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JOACHIM BREUNINGER, VORSTAND STIFTUNG DEUTSCHES TECHNIKMUSEUM BERLIN

VORWORT

Seit einigen Jahren wirft die Kosmetikindustrie Produkte auf
den Markt, die ein Reparierversprechen beinhalten: ,Skin Re-
pair®, ,Hair Repair“ und &hnliches prangt prominent auf den
Verpackungen. Reparieren gilt als Heilsversprechen, das die
Zeit zurtickdrehen und nattirliche Alterungsprozesse riickgan-
gig machen kann.

Gleichzeitig wird im Konsumalltag der reichen Industrie-
lander immer weniger repariert. Technik ist oft so designt, dass
sie sich nicht reparieren lasst. Reparaturen sind aufgrund der
Personalkosten héufig teurer als der Neukauf eines Gerétes.
Handwerker zu finden, die eine Reparatur kompetent ausfih-
ren konnen, erweist sich zunehmend als Geduldsspiel, wenn
nicht als unmoglich.

Dass es mit dem Ressourcenverbrauch unserer kapitalis-
tischen Konsumgesellschaft so nicht weitergehen kann, dam-
mert immer mehr Menschen. Deutschland erreichte den soge-
nannten Overshoot Day 2023 am 4. Mai. An diesem Tag waren
alle eigentlich fiir ein Jahr zur Verfiigung stehenden Ressour-
cen verbraucht. Jeder weitere Tag geht auf Kosten der folgen-
den Generationen. Wieder mehr zu reparieren wiirde den Res-
sourcenverbrauch unserer Gesellschaft deutlich senken.

Das Deutsche Technikmuseum will sich zukunftig mit den
grofRen Fragen unserer Gegenwart und Zukunft auseinander-
setzen: Klimawandel, Nachhaltigkeit, Mobilitats- und Energie-
wende. Diese Themen wird das Museum in den Fokus seiner

Ausstellungstatigkeit riicken.

Die Ausstellung ,Reparieren. Verwenden statt verschwen-
den” ist das erste Ausstellungsprojekt in einer Reihe, die sich
diesen Themen stellt. Im September 2022 fand zudem die
wissenschaftliche Fachtagung ,Warten, Reparieren, Re-Arran-
gieren - eine Technikgeschichte des Unfertigen” des Interdis-
ziplindren Gremiums Technikgeschichte im VDI eV. (IGTG) in
Kooperation mit dem Deutschen Technikmuseum und dem
Fachbereich Technikgeschichte der TU Berlin statt.

Neben ausgewahlten Beitrdgen der Tagung versammelt
diese Publikation viele weitere spannende Texte von Expertin-
nen und Experten, die das Reparieren wissenschaftlich erfor-
schen. Auch das Deutsche Technikmuseum selbst ist mit sehr
lesenswerten Artikeln mit von der Partie. Daneben sind auch
Stimmen zu horen, die das Reparieren im Bildungs- und Poli-
tikbereich voranbringen méchten. Das Ziel dieser Publikation
ist es, diese Vielfaltigkeit des Wartens, Reparierens und Impro-
visierens aufzuzeigen. Dabei méchten wir die Bedeutung dieser
basalen Kulturtechniken stéarker ins Bewusstsein bringen und
angemessen wirdigen.

Diese Publikation mochte Ihr Interesse wecken und bietet
Ihnen neue Einblicke in die Geschichte und Bedeutung des
Wartens, Reparierens und Improvisierens. Vielleicht inspiriert
sie Sie auch dazu, die Prinzipien der Nachhaltigkeit in Thren
eigenen Alltag zu integrieren. Ich wiinsche Thnen eine span-
nende Lektiire und bedanke mich herzlich bei allen Beteiligten,

die diese Veroffentlichung ermoglicht haben!



1 Getaptes Handy, 2000er Jahre: Mit Panzerband lasst sich schnell zusammenftigen, was auseinandergegangen ist. Solche Guerilla-Reparaturen
kénnen manchmal zur Dauerlésung werden.



HEIKE WEBER

EINLEITUNG

FIX IT' WARUM WIR MEHR TECHNIKGESCHICHTEN DES REPARIERENS

UND WARTENS BRAUCHEN

IST DAS REPARIEREN VERSCHWUNDEN?

