, der uns mit dem Treppensteigen auch viele Aspekte einer souverdnen Handlungssteue-
rung abnimmt. Was bei der Fokussierung kognitiver Entscheidungsprozesse noch als
asozia es Mittel eines zweckrationalen Kalkils erscheint, unterl duft in seiner tatséchlichen Ar-
beitsweise die handlungstheoretische Emphase einer solchen Soziologie: Gerade Verkehrs-
mittel handeln fir uns. Besteigen wir sie, steigen wir also besser aus dem Rational Choice An-
satz aus.

4. Eingteigen: Reihenpositionen in einem Heter omabil

Unsere Entscheidung fur den Fahrstuhl stellt unsin einen Pulk, der sich beim Klingelton einer
ankommenden Kabine formiert. An dieser Stelle verlangt die Disziplin des Fahrstuhlfahrens
die Losung eines weiteren Problems: Wie kommen wir hinein? Diesist zum einen eine Frage
der Kérpertechnik des Besteigens von Vehikeln mit automatischen Tlren: Deren Eigenaktivi-
tét erfordert ein Timing, bei dem die Motorik des Kérpers auf die einer Fortbewegungsma-
schine abzustimmen ist. Zum anderen ist das Hineinkommen eine Frage der
‘Reihenpositionen’ (Goffman 1974, S. 63ff.) der Zusteigenden.13 Siewurden mithilfe von drei
Verkehrsregeln bestimmt. Zuerst haben Aussteiger Vorfahrt vor Einsteigern: Der Aussteiger-
strom segmentiert den Pulk durch eine Gasse und verschiebt dadurch u.U. auch die strategi-
schen Positionen, in die sich die Wartenden fiir den Einstieg gebracht haben. Anschlief3end
gilt ein Uberholverbot: ‘ einer nach dem anderen’, was oft in einer Art ReiRverschluRverfahren
— mit linkg/rechts-turns — realisiert wird. Wenn schliefdlich Platzknappheit Konkurrenz er-
zeugt, tritt eine weitere Regel in Kraft: die Prioritét der ‘[&nger Wartenden’. Mit dem Warten

13) Die folgende Analyse der proxemischen Ordnung des Fahrstuhls greift einige Kategorien aus Goff-
mans klassischer Studie zu den ‘ Territorien des Selbst’ (1974, S. 54-96) auf. Sie skizziert eine Typo-
logie von Rdumen, die Personen konstituieren, man kann auch sagen: von Dingen oder Unpersonen
unterscheiden. Jedenfallsist das die Zuspitzung, die mich hier interessiert.
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verdient man sich einen Anspruch, der im Normalfall*4 nonverbal durch die nahe Platzierung
bei der Tir angezeigt wird. Insofern gibt es eine rudimentare Schlangenbildung.

Ist das Mitfahren nicht gefahrdet, wird dieses Ersteinsteigerecht oft abgetreten, wenn spéter
Kommende glinstiger am Einstieg platziert sind — oder weil eine TUr, die nur einen durchlésst,
eben auch eine Gelegenheit ist, anderen den Vortritt zu lassen und so rituelle Gewinne zu er-
zielen. Solche (und andere) Hoflichkeitsgesten gelten typischerweise Personen, die durch die
Funktionsweise des Artefakts als Nutzer behindert und insofern zu Unpersonen gemacht wer-
den: Personen mit vollen Handen (durch die Druckkndpfe), Kinder und Zwergwiichsige
(durch die Hohe der Kndpfe), Eltern mit Kinderwagen (durch die vorgesehene Stehflache und
die Tlrautomatik), Senioren (durch das Schlieftempo der Tir). Hoflichkeiten im Fahrstuhl
sind also zumeist interaktive Kompensationen von Diskriminierungen durch das dem Artefakt
eingeschriebene Nutzer-Skript.1

Auf der anderen Seite kann es aber auch zu Nutzungskonflikten kommen, etwa wenn jemand
‘per Anhalter’ zusteigt:

A ist bereitsim Fahrstuhl, B beeilt sich auch noch hineinzukommen und halt fir C den Fahr-
stuhl auf, der wiederum fir D das Schlief3en der Tur und damit die Abfahrt hinauszégert.
Daraufhin A schnippisch: ,jetzt ist's aber gut”. Kichern.

Der Erstnutzer erwirbt sich offenbar gewisse Anspriiche, denen gegentiber andere im Mo-
ment des Zusteigens bloRRe Beifahrer sind, bevor sie in den schnellen Rollenfluktuationen der
Fahrstuhlfahrt zu Insassen mit gleichem Heimrecht werden.

Die Basisregeln des Einsteigens und die gel egentlichen Nutzungskonflikte drehen sich um ein
zentrales Gut: den Zeitgewinn. Der Umgang mit der Zeit anderer ist denn auch das primére
mor alische Thema des Fahrstuhlfahrens:

Eine Nachzuglerin, der es gelingt, die bereits geschlossene Tir durch Knopfdruck von au-
f3en noch einmal zu 6ffnen, zieht beim eiligen Betreten der gut gefiillten Kabine den Kopf
ein, alserwartesie‘ Strafe’: Sie signalisiert Schuldbewuf3tsein um den Zeitdiebstahl.

Auf der Dimension konkurrierender Zeitressourcen kann es auch zu stérkeren Differenzie-
rungen des Personals kommen, nédmlich zur Typisierung von Fahrstuhlfahrern, insbesondere
zur Unterscheidung von legitimen (z.B. korperbehinderten) und illegitimen (‘bummelnden’)
Kurzstreckenfahrern. (Ich werde darauf zurtickkommen).

5. Aufstellen und Platzwahl: Die Stehordnung

Die Reihenpositionen des Einsteigens bestimmen auch die der Standortwahl im Fahrstuhl:
Wer zuerst eintritt, kann den Platz frei wahlen, wer spater kommt, wahlt aus dem Rest und
wird nicht um einen Platzwechsel bitten. So kommt es zu V erteilungsmustern, deren jeweilige
Realisierung von den Selektionen des ersten Nutzers abhangen, an die sich die weiteren Plat-
zierungen wie Ziige anschlief3en, die durch vorhergehende Ziige limitiert sind. Diese proxe-
mischen Strukturierungsaktivitéten sind dabei immer vorstrukturiert durch eine zellenférmige

14) Eine Informantin berichtet von einem Fall, in dem eine Reisende eine andere aus dem Uberfillten
Fahrstuhl mit dem expliziten Hinweis hinausbat, sie sei ‘eher da’ gewesen.

15) Andere Anlassefir dasV ortritt-L assen ergeben sich nicht aus der Struktur des Artefakts, sondern aus
dem kulturellen Kontext: So ist das Ein- und Aussteigen in franzosischen Fahrstihlen viel stérker
durch Hoflichkeitsregeln zwischen den Geschlechtern strukturiert alsin deutschen. Und in institutio-
nellen Settings kdnnen die ‘ demokratischen’ Basisregeln des Einsteigens durch die Organisations-
hierarchie modifiziert werden: Vortritt fir die Herren der ‘ Chefetage’.
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Architektur, dievorab definiert, wo ‘vorne' und ‘hinten’ ist, wieviel Platz beansprucht werden
kann und welche Plétze sich ‘von selbst verbieten’.

Der Erstnutzer kann seinen Standort noch aufgrund simpler egozentrischer Kriterien wah-
len: Ein Platz im Einstiegsbereich verkirzt die Wege, das Anlehnen an eine Wand bietet Steh-
komfort, hintere Pl&tze gewahren Ausblick auf die Stockwerkanzeige. In den meisten Féllen
muld der Alleinnutzer aber bereits die Nutzung durch andere antizipieren, was die Bedeutung
der Entscheidungskriterien verschiebt oder sogar ihre Vaenz umpolt: Hintere Pldtze erlauben
dann die beste optische Eingangskontrolle; Wande bieten nun Riickendeckung, Blickschutz
und eine (unvollsténdige) Territorialmarkierung ‘seiner’ Seite; Platze im Eingangsbereich si-
chernbei Kurzstreckenfahrten den Ausstieg,!6 ansonsten werden siewie die Plétze in der Mit-
te zu gemiedenen Ful3gangerzonen flr weitere Zu- und Abgange. Der Fahrstuhl fillt sich aber
auch deshalb zumeist von hinten und von den Réndern auf, weil die bevorzugte Blickrichtung
die Plétze dieser Zone sozial verkleinert (s.a. Matson 1978).

Interessant ist hier das Timing: dal3 diese Pldtze ndmlichi.d.R. préventiv gemieden bzw. be-
setzt werden. Leitkriterium bel der Standortwahl ist also die Unterscheidung von unsicheren
und dauerhaften Plétzen. Entscheidend scheint dabel nicht, dal3 man anderen personlichen
Raum einrdumen mul3, sondern dal® man den eigenen schiitzt, indem man sich nicht in die
Lage bringt, von ihnen angesprochen oder gar bertihrt zu werden.