Technik zu warten und zu pflegen, sie umzuriisten oder bei ei-
nem Defekt zu flicken, um sie weiter verwenden zu kénnen:
Auch in der heutigen Technikwelt, die von beschleunigten
Innovations- und Produktzyklen, von kurzlebigen Moden und
dem Kult des Neuen gepragt ist, sind solche vor- und nachsor-
genden Eingriffe alltaglich, gar unverzichtbar, um technische
Artefakte funktionsfahig zu halten. Digitale Gerate beispiels-
weise erfordern stete Software-Updates, sollen sie stets auf
dem neuesten Stand sein. Reparatur- und Wartungsarbeiten
werden von Profis wie von Laien ausgefithrt und sie reichen
von einfachen ,Fixes"“ oder Routinekontrollen bis hin zu kom-
plexen Eingriffen, die spezifischer Werkzeuge, komplexer Wis-
sensbestdnde und personengebundener Praxiskenntnis bediir-
fen. Reparieren erfordert Ubung und oft auch Zeit und Geduld
und lasst sich kaum standardisieren. Technik auszubessern
oder zu erhalten, bereitet gerade wegen solcher Herausforde-
rungen Spaf und verschafft im praktischen Tun Technikwis-
sen und Technikmindigkeit.

Ob, von wem und wie inspiziert und ausgebessert wird, hat
sich im Laufe der Zeit gewandelt und unterscheidet sich je nach
Technik und Region. Fiir jegliche Technik gilt: Der ,Zahn der Zeit*
nagt an den Dingen. Material verschleif3t, Bauteile veralten, aus
haufiger Nutzung resultiert Abnutzung und Defekte oder gar
Unfalle kénnen mitunter nicht vermieden werden. Praktiken
des Instandhaltens und Reparierens federn diesen unabwend-
baren Verfall ab und finden vor allem dann Anwendung, wenn
ein Gegenstand essentiell ist, sich nicht ohne Weiteres ersetzen
lasst oder dies mit hohen Kosten oder viel Aufwand verbunden
ware. Im Bereich von Infrastrukturen und Produktionsgtitern,
aber auch bei kritischen oder militdrischen Anwendungen sind
Wartung und Reparatur daher bis heute - in reichen wie in ar-
men Regionen — die Regel. Bei Konsumgtitern hingegen spricht
eine 6konomische Kostenabwagung in den geséttigten Massen-
konsumgesellschaften oft dafiir, den kaputten Gegenstand neu

anzuschaffen statt ihn zu reparieren oder reparieren zu lassen.

Wahrend teure Gebrauchsgtiter wie Autos durchaus tiber Jahre
hinweg gewartet und repariert werden, ist das Wegwerfen und
Neuanschaffen bei einem kaputten Haarféhn oder Mixer bil-
liger und weniger miihsam als eine Reparatur. In Armutsoko-
nomien wiederum pragen Ausbessern, Improvisieren und ein
kreatives Weiternutzen bis heute den Umgang mit Material,
Dingen und Technik. Begriffe wie ,Modding” und ,Bricolage”
beschreiben die kreativen Praktiken, mit denen Elemente aus
alter wie neuer, importierter wie vor Ort vorhandener Technik
zusammengefligt werden, um etwa Handys, Fahrrader, Busse
oder LKWs an die lokalen Anforderungen anzupassen.!

Seit einiger Zeit erlebt Reparieren aber auch in der Uber-
fluss-Gesellschaft des 21. Jahrhunderts Aufwind: Angesichts
des weiterhin ungebremsten Anstiegs von Ressourcenverbrau-
chen und Miillbergen wird es als eine nachhaltige Gegenstra-
tegie zum Wegwerfen wiederentdeckt. 2009 entstanden erste
Repair-Cafés in Europa; inzwischen sind allein in Deutschland
tber 800 solcher Einrichtungen aktiv. Von Blrgerengagement
getragen, unterstiitzen sie Menschen mit Wertschatzung, Werk-
zeugen, Rat oder auch tatkraftiger Anleitung dabei, defekte Ge-
genstande aus dem Hausrat wieder in Gang zu setzen. Durch
die davon mitgetragene Reparaturbewegung haben Reparieren
und Selberreparieren in den letzten rund 15 Jahren wieder an
Dynamik gewonnen. Ihr bisher grofiter Erfolg ist das ,Recht
auf Reparatur®, das 2023 endlich das EU-Parlament passieren
wird. Der Reparaturbewegung geht es nicht nur darum, Ding-
konsum und Technikgebrauch tber Praktiken des Reparierens,
Um- und Wiedernutzens umweltsensibler zu gestalten und Re-
paratur-Wissen, Reparatur-Kénnen und Freude am Reparieren
zu vermitteln. Vielmehr fordert sie nicht weniger als eine neue
Dingpolitik und Dingkultur: Reparieren ist eine Schlisselprak-
tik, die dabei hilft, Dinge wertzuschatzen, Verganglichkeit und
Gebrauchsspuren zu wirdigen und mit kiimmernden Prakti-
ken zu begegnen; selbst zu reparieren ist kreativ, macht Spaf’
und gibt den Nutzern? zumindest in Teilen die Kontrolle tber

die von ihnen erworbene Technik zurtick.



WARTUNG UND REPARIEREN ALS FUNDAMENTE
DES TECHNIKUMGANGS SICHTBAR MACHEN
Reparatur- und Wartungspraktiken sind also zu keiner Zeit aus
der Mensch-Technik-Interaktion verschwunden. Sie sind viel-
mehr, so die Grundthese dieses Bandes, Fundamente unseres
Technikgebrauchs - Fundamente, die die moderne, westliche
Technikwahrnehmung und unsere géngigen Narrative zum
technischen Fortschritt invisibilisiert haben: Reparaturarbeit
wurde zur ,unsichtbaren Arbeit” (,invisible work®);® Praktiken
und Akteure der In-Werthaltung und In-Wertsetzung werden —
so sie darin iiberhaupt vorkommen - kaum gewtrdigt, weil das
Reparieren als sekundar und dem Herstellen als nachgeordnet
wahrgenommen wird.*

Um Wartung und Reparieren als Fundamente des Technik-
gebrauchs - oder gar eines vor- und nachsorgenden Techni-
kumgangs - erkennen zu kénnen, mussen wir sie als primére
Operationen verstehen und sie in den Fokus unserer Technik-
betrachtung riicken. Das bedeutet auch, anders auf Zeit und
Technik zu blicken:® Wo Narrative des technischen Fortschritts
das Entstehen neuer Technik isoliert betrachten, blicken Nar-
rative des Reparierens und Wartens auf den weiteren Verlauf
des Technikgebrauchs und auf das Zusammenspiel von Alt
und Neu im Technikumgang tiber die Zeit hinweg. Praktiken
der Wartung und Reparatur sind temporal wirkende Eingriffe:
Abnutzungserscheinungen werden verzogert, Nutzungszeiten
verlangert, Dinge bleiben langer erhalten. Das Zeitspektrum
reicht von ,quick fixes, bei denen mit Klebeband, Kabelbin-
der, Biiroklammer oder Ahnlichem provisorisch hantiert wird,
um das Kaputtgehen zumindest hinauszuzégern®, hin zum
generationeniibergreifenden Ausbessern, Nachriisten oder
Erhalten etwa von Infrastrukturen oder musealen Objekten.
Instandhaltung und -setzung ,bewahren® aber nicht nur ,be-
wahrte* Technik fiir eine weitere Nutzung; vielmehr geht es
beim Langzeit-Gebrauch wie im Fall der Infrastrukturen auch
darum, die Technik nach- und umzurtisten, um sie an neue An-
forderungen anzupassen — Reparieren und Rearrangieren sind
mithin auch Grundlage fir Innovation, indem das Neue nach-
haltig in das Bestehende integriert wird. Ergdnzt um das Um-
oder Nachristen bildet Reparieren aufierdem die Grundlage fur
eine Zweit-, Um- beziehungsweise Nachnutzung von Technik.

In dem vorliegenden Band geht es um einen derart neu
justierten Blick auf Technik und Technikumgang. Aus der viel-
faltigen Geschichte des Wartens, Reparierens und Rearrangie-
rens von technischen Dingen und Infrastrukturen stellt er mit
einem Schwerpunkt auf dem 20. und 21. Jahrhundert exemp-

larische Ausschnitte vor und bringt die historischen Beispiele

in Diskurs mit aktuellen Debatten, die im Reparieren eine
Strategie fiir mehr Nachhaltigkeit, Technikemanzipation und
-partizipation sehen. Der Band bereichert die derzeitigen Re-
flexionen zur ,Reparaturgesellschaft“ aber nicht nur um den
Blick zurtick, sondern ebenso um eine interkulturelle Perspek-
tive: Essays mit dem regionalen Fokus auf (West- und Ost-)
Deutschland werden um solche ergénzt, die das Reparieren in
Luxemburg, Portugal, Bangladesch, Kolumbien und der Elfen-
beinkiiste thematisieren.