Diese Relevanz wird umso klarer, wenn wir uns die Platzwahlen von weiteren Zusteigenden
anschauen. Sie stellen die Kriterien der egozentrischen Wahl namlich deutlich hinter ein an-
deres zuriick: die Regel der Distanzmaximierung. Das hat konkret zur Folge, daf3 die haufig-
sten Positionen von Ersteinsteigern die hinteren Ecken, die des Zweiteinsteigers dazu diagonal
gegenuber sind. Sehr unwahrscheinlich ist dagegen, dal? er sich ‘ohne Not’ auf dieselbe Seite
wie der Insasse oder ihm direkt gegenliber platziert: Man stellt sich versetzt auf 17

Die Regel der Distanzmaximierung stellt sich fur Dritt- und Vierteinsteiger als Regel der
Aquidistanz dar: Ungleiche Absténde werden als mogliche Beziehungszeichen vermieden. So
folgt die Raumaufteilung bei steigender Personenzahl typischen geometrischen Mustern: bei
drei Insassen etwa ein gleichschenkliges Dreieck, bei vieren ein ungefahres Quadrat usw. Die
aus der Aquidistanz folgende Geometrie der Korper liefert allerdings nur Grundmuster fir die
Stehordnung. Sie werden durch eine Reihe von Faktoren modifiziert: durch die Innenarchitek-
tur des Fahrstuhls (Nutzungsréume bei den Schaltern und der Tir werden ausgespart), durch
Territorialmarkierungen individueller Reisender (die sich “diinn’ oder * breit machen’), durch
die Darstellung und Beachtung von ‘ miteinander’ Fahrenden — Goffman (1974, S. 43) spricht
von ‘Mehr-Personen-Individuen’ — und durch die Relation von Korperhaltungen, die Distan-
Zierungsaquivalente erlaubt: Man kann sich ndher stehen, wenn man den Torso oder zumin-
dest das Gesicht abwendet; man kann sich das Gesicht zuwenden, wenn der Blick strikt
abgewandt bleibt.

Sobald ein Platz gewahlt ist und sich der Fahrstuhl in Bewegung setzt, ‘ sammelt’ man sich
in einer kollektiven Hab-Acht-Stellung, die besonders den ‘take off’ markiert: als‘atemberau-

16) Dagegen werden die hinteren Pldtze, wenn sich der Fahrstuhl fullt, entwertet: Man ist dann vom Aus-
gang abgeschnitten. Eine Fahrstuhl-typische Ungerechtigkeit: Die zuletzt kamen, stehen unter einem
anderen Aspekt nun am besten platziert.

17) Vondieser formalen Regel zu unterscheiden ist die Frage, welche Abstéande konkret gewahrt werden.
Hier herrscht natiirlich betréachtliche kulturelle Variation: Ein Informant aus Bombay berichtet Gber
die Erfahrung eines gewaltigen Raumgewinns bei der Riickkehr nach Deutschland, in den USA 183t
sich schnell registrieren, dal? auch der ‘deutsche Abstand’ noch wachst: Niemand wiirde in einen
Fahrstuhl hineindréngen und bei seinem Betretenist ein,, excuse me" fast obligatorisch: als hétte man
jemanden schon angerempelt, indem man bloR in sein Blickfeld tritt.
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bendes' Ereignis einer nunmehr unkontrollierbaren Fortbewegung. Bewegt sich das Artefakt,
kommt es zu einer Art Stillstand aller menschlichen Tétigkeiten: rien ne va plus. Der Korper
wird geparkt —wie ein Auto auf einer Fahre, und es ist (wie wir sehen werden) auch so, as
wirde er fur die Dauer der Reise verlassen.

In diesem starren Tableau werden die Korper in einem Spannungsverhaltnis zwischen Zu-
und Abwendung gehalten. Einerseits bietet man sich nicht das Gesicht, andererseits kehrt man
einander aber auch nicht den Riicken, z.B. indem man das Gesicht zur Wand richtete, — man
macht gewissermal3en eine halbe Zuwendung, die durch die Winkel dargestellt wird, in denen
man zueinander steht. Der weder zu- noch abgewandte Korper wird zwischen zwei entgegen-
gesetzten kulturellen Bedeutungen seines Riickens gehalten: als ‘ kalte Schulter’, mit der man
andere krénken konnte (indem man ihnen die Kenntnisnahme durch Anblicken verweigert)
und als ‘Nacken’, in dem man selbst verwundbar wére (némlich fir ihre indiskreten Blicke).

Diese starre Ordnung der Korper [6st sich bel jedem Stopp des Geféhrts in einer spezifi-
schen Fortbewegungsart: das Riicken — eine minimalistische Form von Mobilitét, die sich
selbst dementiert: Man bewegt sich so unaufféllig fort alswére man stehengeblieben oder man
macht nur eine Geste des Platzmachens als hdtte man sich fortbewegt. Das Riicken gibt esin
zwel Varianten: das Platzmachen?8 fir Ein- und Aussteigende und das Auseinanderrticken,
wenn sich der Fahrstuhl leert. In beiden Varianten erfordert es neben der Geschicklichkeit ei-
nes bertihrungsfreien Mandvrierens auch ein spezifisches Timing:

Beim Platzmachen werden —wie schon bei der Wahl des Standorts — proxemische Anspri-
che anderer antizipiert: Sobald sich zeigt, dald der Fahrstuhl von auf3en gebremst wurde, wird
geriickt. Wirde das Riicken erst an das Zusteigen anschlief3en, wiirde eseine ‘ Verengung' zur
Darstellung bringen. VVorgezogen hélt es dagegen die Fiktion aufrecht, dafl3 genug Platz fir ale
daist, d.h. dal? man nichts miteinander zu tun hat, weil man auch auf die kérperliche Présenz
anderer nicht re-agieren muf3.

Beim Auseinanderriicken bei sich leerendem Fahrstuhl entfernt man sich wieder voneinan-
der.1® Allerdings geht man nicht auf die gleiche Distanz zurtick wie zu Anfang, und man geht
nicht gleich auf Distanz, sondern mit einer leichten Verzogerung, als hétte man es nicht eilig
dabei. Kehrte man sofort zum Maximalabstand zurtick, wiirde man nicht nur Distanz wahren,
sondern sich distanzieren. Offenbar kann man sich nicht einfach von jemandem entfernen,
ohne ihm zu nahe zu treten.

Ziehen wir ein Zwischenfazit: bei der proxemischen Ordnung des Fahrstuhlfahrens geht es
zundchst wie bel anderen ‘ Territorien des Selbst’ weniger um den Raum, den Korper brau-
chen, alsum dievielféltigen Raume, die Korper brauchen, um Personen zu beherbergen. Diese
kulturellen Einheiten werden durch Haltung und Platzierung der Korper in eine ambivalente
Beziehung gebracht: Einerseits vermeiden Fahrstuhlfahrer mikro-dkologische Zeichen sozia-
ler Zugehdrigkeit. Insofern gewahren sie sich schon durch die Stehordnung Individualitét. An-
dererseits halten sie mit Minimalzuwendungen die Mdglichkeit offen, eine virtuelle
Gemeinschaft im Krisenfall zu aktualisieren, etwa dann, wenn der Fahrstuhl im rhythmischen
Wechsel der Bewegungen von Mensch und Maschine seinen Einsatz verpasst und ‘ stecken-
bleibt’.

18) Das Platzmachen wére als ‘ Zusammenriicken’ positivistisch fehlbezeichnet (dies tréfe eher den Fall
wechselseitigen Wéarmens in Notunterkiinften), denn man riickt zusammen, um abzurticken, wenn
auch mit einer Geste, die eine gute (integrative) Absicht bei der * Aufnahme Neuer’ bekundet.

19) Der Fahrstuhl hat hier mangels Sitzplétzen einen Flexibilitétsvorteil fur die Nachjustierung des per-
sonlichen Raums. Goffman (1974, S. 58) weist darauf hin, dal3 es dagegen beim Leeren einer Stra-
3enbahn peinlich werden kann, wenn zuféllig zwei Mitreisende allein nebeneinander sitzen bleiben
und dadurch eine Beziehung signalisieren, die sie gar nicht haben wollen.
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6. Blickwechsd: Dievisudle Ordnung

Die Proxemik der Kdrper scheint aber gar nicht das grofite praktische Problem des Fahrstuhl-
fahrens. Nichts braucht soviel Platzim Aufzug wie Blicke. Wo soll man sie nur abstellen: auf
Boden, Decke, FuRRspitzen, Fingernageln, Taschen? Blicke werdenim Fahrstuhl selbst vorran-
0ig zum Objekt, zu etwas das Platz braucht anstatt andere Objekte zu verorten. Da das Auge
durch die Fahrstuhlarchitektur als Sinnesorgan (also in seinen Erlebnismoglichkeiten) fru-
striert wird, wird es umso mehr auf seine sozial-kommunikative Funktion (das Blicken) kon-
zentriert, — ohne dal3 dem aber eine hohe Kontaktmotivation entsprache. Was dem Sehen ein
extremer Mangel an Panoramaist, ist den Blicken ein Mangel an ‘Auslauf’. So verharren sie
‘lauernd’ in einer Aufmerksamkeit, die nicht auf sich aufmerksam macht.

Unter diesen Bedingungen ist das zentrale Problem der Blickkontakt. Gilt er andernorts
(z.B. in Paarbeziehungen) als Inbegriff von Reziprozitét (so auch fur Simmel 1992, S. 723),
so steht er hier ebensowenig fir gelingende Sozialitét wie das gleichzeitige Reden zweier
Sprecher: Er ist der Kollisionsfall.20 Zu seiner Vermeidung gibt es ein kulturelles Lotsensy-
stem fur die Navigation von Blicken mit zwei Komponenten:

Die erste liegt in der Organisation des Raumes. Man vermeidet eben schon gegenuberlie-
gende Stehplétze und orientiert die Blicke oft gemeinsam in Richtung Ausgang. Dartberhin-
aus richten Fahrstuhifahrer in Abhéngigkeit von ihrer Korpergrofe und -ausrichtung in
verschiedenen Hohen Blickkorridore ein, die ihre Blicke wie Flugzeuge aneinandervorbei
steuern. Diese Korridore sind vertikal und horizontal mobil: Sie werden gesenkt und gehoben
und seitlich geschwenkt.