Moéglichst viele Perspektiven auf Warten und Reparieren
als Fundamente unseres Technikumgangs einzufangen, sich
dartiber in unterschiedlichen Beziigen auszutauschen und
die Aufmerksamkeit unterschiedlicher Gruppen darauf zu
lenken, bildete von Herbst 2022 bis Herbst 2023 ein zentrales
Thema des Deutschen Technikmuseums: Das Museum beher-
bergte die wissenschaftliche Fachtagung ,Warten, Reparieren,
Re-Arrangieren - eine Technikgeschichte des Unfertigen® des
Interdisziplindren Gremiums Technikgeschichte im VDI eV.
(IGTG) und zeigte die vor allem an familidre Kleingruppen so-
wie Kita- und Grundschulkinder gerichtete Sonderausstellung
,Reparieren! Verwenden statt verschwenden“’ Die Ergebnisse
beider, durchaus heterogener Formate bilden die Basis dieses
Bandes: Er prasentiert eine Auswahl an Ausstellungsobjekten
und an ausgearbeiteten Tagungsbeitrdgen sowie eine Darstel-
lung zum Ausstellungskonzept und seiner Umsetzung; um ein
breites Spektrum von Reparatur- und Wartungsfragen abzude-
cken, wurden zusatzliche Beitrage hinzugewonnen.

Vier Themenfelder werden betrachtet. Ein Blick auf die
Materialkultur von Wartung und Reparatur eréffnet den Band.
Das Kapitel Materielle Kultur: Objekte und Werkzeuge im Ge-
brauch widmet sich den Werkzeugen des Reparierens, den
ausgebesserten Objekten und wie diese durch Aus-, Um- und
Nachriisten verandert werden; auflerdem werden die Repara-
turkenntnisse ihrer Nutzer betrachtet: Sie werden im Gebrauch
eingelibt und aktiviert und verdndern sich entlang einer sich
andernden Materialkultur. Den Auftakt bilden die Geschichte
von Nahkastchen und Werkzeugkasten und die Frage, welche
Reparaturwerkzeuge in diesen spezifischen Behaltnissen im
Haushalt beziehungsweise in der hduslichen Werkstatt griffbe-
reit gehalten wurden - also zwei klassische, stark geschlecht-
lich konnotierte Felder des hauslichen Selberreparierens. Wie
mit defekter oder nicht mehr zeitgemafier Technik umgegan-
gen wird und unter welchen Voraussetzungen Objekte repa-
riert, umgeristet oder ausrangiert werden, wird anschliefiend
anhand eines weiten Objektspektrums gefragt: Welche prakti-
schen Reparaturkenntnisse setzten die Fliegerinnen der 1930er



Jahre bei ihren Flugzeugen ein? Wie ging der durchschnittliche
westdeutsche Haushalt mit seinen Elektrogerdten zwischen
1950 und 1980 um? Wie wurde ein Dampfschiff iber ein Jahr-
hundert hinweg bewahrt? Welches Technik-Modding kenn-
zeichnet Bangladeschs E-Rikscha-Kultur?

Mit Mobeltischlern, stadtischem Reparaturgewerbe,
Schuhmacher- und Kfz-Werkstétten betrachtet das zweite Ka-
pitel, Profi-Wissen: Reparatur in Handwerk und Gewerbe, zen-
trale Reparaturberufe des 20. Jahrhunderts. Es geht einerseits
um die Professionalisierung des Reparierens und damit auch
darum, wie Zugangsschranken etabliert und Grenzen zwischen
Profi- und Laien-Reparatur gezogen wurden. Andererseits wird
skizziert, unter welchen Bedingungen die Reparaturberufe pro-
sperierten beziehungsweise niedergingen.