Daaber vor allem Blicke Blicke auf sich ziehen —ein visueller Magnetismus—, reicht diese
proxemische Komponente nicht aus. Man muf3 zweitens Uber Techniken verfugen, die die
Gleichzeitigkeit des Taxierens vermeiden: Es braucht Techniken des ‘Blick-Wechsels' (im
wortlichen Sinne). Blicke lassen sich vor allem sequenzieren, indem man siein die Nutzungs-
operationen einklinkt: Wer den ereignisarmen Raum eines Fahrstuhls betritt, sieht sich dem
versammelten Interesse aller Insassen ausgesetzt und réumt ihnen durch das ‘Einziehen' des
eigenen Blicks auch Blicklizenzen ein. Es scheint auch hier eine Vorfahrtsregel zu geben: In-
sassen vor Einsteigern. Der Einsteiger kann aber auch den Rundblick, der zur Orientierung
beim Platzfinden nétig ist, fur ein erstes Taxieren nutzen. In jedem Fall bietet er dann beim
Drucken der Knopfe einen Anblick auf kurze Distanz, kann aber damit rechnen, dai3 diese
Blicke wieder von ihm abgezogen werden, sobald er aus der Mitte heraustritt und an seinem
Platz den Blick hebt, — wodurch die Blicke der Taxierer Gefahr laufen, erhascht zu werden.
Deshalb hat er dann Gelegenheit, seinerseits zu taxieren, wer ihn taxierte.

AuRerhalb solcher Nutzungsoperationen a3t sich das Turn-Taking von Blicklizenzen (der
‘Beobachterwechsel’) kaum kollisionsfrei organisieren. Es gibt aber eine Reihe von Techni-
ken: Man kann einen Blick in zwei Sequenzen aufspalten, wobei einem verstohlenen Checken
von Blickchancen aus den Augenwinkeln ein langerer zweiter Blick hinterher geschickt
wird.2* Man kann ein Taxieren in einen scheinbar absi chtslos schweifenden Rundblick einlas-
sen. Oder man kann mit einem Heben des Blicks (eine ‘turn-entry-Technik’) auch Anspriiche
auf visuelle Kontrolle erheben, und mit einem Senken des Blicks (‘turn-exit’) anderen diese
Gelegenheit einrdumen. So lassen sich ganze Blickstafetten organisieren. Kommt es zum Kol -
lisonsfall —d.h. guckt jemand ‘ zu lange’, so dal3 seinem Blick pl&tzlich aus grofier Nahe be-

20) Auch hier sei nur angemerkt, dal? der Charakter des Blickkontakts als Kollisionsfall mit individuellen
Merkmalen der Passagiere variieren kann, z.B. hat die Blickordnung einen Geschlechtsindex. Bucha-
nan/Goldman/Juhnke (1977) stellen in einer experimentellen Lift-Studie etwa fest, dai3 der direkte
Blick von Mé&nnern gegentiber beiden Geschlechtern eine effektive Territorialmarkierung ist, der von
Frauen dagegen nur gegentiber Mannern. Zur kulturellen Variation siehe erneut Watson (1970).
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gegnet wird, — guckt er typischerweise nicht blof3 weg, sondern wendet das ganze Gesicht ab,
jedes Interesse dementierend.

Dieses L otsensystem aus engen réumlichen und winzigen zeitlichen Korridoren ist aber von
der Zahl der Mitreisenden abhangig: Es versagt bei Uberfiillung des Fahrstuhls. Sie besteht
wesentlich darin, dal? die zuletzt Zusteigenden mangels Platz mit ihrem Korper auch ihren
Blick nicht mehr drehen kénnen. Es kommt zu einem Gegenverkehr der Blicke —ja, zu regel-
rechten Geisterfahrern -, Blickrichtungen und -sequenzen geraten in Unordnung. Hinzu
kommt, dai3 der Boden als Blickfang verschwindet und durch die Leiber in Zentimeternghe
ersetzt wird: Den Grof3eren stehen die Anderen bis zum Hals, Uber den Kleineren schwappen
siezusammen. Schwer ertréglichist daran nicht nur die Bedrohung der korperlichen Integritét,
sondern dal? der nunmehr unausweichliche Anblick der anderen auch mit der eigenen Lage
konfrontiert. Esist, als wirde man gezwungen, gemeinsam in einen Spiegel zu schauen.

Spétestens bel dieser bedrohlichen Verengung des Blickfel ds suchen die Blicke nach einem
Aufhanger mit einer &hnlichen Dringlichkeit, mit der anderswo Gespréchsaufhénger gesucht
werden. Die meisten Fahrstiihle fangen die suchenden Blicke mit einer besonderen Vorrich-
tung auf: der Stockwerkanzeige Uber dem Eingang. Hier hangt man sie auf wie an den einzigen
freien Kleiderhaken.

Der Blick auf die Stockwerkanzeigeist ein komplexes Darstellungsphénomen, das mit dem
Auffillen des Fahrstuhls verschiedene Stadien durchl&uft: Fir den Alleinfahrer bietet die An-
zeigevor alem einen technischen Ersatz fUr die Desorientierung Uber den Streckenverlauf. Ei-
nem Mitfahrer kann durch den Blick auf die Anzeige gezeigt werden, dald man ‘wartet’ und
nicht etwa‘ herumlungert’ (z.B. stumpf vor sich hinblickt). Der Blick auf die Stockwerkanzei-
ge signalisiert wie der Blick auf die Uhr (etwa an Bushaltestellen) eine Inkongruenz von in-
nerer und aul3erer (hier: vom Automaten diktierter) Zeit. Er markiert also eine Zeitspanne, eine
Befristung des Stillstands as voriibergehende Untétigkeit. Zugleich distanziert er den
Blickenden von diesem Ort: Er ist —wie der des Stréflings durch die Gitterstdbe — auf ein An-
derswo gerichtet (bzw. auf dessen Platzhalter): Hier hat man ‘nichts verloren’, manist ‘ unter-
wegs .2

Bei weiterer Anfillung des Fahrstuhls wird es dringlicher, neben der Beziehung zum Ort
auch die zu den Mitfahrern zu negieren. Die Orientierung an der Stockwerkanzeige wird dabel
einerseits durch die Blickfeldverengung immer alternativioser, andererseits aber auchin einen
Widerspruch verwickelt, weil sich die Blicke im Versuch, sich nicht zu begegnen, hier in ei-
nem Fokus treffen.23 Der * subjektiv gemeinte Sinn’ des Anzeigenblicks as Distanz- und War-
tesignal wird in dem Mal3e unterlaufen, wie sich sein Gebrauch durch immer mehr Personen

21) Erst zu gucken, wenn der andere nicht guckt, setzt &hnlich ein wie das visuelle Muster, mit dem ein
Flirt er6ffnet wird: zu gucken, ob der andere auch gerade guckt. Aber die Prozessstruktur der Blick-
verlaufe ist entgegengesetzt: Im Fahrstuhl geht es fast immer um die Minimierung der Uberschnei-
dungszeiten, in flirtfreundlicheren Situationen dagegen um ihre Maximierung: Man sucht die
Kollision und berauscht sich am Risiko eines ausgedehnten Blickkontakts i.S. einer mutuellen Lei-
besvisitation.

22) Augés ‘Unorte’ werden eben nicht allein durch architektonische Uniformitét, sondern erst durch die
Praxis ihrer Nutzung konstituiert: indem eine Beziehung zu ihnen negiert wird. Diesimpliziert um-
gekehrt ihre Transformierbarkeit zu Lebensrdumen: In Bombay etwafinden sich Fahrstiihle, in denen
Liftboys durch Aushéngen von privatem Wandschmuck (z.B. religiosen Ikonen) eine Bindung an
‘ihr’ Fahrzeug dokumentieren.

23) Ineinem Fahrstuhl meines Sampleswurde dieses Problem durch ein kleines Graffito direkt neben der
Stockwerkanzeige auf schamlose Weise aufgespiefdt. Es warf die hierhin gefliichteten, um Kontakt-
vermeidung bemihten Blicke der Insassen mit funf Buchstaben wieder in den Fahrstuhl zurtick:
HFickt!®
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zu einem Muster visueller Orientierung summiert, das man von offentlichen Auffiihrungen
kennt. Einerseits wird die Anzeige zunehmend zu jenem Restereignis, das die je individuelle
Aufmerksamkeit noch binden kann (um nicht auf die Mitreisenden zu fallen), andererseits
macht ihre Fokussierung durch viele Anwesende die Inkongruenz zwischen der kollektiven
Aufmerksamkeit und dem Unterhaltungswert des Ereignisses immer unverkennbarer: Das
Stiick ist noch langweiliger al's ein Aquarium.

Ist der Fahrstuhl schliefdlich voll, steuern seine Insassen diesem nicht-intendierten Verge-
meinschaftungseffekt distanzsuchender Blicke dadurch entgegen, dal sie ihren Blick wieder
um so intensiver als einsames und rationales Informationsverhalten darstellen. Sie studieren
die Anzeige mit einer Geschéftigkeit, die in keinem Verhaltnis zum tatséchlichen Informati-
onsbedarf der Fahrstuhlnutzung steht. Die Teilnehmer stellen in einer konzertierten Anstren-
gung dar, da3 sie durch die peinliche Kontrolle der Stockwerkanzeige ihren rechtzeitigen
Ausstieg sichern ‘miissen’. Die gemeinsamen Blicke kommunizieren eine ernsthafte Prioritét,
die die egozentrische Nutzung des Fahrstuhls vor der sozialen Dimension des Zusammenseins
haben soll. Der Individualismus des ‘rationalen Akteurs wird also interaktiv inszeniert.

Im Ruckblick auf unsere kurze Geschichte des Artefakts erscheint der Blick auf die Stock-
werkanzeige alsintegraler Bestandteil einer spezifischen Fortbewegungstechnologie. Simmel
(1992, S. 727) meinte, dai’ die Grof3stadter der Jahrhundertwende erst in Eisenbahnen und
Stral3enbahnen lernten, dauerhaften Sichtkontakt auszuhalten, ohne miteinander zu sprechen.
Der etwa zeitgleich eingefihrte Fahrstuhl verlangt, wie wir gesehen haben, von seinen Nut-
zern Uber die Schweigefdhigkeit hinaus eine héhere Blickdisziplin: nicht eine Kompetenz des
stummen Blickkontakts (wie Simmel nahelegt), sondern die Féhigkeit, sich nicht anzublicken.
Wiedie Eisenbahn die Rei senden dazu zwang, einen ‘ Panoramablick’ zu entwickeln (Schivel-
busch 1977), der sich darauf einstellt, in die Ferne zu schweifen, um eine schnell bewegte
Landschaft aufnehmen zu kénnen, so ist auch der Fahrstuhl ein Vehikel der Einiibung einer
spezifischen Form urbaner Wahrnehmung: Er befordert die Entwicklung eines kurzsichtigen
Kabinenblicks, der weder erlebt noch kommuniziert.

7. Wortwechsd: Kontaktgelegenheiten und -zwange

Gelingt es den Fahrstuhlinsassen noch notdurftig, sich aus der gegenseitigen visuellen Wahr-
nehmung auszuklinken, so ist das Ohr ohne Chance der Abwendung ,,dazu verurteilt, alles zu
nehmen, wasin seine Nahe kommt* (Simmel 1992, S. 730). Man ist unweigerlich ‘in Horwei-
te'. Fur den verbalen Austausch bedeutet dies ein weitgehendes Schweigegebot:2* Auch im
Fahrstuhl gelten beide Regeln, die Goffman (1974, S. 69) als algemeine Komponenten von
‘Gespréchsterritorien’ in offentlichen Réumen identifizierte: das Recht, nicht durch Einmi-
schungen oder Lauschen Dritter behelligt zu werden, und das Recht, nicht durch jeden und je-
derzeit in ein Gespréach verwickelt werden zu dirfen.

Die Schweigedynamik des Fahrstuhls entsteht nun zunéchst aus einer rdumlichen Zuspit-
zung dieser Basisregeln: beide Rechte verstarken sich hier wechselseitig, weil ein fortgefihr-
tes Gespréch andere zu unfreiwilligen Lauschern macht, sie also entweder als Eindringlinge
oder als Unpersonen erscheinen 1a3t. Hinzu kommt eine Verschérfung der zeitlichen Restrik-

24) Gerade bei diesem Thema sei hochmal an die Grenzen unseres analytischen Zugriffs erinnert: Die
‘Gesprachsfreudigkeit’ von Fahrstuhlfahrern variiert empirisch natrlich erheblich mit den sozialen
Beziehungen, die z.B. in bestimmten Gebduden vorherrschen: Nachbarn, Kollegen, Patienten, Stu-
denten oder Hotelgéaste haben ganz unterschiedliche Grade von Bekanntschaftsbeziehungen. Auch
die kulturelle Variation ist betréchtlich: Eine hohere Gespréchsneigung als in deutschen Aufziigen
existiert z.B. im Kontext der Informalitét hollandischer Umgangsformen oder in US-amerikanischen
Grof3stadten, wo sie a's eine Harml osigkeitsdemonstration gegen die Kriminalitétsfurcht gefragt ist.
Zur Geschichte des Schweigegebots in européischen Grof3stédten s. Sennett (1983, S. 42).
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tion von Gespréchsgelegenheiten. Der Fahrstuhl ist, verglichen mit dem Treppenhaus, aus
zwei Griinden kommunikationshemmend: well die Gespréchszeit von der Fahrzeit des Auto-
maten diktiert wird, und weil man gar nicht die Wahl hat, griiRend aneinander vorbeizugehen
oder sich auf ein Gespréch einzulassen. Kontakte werden kaum aufgenommen, weil man sie
nicht zum selbstgewahlten Zeitpunkt abbrechen kann.

Gleichwohl gibt es auch im kontaktaversiven Setting des Fahrstuhls eine Reihe von umris-
senen Gelegenheiten fiir Wortwechsel, die zugleich deutlich machen, welche strukturellen Re-
striktionen das Artefakt ihrer Entfaltung beschert. So ist die Fortfiihrung eines au3erhalb des
Fahrstuhls begonnenen Gespréchs von vielen Faktoren abhéngig: von der Privatheit des The-
mas, von der Platzierung der Sprecher, und von der Parteienstérke (ob es nur einen Mithorer
oder eine schweigende Mehrheit gibt). Wichtiger als diese einzelnen Faktoren ist aber, wie
sich die Fortfiihrung in den Eigentimlichkeiten der Fahrstuhlsituation darstellt: Sie kann ‘auf-
dringlich’ sein, insofern sie andere zu unfreiwilliger Zuhérerschaft zwingt; sie erspart den In-
sassen aber auch einen horror vacui tacendi, den der Gesprachsabbruch erzeugen wiirde.2>

In jedem Fall missen Konversationspartner im Fahrstuhl mit dem ungefragten Einschalten
Dritter rechnen, selbst dann, wenn es sich um ein Parchen (auf der Fahrt zum Kino) handelt:

Er: wo is das Kino eigentlich?

Sie: ach so! weifdich auch nich

Mitfahrer: schon okay, hab schon gedrtickt
Er/sie: (kichern)

Umgekehrt kénnen Dritte aber auch durch bestimmte Genre 6ffentlicher Kommunikation
zwangsweise beteiligt werden: Witze und Anekdoten z.B. adressieren von sich aus ein gréRRe-
res Publikum, erh6hen damit die Zugénglichkeit, verpflichten aber auch zu einer Reaktion. Er-
schien es a's unhéflich, ungefragt beteiligt zu werden, so wére es doch noch unhdflicher, die
Teilnahme bei apellativen Sprechereignissen zu verweigern. Der mimische Kompromif3 fir
solche Zwangspartizipation ist das gequélte Lacheln.

Bei anderen Mehrheitsverhdltnissen kann die Zwangspartizipation aber auch gegen die
Konversationspartner gewendet werden:

Ein gut besetzter Fahrstuhl reagiert mit spottischer Heiterkeit, als eine Studentin mit einer
Kommilitonin, die nur eine Etage fahrt, im Kontext eines Gespréachs (iber Sport-V eranstal -
tungen sagt: ,, vielleicht sollten wir doch jetzt mit dem Training anfangen®.

Solche Allianzbildungen gegen illegitime Fahrstuhlnutzung sind auch einer der Anlé&sse fur
die Eréffnung von Wortwechseln im Fahrstuhl:

Ein grof3er Fahrstuhl mit acht |nsassen hélt nach der Abfahrt sofort wieder in der ersten und
zweiten Etage, ohne dal3 jemand zusteigt:

A: so wird das natiirlich nichts
B: dakann man jagleich zu FuRd gehen

Der Fahrstuhl-Mifbrauch schafft ein Kollektiv (mit zwei aneinander anschlieRenden ‘ Spre-
chern’), das sich in der Form einhelliger Kommentare Betroffenheit bescheinigt.

Auch bei anderen Gelegenheiten der Gesprachsertffnung handelt es sich um Stérungen der
offentlichen Ordnung des Fahrstuhlfahrens: vom technischen Defekt (z.B. Ausfall der Be-
leuchtung), der sofort ein Handlungskollektiv konstituiert (woran liegt es? was ist ‘zu tun'?

25) Haufig lauft es auf Kompromisse hinaus: Der Wortwechsel stirbt bei gesenkter Lautstérke langsam
ab, ohnein AbschluRformeln zu miinden und flackert beim Ausstieg wieder auf. Das Gespréch wird
also aufgeschoben, indem man gelegentlich ein Wort fallen 183t (vgl. Goffman 1971, S. 149).
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wer Ubernimmt es?) bis zu erwiinschten Storenfrieden der Fahrstuhlordnung: etwa Kindern
oder Hunden, die in ihrer proxemischen oder visuellen Undiszipliniertheit Kontaktchancen
bieten, indem sie der Interaktion einen Fokus geben.

Die héufigsten Félle solcher Irritationen sind aber die schon erwéhnten Behinderungen der
Fahrstuhlnutzung: volle Hande, Kartons, Wagen mit Biichern. Die Hilfestellungen werden da-
bei i.d.R. as Kontakt minimalisiert, d.h. mit geradezu unhdflich knappen Formulierungen als
unverbindliche Handreichung gestaltet: ,wohin? — , 4. Stock. Danke." Wird statt dieser utili-
taristischen Verknappung eine hoflichere Formulierung gewdhlt (,Darf ich fur Sie drik-
ken?*), ist schon fast ein Gespréchsangebot gemacht, das auf der folgenden Strecke
Ankniipfungszwange eréffnen konnte. Ein hastiges , bitte, 3. Stock” kann diesem Eindruck
dann entgegenwirken, indem es dementiert, dal? der Frager eine besondere Kontaktschwelle
genommen hat. (Oder mufd man sich nun beim Aussteigen verabschieden?)

Ein weiterer, regelmaRig vorkommender Storfall ist schliefdlich die Uberfiillung, bei der
sich plétzlich das konzentrierte Schweigen entspannen kann. Es gibt eine allseitige Teilnah-
mebereitschaft, die auf die vorgéangigen Inhibitionsanstrengungen verweist. Typisch ist dabei
ein reflexiver Bezug auf die Tragikomik der Lage:

Der Fahrstuhl ist fast voll. Bei einem Zwischenstopp zwéngt sich noch jemand hinein. Als
der Fahrstuhl mit einem ungewdhnlich scharfen Rucken wieder anfahrt, sagt er in entschul-
digendem Tonfall: ,Ah schwere Knochen*. Alles lacht.6

Allerdings spannt sich die Atmosphére beim Leeren des Fahrstuhls wieder an. Esist eine
latente Panik zu spiiren, ob der Wortwechsel bis zum eigenen Ausstieg anhélt.

Dies verweist auf eine Art konversationellen ‘ Funktionalismus': Der Wortwechsel ist hier
bloRes Begleitgeschehen fiir ein vornehmlich proxemisches | nteraktionsereignis. Ja, die Wor-
te selbst erscheinen als Abstandhalter: Man bringt sie zwischen sich. Auflerdem mussen sie
die Zeit der Begegnung fullen. Das gibt der Fahrstuhl-Tir eine eigenstéandige Rolle beim Be-
ginnen und Beenden von K onversationen: Gesprache werden oft mit der Tar er6ffnet und ge-
schlossen, ein Beispiel dafir, dald die Materialitét des Settings unabhdngig von der
Sequenzorganisation ‘agiert’. (Ich werde darauf zurlickkommen).2?

Es gibt aber auch Félle, in denen die Fahrstuhltir nicht nur die zeitlichen Grenzen des Ge-
spréchs festlegt, sondern es auch initiiert. So gibt es Wortwechsel, bei denen der Fahrstuhl
‘Bekanntschaft’ konstituiert — durch technisch verursachtes Wiedersehen:

A und B warten. Beide wollen aufwérts. Der Fahrstuhl kommt, zeigt aber abwaérts an, A
steigt ein, B wartet. Die Tir schlief3t sich hinter A, 6ffnet sich aber sofort wieder. B steigt zu.
A: so kanns gehen!

B: tja

26) Die Komik der Bemerkung liegt hier nattirlich darin, dal3 sie eine Komfortbeeintréchtigung (andere
aufgehalten und ihnen Platz geraubt zu haben) al's physi sche Bedrohung tiberzeichnet. Der Zusteigen-
de entschuldigt sich nicht fur den Komfortverlust, sondern fiir etwas Gravierenderes, fiir das er sofort
geradezu dankbar entschuldigt wird: némlich ein Sicherheitsrisiko zu sein.

27) Hier kdnnte eine konversationsanalytische Studie anschlief3en, die die Sequentialitét der Kommuni-
kation systematisch auf ihre Materialitét bezieht. In US-amerikanischen Fahrstiihlen kann man den
Eindruck gewinnen, daf? die Inklusion des Automaten in die K onversationspraxis weiter fortgeschrit-
tenist alsin Europa. Seine Rhythmen sind gegentber denen des Gespréchs so dominant, dal3 sieeinen
abrupten Kommunikationsstil erzeugen: Das Gesprachsende wird kaum mehr angekiindigt, sondern
unvermittelt vollzogen. Der ‘elevator chat’ ist weniger auf die Rituale der Beziehungspflege einge-
stellt als fir ‘soziale Staffage’ der Fahrstuhlzeit funktionalisiert.
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Bei solchen Gelegenheiten kommt es haufig zu einem Wortwechsel, weil sich man sich nun
face to face gegentibersteht und weil es sich um eine Begegnung von ‘ Bekannten' handelt, da
der Fahrstuhl firr eine Kontaktunter brechung sorgte. Ein ausgedehnter Kontakt kommt hier al-
lerdings selten zustande, vermutlich deshalb, weil sein mdgliches Thema durch eine Asym-
metrie bei der Fahrstuhlnutzung bestimmt ist: die grof3ere Besonnenheit dessen, der wartete:

Ein grofler Fahrstuhl hélt in Parterre, drei Wartende steigen ein, ein vierter (A) bleibt drau-
f3en, weil die Anzeige noch eine Fahrt in den Keller signalisiert. Alssich die Tur aber gleich
wieder offnet, steigt A zu und [&chelt in die Runde: ,hat er sich’s doch anders tberlegt!“.
Die AuRerung ‘bleibt auf der Strecke', sie wird weder mit Worten noch mit Blicken erwi-
dert. A bleibt daraufhin wie angewurzelt im Eingangsberei ch stehen, wendet sich noch nicht
mal zur Tr, schlagt seinen Blick nieder und halt sich wahrend der ganzen Fahrt ‘ konzen-
triert’ an die Schlagzeilen seiner zusammengefalteten Zeitung, offenbar auf3erstande, noch
irgendetwas anderes zu tun.

Ein zweiter Fall, bei dem der Fahrstuhl selbst die Hauptinitiative fir Wortwechsel hat, ist
die Fahrstuhl-Begegnung von entfernten Bekannten, Personen, die man griifdt ,,um vorbeizu-
kommen® (Luhmann 1984, S. 562). Charakteristisch ist hier ein Zwang zur Gespréchseroff-
nung, dem ohne dritte Anwesende (auf die man ‘Ricksicht’” nehmen konnte) kaum
auszuweichen ist. Der Zwang besteht darin, daf3 ein Schweigen die Fluchtigkeit einer Gruf3-
beziehung offenkundig macht: Man grufite sich so freundlich, als wollte man bei Gelegenheit
eine engere Beziehung haben, aber man hat sich —wie diese Gelegenheit nun zeigt —gar nichts
zu sagen, man kann und will es nicht. Die Begegnung mit fltichtigen Bekannten im Fahrstuhl
ist also deshalb unangenehm, weil sie entweder bel Schweigen die Freundlichkeit alsKonven-
tion entkleidet oder bei Gesprachser&ffnung eine Beziehung ungewollt vertieft. Der Fahrstuhl
wird zum Katalysator einer Beziehungsklérung.

Entscheiden sich die Teilnehmer fir Gespréchseréffnung, so haben sie ein doppeltes Pro-
blem des Timing zu beachten. Zum einen kann man mit der Eréffnung nicht so lange warten,
als spréche man nur, weil es sich nicht vermeiden [&3 — man muR3 in die Offensive gehen (als
hétte man die Gelegenheit gewahlt). Zum anderen darf das Ende des Wortwechsels nicht zu
friih vor dem Ausstieg eines der Beteiligten erreicht werden, weil die entstehende Pause erneut
bestétigen wiirde, da3 man sich nichts zu sagen hat.28 Daher gilt es, den Wortwechsel — wie
den Fahrstuhl —in der Schwebe zu halten, und ihn erst zu schlief3en, wenn die Tir sich 6ffnet.

8. Aussteigen: kollektive Fiktionen

Das Aussteigen aus dem Fahrstuhl wird in einer konzertierten Aktion des Ruckens bewerk-
stelligt, die man auch ‘ Rihren’ nennen kann. Sobald der Fahrstuhl bremst, setzen sich Rund-
blicke auf der Suche nach Aufbruchsignalen in Bewegung, z.B. die Mobilisierung
persdnlicher Habe. Dann werden Gassen gebildet, durch die sich der Aussteiger schidngeln
kann, bevor er aus dem Sichtfeld verschwindet.

Erneut ist das Timing dieser Praktiken bemerkenswert: Einerseits versuchen Fahrstuhlfah-
rer nicht ‘zu spét’ aufzubrechen, also so, dal sie durch Eile, Bitten oder Anrempeln auf sich
aufmerksam machen miiten, um den Ausstieg zu schaffen.2® Andererseitsvermeiden sieauch

28) AloisHahn (1991, S. 102) beschreibt diesen Kontinuierungszwang in der Konversation fur Tischge-
spréche: ,, Man hat sich nichts zu sagen. Das darf man nicht sagen. Wenn man nichts sagte, wiirde man
ebendies sagen. Darum muf? man standig etwas sagen, um nicht sagen zu miissen, dafd man sich nichts
zu sagen weil3. Deshalb: Musik!“.

29) Eine Relevanz, die man auch bei &@teren Damen in Zuigen beobachten kann: Wenn sie etwa 10 Minu-
ten vor Ankunft des Zuges gespornt und gestiefelt den Mittelgang besetzen.
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einen ‘zu frihen” Aufbruch. Hierfir gibt esviele Griinde, die nochmal deutlich machen, wor-
um es beim Fahrstuhlfahren geht.

Teilnehmer scheinen zunéchst im Sinne der Kontaktminimierung abzuwarten, ob sie nicht
wortlos im Kielwasser anderer hinauskommen. Weiter geben sie ihre Riickendeckung nicht
grundlos auf: Aussteiger begeben sich in den Mittelpunkt der Blickrichtungen und zwar so,
dal3 sie dies nicht selbst kontrollieren kdnnen — sie bieten ihren Nacken dar. Es gibt aber auch
noch drei andere Griinde, die mit der Aufrechterhaltung kollektiver Fiktionen des Fahr-
stuhl-Fahrens zusammenhéngen:

Erstensist ein eiliges Hinausdrangen lange vor Offnen der Tiir ‘zu frih’, weil es eine Ab-
stimmung der inneren auf die dulRere Zeit vermissen 1803t (so wie ein Hupen im Stau). Die‘Un-
geduld’ thematisiert — so wie das verspétete Platzmachen — den Zellen-Charakter des
Fahrstuhls, sie stort die Fiktion eines komfortablen Platzangebotes.

Zweitens bedeutet der voreilige Ausstiegsversuch, sich ‘friiher alsnétig’ von anderen abzu-
wenden. Er 183t zuviel von der antizipierten Erleichterung erkennen, ihnen endlich ‘ den Rik-
ken kehren” zu konnen. Aussteigende sind auch ‘Aussteiger’, unverschamt glickliche
Abtriinnige einer Schicksalsgemeinschaft. Sie verletzen die spontan aufgebaute (minimal so-
lidarische) Erwartung, dal3 man es ‘ zusammen aushalten’ kann. Insofern begleitet sie mit den
Blicken im Nacken auch ein Ressentiment.

Und drittens bricht mit dem Gesicht vor der Tir die Fiktion zusammen, man kénne sich im
Fahrstuhl mit irgendetwas I nteressantem beschéftigen. Esist eine Fiktion, die die Fahrstuhl-
fahrer nicht nur individualisiert (voneinander absondert), sondern auch in ihrer kognitiven
Komplexitét als Personen bewahrt. Wartend vor der TUr ist der Fahrstuhlfahrer dagegen blof3-
gestellt, hier und jetzt nichts als eine Forderlast zu sein, eine‘Masse', deren Individualitét das
Artefakt in Kilogramm bemisst, und die — im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln — hier
zwar gratis, aber auch extrem prestigearm befordert wird. Man fahrt ohne Image.0

Allerdings versuchen einige Fahrstuhlfahrer auch unter den Bedingungen eines klassenlo-
sen Geféhrts, das alle an der gleichen Erfahrung teilhaben 1803, noch Distinktionsgewinne zu
erzielen. Die Dimension, auf der sich eine Soziastruktur der Fahrstuhlfahrer darstellen &3,
ist der Umgang mit der eigenen Zeit: Am unteren Ende stehen jene ‘ Bummelanten’, die viel
Zeit verbrauchen, oben stehen die ‘ Dréngler’, die auch hier zeigen kdnnen, dal3ihre Zeit kost-
bar ist.31

30) Dasist andersnicht nur bei all den Fahrzeugen, deren Nutzer als Kunden umworben werden, eswar
auch anders bei einem alten technischen Konkurrenten des Fahrstuhls: dem Paternoster. Hier schlos-
sen schon behordliche Warnschilder Kinder und Gebrechliche aus, und das Gefahrt verlangte Kor-
pertechniken, die zur Darstellung von Ménnlichkeit taugten: EntschluRkraft und Resktions-
schnelligkeit beim Besteigen, diekleine Kraftmeierei des Sprungs aus der Kabine im 6den Behorden-
altag (Simmen/Drepper 1984, S. 228).

31) Diese Darstellungen haben natiirlich einen Hintergrund darin, in welche Arbeitszeitrelevanzen das
Fahrstuhlfahren eingelassen ist. An Universitéten etwa scheinen sich — folgt man den Personenkate-
gorisierungen der Teilnehmer — ‘Dréngler’ typischerweise aus der Professorenschaft und den Assi-
stenten zu rekrutieren, ‘Bummelanten’ dagegen aus den Reihen des nicht-wissenschaftlichen
Personals—Handwerker, Putzfrauen, Sekretérinnen — die auch bei kurzen Strecken Zeitgewinn hinter
Bequemlichkeit zuriickstellen, weil sie weniger ihre Arbeitszeit unternehmerisch ausschdpfen, son-
dern die eines Dienstherrn vertragsgemal3 verbringen. Studienanfanger identifiziert man dagegen an-
l&sslich der Verlangerung von Fahrzeiten zu Beginn des Wintersemesters, wenn Personen das
Gebaude (wie das Studium) mit einer Orientierungslosigkeit erkunden, wie man sie im Stadtverkehr
von Autofahrern mit auswértigen Nummernschildern kennt.
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9. DiePraxisder Fremdheit und die Minimierung von Anwesenheit

Nehmen wir einen analytischen Ruckblick. Ich gehe dabei davon aus, dal’ die beschriebenen
Praktiken weder zufdllig sind noch blof3e kulturelle Konvention, sondern als laufende L 6sun-
gen interaktionsstruktureller Probleme von &ffentlichen Begegnungen betrachtet werden kon-
nen, die sich im Fahrstuhl verdichten: ein Problem korperlicher Navigation, ein Problem der
Kontaktvermeidung, ein Problem der Fingierung eines Selbstbezuges, und das Problem, wie
sich die‘Automatik’ unterbinden 183, mit der koprésente K 6rper Interaktionen ingangsetzen.

Die Koprésenz mobiler Kérper stellt zundchst ein Navigationsproblem — Goffman meinte:
weniger ein interpersonelles als ein ‘intervehikulares' Problem (1974, S. 39): das der Kollisi-
onsvermeidung.3? Gleichwohl sind diese Karper durch ZusammensttRe nicht nur deshalb ver-
wundbar, weil sie keine Knautschzone haben, sondern auch, weil sie ds Symbol und
Container von Personen kulturell intakt gehalten werden miissen: Zusammen mit einem
‘Fahrwerk’ wirde auch ein Gesicht entgleisen.

Das Navigieren von Korpern ist ein Problem, das auch in anderen Situationen des 6ffentli-
chen Lebens zu |8sen ist, etwa beim Durchmischen von Passantenpulks, die eine Kreuzung
Uberqueren. Bei stérker individualisierten Begegnungen, z.B. von zwei Ful3gangern auf einem
Birgersteig, wird das Navigationsproblem auch fir Blicke virulent: Nach einem kurzen aber
offenen Blick aus ‘gebuhrendem’ Abstand werden die Blicke voreinander gesenkt und im
V orbeigehen wieder angehoben. Goffman (1971, S. 85) nannte dieses Muster ‘ civil inattenti-
on’, eine Kompetenz, Desinteresse ohne MiRachtung zu signalisieren, man kdnnte auch sagen:
Beziehungen abzulehnen, ohne Unpersonen zu erzeugen.

Der Fahrstuhl versetzt fllichtige Begegnungen nun in Zeitlupe. Er zdgert die Entlassung aus
reziproker Aufmerksamkeit hinaus und verschafft dem Phanomen der civil inattention eine
krisenhafte Dehnung, die esim Detail beobachtbar macht:33 In der hoflichen Nicht-Beachtung
anderer stecken zwei entgegengesetzte Anforderungen, die die Ordnung der Blicke mit der
proxemischen Ordnung verkniipfen. Die erste ist eben die Kontaktvermeidung: Man braucht
Platz fur die Blicke, weil vor allem sie es sind, die in gréfter physischer Néhe noch soziale
Distanz markieren kénnen. Der abgewandte Blick muf3 die kdrperliche Nahe als Beziehungs-
zeichen dementieren. Die zweite Anforderung ist die visuelle Kontrolle: Da das Taxieren bel
grolRer Nahe als Feindseligkeit oder Intimitét gilt, ist maximale korperliche Distanzierung
Voraussetzung fur visuelle Kontrolle. Man vermeidet also Blickkontakt, weil man sich kér-
perlich so nah ist, und man sucht kérperliche Distanz, um Blickkontrolle haben zu kénnen.

Das | nteraktionsmuster der civil inattention gilt einem weiteren Problem der Koprasenz von
Korpern in der Offentlichkeit: der Aufrechterhaltung der wechsel seitigen Unbekanntheit von
Personen. Fahrstuhlfahrer versuchen wie andere Passanten an 6ffentlichen Orten, es erfolg-
reich zu vermeiden, andere kennenzulernen. Die Unbekanntheit ist ein universell vorkommen-
der, aber auch unscheinbarer und fliichtiger Aspekt von Fremdheit, der nicht die Konturiert-
heit eines sozialen Typus — ‘der Fremde’ — hat, noch nicht ,,zu einem kompakten sozialen

32) Eine genaue Analyse des Navigationsproblemsin der Offentlichkeit haben Ryave/ Schenkein (1974)
inihrer Studie zur ‘Kunst des Gehens' vorgelegt. Sie zeigen das Gehen al's eine konzertierte metho-
dische Leistung. Teilnehmer stimmen sich z.B. ab, wer um wen herumzusteuern hat, oder sie sigha-
lisieren ein ‘ zusammen gehen’ — etwadurch korperliche Nahe und Synchronisation des Schrittempos
(vor allem in Kurven) —, oder sie respektieren ‘eigene Wege', wenn sie es per versetztem Kurs ver-
meiden, sich ‘auf den Fersen’ zu sein, oder durch gesteigertes Schrittempo verhindern, andauernd auf
gleicher Hohe zu gehen.

33) Jedenfalls, wenn diese Zeitlupe durch eine entsprechende Beschreibung weiter zu einer Bild-fur-
Bild-Analyse gedehnt wird.



Objekt verdichtet” wurde (Stichweh 1997, S. 46). Sie besteht aus einem instabilen Nicht-Wis-
sen von Namen, Gesichtern, Lebensumstanden und Biographien.

‘Fremd’ an den Unbekannten ist also nicht die auf zugeschriebene Eigenschaften gestiitzte
Randposition in einer Gruppe (Simmel 1992; aktuell: Stenger 1998), auch nicht das schlecht-
hin Unverstandliche, das kulturelle Selbstverstandlichkeiten krisenhaft erschiittert (Schiitz
1972), nicht die pl6tzliche Enttduschung einer Verstehensfiktion zwischen Personen (Hahn
1994, S. 143ff.) und auch nicht die sachliche Indifferenz, mit der Personen aus funktional dif-
ferenzierten Sozial systemen exkludiert werden (Hahn 1994, Nassehi 1995), sondern die radi-
kale Entwertung der mit ihrer bloBen Anwesenheit gegebenen Kontaktchancen.
Soziaraumliche Verdichtungen (Urbanisierung) und geographische Mohilitét haben die Ko-
présenz als Kontaktchance bedeutungsl os gemacht, indem sie massenhaft ‘insignifikante An-
dere’ in momenthaften Begegnungen ohne Vergangenheit und Zukunft entstehen lief3en.
Relevant ist fir das Fremdheitsphanomen der Unbekanntheit also nicht, dal3 Personen nur
noch in bestimmten (funktionalen) Hinsichten interessieren (Hahn spricht von ,generalisier-
ter", Nassehi von , struktureller Fremdheit*), sondern daf? ilberhaupt nur noch ganz bestimmte
von vielen moglichen Personen interessieren: Beziehungen zu ihnen gewinnen erst auf dem
Hintergrund einer massenhaften Beziehungslosigkeit ihren Sinn.34

Begegnungen im Fahrstuhl machen nun darauf aufmerksam, daf? diese Beziehungsl osigkeit
interaktiv aufrechterhalten werden mufli. Unbekannt sein, heif3t nicht nur, keine Interaktions-
geschichte zu haben oder zu erinnern, sondern auch keine hervorzubringen: Ankniipfungs-
zwange an friihere Begegnungen zu unterbinden, das Wiedererkennen von Gesichtern nicht
zum Ausdruck zu bringen, um dieirreversible soziae Tatsache der ‘ Bekanntschaft' (Goffman
1971, S. 256) nicht entstehen zu lassen. Fremdheit wird al so nicht nur alskrisenhaftes Ereignis
passiv erfahren (bei Schiitz etwaals kultureller Schock, bei Hahn als Falsifikation von Verste-
hensfiktionen), sie wird in wesentlichen Aspekten auch praktisch vollzogen, indem sich Per-
sonen konstant als Fremde (oder wie Fremde) behandeln.®> Fremdheit ist im Fahrstuhl,
deutlicher als an jedem anderen Ort 6ffentlicher Begegnung, eine Leistung der Darstellung
von Indifferenz. Ohne diese Leistung der Bekanntschaftsvermeidung im urbanen Massen-
transport kdnnte man heute wohl kaum von ‘Individualisierung’ sprechen.

Aber auch das Problem der Bekanntschaftsvermeidung stellt sich (wie das Navigationspro-
blem) &hnlich an anderen 6ffentlichen Orten, etwain anderen Verkehrsmitteln, wo an die Stel-

34) Verglichen mit dem klassischen Gemeinschaftsbegriff von Fremdheit, bei dem ein Individuum fir
ein Kollektiv von ‘Einheimischen’ fremd ist (vgl. Stichweh 1997, S. 46f.), ist die wechsel seitig-sym-
metrische Nichtbekanntheit von I nteraktionspartnern ein elementareres Phanomen. Eine Asymmetrie
(dai3‘der’ Fremde Uberhaupt im Singular erscheint und nicht von vornhereinim Plural) ist in diesem
Verhdltnis der anomale Fall einer ungleichen Distribution von Wissen tibereinander: Man wird so ge-
grunt, dal? man sich fragen muf3, ob der GriiRende einen Bekannten griifét, ohne dal3 man ihn (er)ken-
nenwurde. Der Fall der ,, vertrauten Fremden* (Waldenfels 1995), die uns‘nur’ unbekannt sind, steht
in vielfatigen — und explorationsbedirftigen — Beziehungen zu den anderen Aspekten von Fremd-
heit. Einerseits |af3t das Kennen einer Person natiirlich zu, sie explizit als Angehdrigen einer fremden
Gruppe zu erleben (Exklusionsaspekt), ja der Wissensvorrat Uber eine Person steigert auch die Ent-
tauschungsanfalligkeit fur Uberraschendes Nicht-Wissen (Aspekt der Verstehensfiktion), anderer-
seits verringert das personliche Kennen eines anderen aber auch die Méglichkeit, ihn als schlechthin
Fremden zu erleben und zu behandeln. Und schlief3ich kénnen blof3 Unbekannte zu ,, fremden Frem-
den” werden, wenn sie auch in ihrer sozialen Identitét nicht mehr durch lokale Typisierungen be-
stimmbar sind (Aspekt der kulturellen ‘Krise', etwa durch Migration s. Sennett 1983, S. 66ff.).

Fur die Soziologie des Fremden konnte hier eine Anregung liegen, systematisch nach der operativen
Existenzweise von Fremdheitsphdnomenen zu fragen: Wiewird ‘ Exklusion’ in Grenzziehungen und
Kontaktvermeidungen interaktiv vollzogen? Wie wird Unverstandlichkeit durch aktive Verstehens-
verweigerung aufrechterhalten? Und wie wird ‘ Andersartigkeit’ durch aktives ‘Befremden’, durch
Exotisierung und Reifizierung von Eigenschaften hergestel It?

35

~
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le der réumlichen Enge dieléngere Dauer der Fahrt tritt. Die Darstellung von Indifferenz greift
hier typischerwei se auf Formen des ,, Selbstengagements* (Goffman 1971) zurtick, mit denen
die Anwesenden an die Stelle von sozialen K ontakten die Darstellung eines Sel bstbezuges set-
zen. Genau in dieser Hinsicht fehlen dem Fahrstuhlfahrer aber die kommunikativen Mittel: In
den meisten Fahrstuhlen fehlt es an Beschéftigungsmaglichkeiten wie sie der Panoramablick
aus dem Zugabteil, das Zeitunglesen in der U-Bahn, die Beobachtung entfernt sitzender Mit-
fahrer bieten. Mehr noch: Viele Fahrstiihle rauben sogar noch Gelegenheiten der blofen In-
szenierung von Beschéftigtsein wie das Ordnen der Kleidung, Kramen in der Handtasche,
Studieren von Plakaten, Bléttern in Illustrierten (wie in Wartezimmern) oder blof3es Summen.
Es bleibt eben oft nur, den Blick, den die Bekanntschaftsvermeidung auf die Etagenanzeige
fixiert, ‘geschéftig’ wirken zu lassen. Das spezifische praktische Problem des Fahrstuhlfah-
rensist also die Kopplung von Distanzwahrung und Beschéftigungsl osigkeit: nichts zu tun zu
haben, mit dem man sich versichern konnte, dal? man nichts miteinander zu tun hat.

Ohne distanzsi chernde Beschéaftigungen eskalieren aber zwei gegenl aufige Aspekte urbaner
Fremdheitsbeziehungen: die ‘ Zukunftslosigkeit’ von massenhaften zuféligen Begegnungen
ohne biographi sche Perspektive (ndmlich ohne Wiederholungschance) und die * Ausweglosig-
keit’, mit der man trotzdem aufeinander fixiert sein kann. Solche soziardumlichen Nétigun-
genwiesieder Fahrstuhl bereitet, stellen eine subjektlose, aber allseitige Aufdringlichkeit her,
vor der sich alle Anwesenden verkriechen: Die Aufrechterhaltung von Fremdheit verlangt hier
einen Rickzug aus der Prasenz, eine Modifikation der sozialen Herstellung von Anwesenheit.

Fahrstuhlfahrer versuchen, sich als* Teilnehmer’ aus der sozialen Situation abzumelden, in-
dem sie der wechsel seitigen Wahrnehmung die Reziprozitét und der Anwesenheit die Prasenz
nehmen. Sie ziehen die Ansprechbarkeitsschwellen hoch und reduzieren die gegenseitige Be-
achtung auf das Minimum einer Sicherheitsmal3nahme. Anwesenheit im Fahrstuhl ist gewis-
sermallen das Gegenteil der Bihnenprasenz. Fahrstuhlinsassen versuchen, weder
Hauptdarsteller noch blof3e Mitspieler zu sein, auch nicht desengagierte Zuschauer und noch
nicht mal Anwesende, bloR *Vorhandene’ .36

Fiir solche Modulationen von Anwesenheit hat die Soziologie der Interaktion bislang kei-
nen systematischen Ort. Sie hat ihren Gegenstand immer in der ‘ unmittelbaren Gegenwart An-
derer’ verwurzelt gesehen®” und Anwesenheit dann vornehmlich im Hinblick auf die
Selektion relevanter Teilnehmer spezifiziert: Wer zéhlt fur eine Interaktion zu den Anwesen-
den? (exemplarisch: Luhmann 1984, S. 560). Das Fahrstuhlfahren stiirzt im Hinblick auf diese
Grenzbildung von Interaktionen in eine Paradoxie. Einerseits machen die Wénde eines engen
geschlossenen Raumes das |okale Anwesenheitskriterium unzweideutig: Der Fahrstuhl parti-
zZipiert an der Definition von Anwesenheit nicht nur in dem Sinne, dal3 er die Personen von der
interaktiven Prézisierung des ‘Kreises der Anwesenden’ entbindet, er dréngt ihnen vielmehr
unabwei sbar auf, wer ‘ dazugehért’ .38 Andererseits stimmen die durch den Fahrstuhl als anwe-
send Gekennzeichneten i.d.R. alle darin Uberein, sich gegenseitig als nicht anwesend zu be-
handeln.

36) Als solche sind sieimmer noch Personen und nicht etwa Dinge oder Unpersonen. Der duf3eren Re-
serviertheit entsprechend werden die Territorien des Selbst zu inneren Reservaten (vgl. Simmel 1992,
S. 721 u. 752).

37) Exemplarisch eine von Goffmans Definitionen sozialer Situationen: ,, Situationen entstehen, wenn ge-
genseitig beobachtet wird, sie vergehen, wenn die zweitletzte Person den Schauplatz verl&f3t* (1971:
29). Allerdings finden sich bei Goffman auch einfache Differenzierungen von Absenz, etwa‘ mentale
Abwesenheit’ (1971, S. 74) oder ‘soziale Abwesenheit’ ohne physische Entsprechung (etwa bei ei-
nem verhinderten Abgang nach V erabschiedungen).
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Diesverweist auf eine Uber die ‘horizontale’ Teilnehmerbegrenzung hinausgehende ‘ verti-
kale’ Dimension, auf der Anwesenheit hergestellt, gesteigert und gedampft werden kann. Es
ist soziologischer Common Sense, dal3 situative Anwesenheit nicht schon durch blof3es phy-
sisches Dasein an einem Ort gegeben ist, sondern erst durch die wechsel seitige Wahrnehmung
dieses Daseins. Aber dieser perzeptive Einbau des physischen Daseins in die Interaktions-
struktur 183t Anwesenheit noch nicht einfach definitiv geschehen. Die Grenzsituation des
Fahrstuhls weist vielmehr auf ein Prasenzkontinuum hin: Anwesenheit ist eine komplexe Va
riable aus Haltung und Dekor (Aufmerksamkeitssteuerung), perzeptiver Spannung (eigene
Aufmerksamkeit), wechselseitiger Kenntnisnahme (nonverbal oder verbal) und Teilnahme
(Orientierung, Ansprechbarkeit, Aktivitatsniveau usw.).

An der Stelle dieser Modulationen auf einem Présenzkontinuum findet sich in soziologi-
schen Interaktionstheorien oft nur die Annahme einer Autokatalyse von Interaktionen durch
Anwesenheit: Wer anwesend ist, kann nicht nicht kommunizieren.3® Es bei dieser begriffli-
chen Axiomatik zu belassen, wére aus zwei Griinden unbefriedigend. Zum einen tibergeht sie
die praktischen Handhabungen dieses zwanglosen Zwangs zur Kommunikation durch die
Teilnehmer. Sie kénnen ihn nutzen und unterstiitzen, um Beziehungen herzustellen (etwa
durch Blickkontakte oder Gruf3signal€), sie kdnnen aber auch die Startphase von I nteraktionen
unterbrechen, indem sie Ankniipfungszwénge an Anwesenheit unterbinden und siein diesem
Sinnefureinander ‘ ungeschehen machen’. Die Koprésenz von Fahrstuhlfahrern wirkt zwar als
drangender Gesprachsapell — als wiirde standig das Telefon klingeln —, aber alle tun eben so,
asseien sie ‘nicht da’ .40

Zum anderen | &t die axiomati sche Feststellung eines Kommunikati onszwanges bei Kopré-
senz mangels Berilicksichtigung der Materialitét von Kommunikation seinen eigentlichen
Grund im Dunkeln. Das Absentierungsbemiihen der Fahrstuhifahrer stellt némlich auch An-
forderungen an einen anderen ‘ Teilnehmer’ der Situation, an das komplexeste Element mate-
rieller Kultur: den Korper.4 Was als Autokatalyse von Interaktionen durch Anwesenheit

38) Ob dadurch eine‘Wir-Beziehung' i.S. von Schiitz entsteht, ist allerdings wesentlich davon abhangig,
ob diese Wénde durchsichtig oder undurchsichtig sind. In den alten, durch Treppenhéuser gefuhrten
Aussichtsfahrstiihlen konnten die Insassen leicht Uber Ereignisse aul3erhalb des Fahrstuhls— etwa ei-
nen stol pernden Treppenbenutzer — eine wir/die-Unterscheidung aufbauen. Der optisch geschlossene
Fahrstuhl hat demgegentiber einen Individualisierungseffekt, weil er keine AuBenwelt kennt: Zustei-
gende kommen aus dem Nichts und werden sofort zu Insassen, Aussteiger verschwinden einfach. Er
verunmoglicht die Konstitution eines Zuschauer-Kollektivs, weil er in diesem Sinne ein ‘differenz-
loser Raum’ ist.

39) Fiur Watzlawick u.a. entspringt der Kommunikationszwang aus einer begrifflichen Axiomatik: Man
kann nicht nicht kommunizieren, weil man sich nicht nicht verhalten kann und alles Verhalten Mit-
teilungscharakter hat (1969, S. 51). Ahnlich Luhmann: Verhalten wird unvermeidlich als Kommuni-
kation aufgefasst, wenn es im Kontext reflexiver Wahrnehmung auftaucht und auf sie eingestellt
interpretiert werden kann (1984, S. 561f.).

40) Im Hinblick auf die Integritét seiner Person ist der Fahrstuhlfahrer wie der von vielen Telefonen be-
|astigte jemand, der in einer Umwelt plétzlich entgrenzter Kommunikations- und Interaktionschan-
cen darum ringt, ganz fir sich zu sein. Insofern stellt sich auch das Verhdtnis von Fahrstuhl und
Internet zum Ende dieses Aufsatzes etwas anders dar als zu Beginn. Erschien der Transport der Leiber
mit den Mitteln der Industriegesellschaft zundchst als Anachronismus gegeniiber der technisch ge-
steigerten Reichweite der Kommunikationschancen in einer Informationsgesellschaft, so kann man
den Fahrstuhl nun vielleicht alsein kleines Modell dafiir sehen, was unter den Bedingungen grenzen-
loser kommunikativer Erreichbarkeit erwartbar sein dirfte: daid die Présenz und Absenz in sozialen
Situationen fiir den kommunikativ allseits erschlossenen ‘ Teilnehmer’ zu einer Frage der Selbstbe-
stimmung wird.

41) Auch in dieser Hinsicht wieder richtungsweisend: Goffman: ,Ein Mensch kann aufhtren zu spre-
chen, aber er kann nicht aufhdren, mit seinem Korper zu kommunizieren (1971, S. 43).
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erscheint, ist ihre Katalyse durch die kommunikative Selbsttétigkeit des Korpers. Fur einen
Absentierungsversuch werden alle seine kontrol lierbaren AuRerungen — Bewegungen, Gestik,
Mimik, Gerausche — zurlickgenommen, den Blicken das Licht abgedreht: regungslos, aus-
druckslos, tonlos und teilnahmsl 0s.42 Man kann diese habituelle Anforderung als ‘ I naktivitat’
bezeichnen — durchaus im Sinne eines latenten VVulkanismus. Denn diese innere Haltung be-
steht in einem laufenden Spannungsverhaltnis zu moglichen Aktivitéten. Soziol ogische Hand-
lungstheorien kennen dies von Unterlassungen, einer Klasse von negativen Aktivitéten, deren
Exemplare durch einen Kontrast zu Intentionen und Erwartungen bestimmbar werden (s. Ge-
ser 1986). Der praktische Vollzug des Unterlassens erfordert aber weniger ein Spannungsver-
hédltnis zu solchen mentalen Phéanomenen, sondern zu einer in den kultivierten Korper
eingelassenen Produktivitét, Nervositéat, Unruhe und Wachsamkeit.

Verglichen mit anderen Kommunikationsmedien 1813t sich der Kdrper nicht einfach abschal -
ten,*3 er bleibt zumindest in einem ‘ stand-by’ -Modus, der den Intentionen seines Bewohners
zuwiderlaufen kann. Vor allem das kommunikativ sozialisierte Auge entfaltet im sozialen
Leerlauf des Fahrstuhls ein nur schwer zu zligelndes Eigenleben, eine Uiberschiessende AKkti-
vitét, die die Personen in Interaktionen verwickelt. Wie Hunde ihre Besitzer an der Leine hin-
ter sich her zerren, drohen die Kérper ihre Inhaber ins Gespréch zu ziehen.

Insofern wird das Subjekt der Handlungstheorie im Fahrstuhl nicht nur eingezwangt in In-
teraktionsregeln, die ihm Entschel dungssouveranitét rauben, sondern auch in die Aktivitéten
zweier selbsttétiger Artefakte: ein technischer Automat, der einsperrt, aber fortbewegt, und
ein fleischlicher, der antreibt, aber auch beschwerlich dasein |&3t (- und darin ja auch Anlad
zum Fahrstuhlfahren gab).

In der Praxis des Fahrstuhlfahrens kommt es zu einer wechsel seitigen V erschrénkung hete-
rogener Ordnungen: So wie sich die Motorik des Korpers auf die Motorik einer Fortbewe-
gungsmaschine abzustimmen hat, so arbeitet hier auch das interaktive Regelwerk der
‘Konversationsmaschine' (Sacks et al. 1978) unter Einschluf? der Rhythmik eines buchstébli-
chen Automaten, und so muissen interaktionsunwillige Personen schlief3lich mit der Automa-
tik umgehen, mit der ihre Korper Interaktionen ingangsetzen. Die Praxis des Fahrstuhlfahrens
ist ein Amalgam aus rationalen Kalkilen und unwillkirlichen Resktionen, intentionalen
Handlungen und nicht-intendierten Effekten, Interaktionsmustern mit und ohne Bewul3tseins-
beteiligung sowie Operationen eines technischen Artefakts, — Beitrége, die durch all diese
Ebenen hindurch sozial organisiert und kulturell reguliert sind. Wollte man diese Gemengela
ge ‘bereinigen’ — etwa auf rational e Entscheidungen, korperlose Kommunikationen oder auch
sog. ‘Mensch-Maschine-Interaktionen’ reduzieren — , so kénnte man wohl Uberschaubare
Theorien konstruieren, aber nicht der inneren Komplexitét einer schlichten kulturellen Praktik
soziologisch gentigen.

42) Instruktiv auch die Restprobleme der Absentierungsbemiihungen: die nicht kontrollierbaren AuRe-
rungen des Korpers, seine Gertiche und Geréusche. Sie sind denn auch EinfalIstor fur Kontaktaufnah-
men: Man niest und jemand wiinscht ,, Gesundheit!“.

43) Jedenfalls nicht ohne seine tiber die Kommunikation hinausgehenden Funktionen zu beeintréchtigen:
Zur Modulation von Anwesenheit bei narkotisierten Korpern s. Hirschauer (1991), bei unbelebten
Korpern Lindemann (1999).
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