Im Kapitel Infrastrukturen: instand halten, reparieren, im-
provisieren sind Artikel versammelt, die sich grofien techni-
schen Systemen wie Wasserversorgung und Transportsystemen
widmen, also jenen ,Lebensadern“ der Moderne,® die auf gene-
rationentibergreifende Nutzung angelegt sind. Wartung, Repa-
ratur und Anpassung an sich verandernde Gegebenheiten sind
in diesem Bereich essentiell, denn ein reibungsloser Betrieb von
Infrastrukturen ist Voraussetzung fiir das Funktionieren moder-
ner Gesellschaften. Am Beispiel des Berliner Flughafens BER,
bei dem Wartungsmafinahmen schon weit vor seiner Inbetrieb-
nahme einsetzten, wird die prekare und fragile Zeitlichkeit von
Infrastrukturen thematisiert. Beispiele aus dem Globalen Stiden
arbeiten fur Transportsysteme und Wasserversorgung heraus,
welche Rolle Kritikalitat und Resilienz sowie Improvisation und
Ungleichheit im Infrastrukturalltag spielen.

Das abschlieflende Kapitel Aktiv werden: Reparatur in Kul-
tur und Gesellschaft fragt nach den Motivationen, Werten, Zielen
und Potentialen des Reparierens und Selberreparierens. Diverse
Facetten und die Forderungen der aktuellen Reparaturbewe-
gung werden ebenso behandelt wie die Heimwerker-Kultur der
westdeutschen Nachkriegszeit und das Selberreparieren in der
DDR. Der Abschnitt verdeutlicht, dass sich manche Werte und
Ziele, die mit (Selbst)Reparatur verbunden wurden, tiber die Zeit
hinweg stark gewandelt haben. Andere dhneln sich: Reparieren
zielte und zielt - wenn auch aus unterschiedlichen Griinden
heraus - auf ein Weiternutzen der Dinge, und wer selbst zum
Werkzeug greift, der verbindet damit oft auch einen kreativen,
lernenden oder gar emanzipativen Technikumgang.

Wie sich die Objekte des Reparierens, die Professionalisie-
rung der Reparaturarbeit und die mit Ausbessern und Erhalt
verbundenen Werte und Motivationen in der longue durée
verdndert haben, wird im folgenden historischen Uberblick

knapp umrissen. Er geht auf die historischen Kontinuitaten
und Briiche von Reparaturkulturen ein und setzt sie in Bezug
zur derzeitigen Revalorisierung des Reparierens. Allerdings be-
stehen insbesondere fiir die Reparaturgeschichte der Moderne
viele Forschungsliicken, die auch der vorliegende Band nicht
fillen kann. So ist bisher unbeleuchtet, wie Reparaturbildung
in technische Berufe oder auch in die Allgemeinbildung integ-
riert wurde. Die diversen Grauzonen informeller Reparaturar-
beit, die das Reparieren im Globalen Siiden wesentlich pragen
und die auch im Globalen Norden keinesfalls verschwunden
sind, sind unerforscht. Ahnlich wenig wissen wir zu den Mérk-
ten und Handelsstrémen von - wesentlich auf Praktiken des
Reparierens und Umarbeitens fuflender — Gebrauchttechnik,
die schon im 20. Jahrhundert globale Ausmafie angenommen
hatten. Es bleibt zu hoffen, dass das Pladoyer des Bandes, Re-
paratur und Wartung in den Fokus von Technikforschung und
Technikgeschichte zu riicken, auch zu einer Untersuchung die-

ser Felder fiihren wird.

HISTORISCHE KONTINUITATEN UND BRUCHE UND
DIE AKTUELLE REVALORISIERUNG DES REPARIERENS
Eingebunden in sich dndernde und regional unterschiedliche
Rahmenbedingungen von Produktion und Konsumtion - wie
Arbeitslohne, Innovationszyklen, Bedeutungszuschreibungen
an Technik et cetera — und abhangig vom jeweiligen Technik-
bereich wiesen Instandhaltung und Reparieren spezifische
Auspragungen sowie spezifische Phasen des Aufstiegs und Nie-
dergangs auf. Die Materialkulturen, Motive, Zielsetzungen und
Bedeutungen des Reparierens und Wartens wandelten sich
dabei ebenso wie die konkreten Praktiken, die ausfiihrenden
Akteure und deren Kenntnisse und Werkzeuge.

Wie basal Instandhalten, Reparieren und Improvisieren
fiir vormoderne Okonomien waren, haben historische Studien
ausfiihrlich beschrieben. Werkzeuge hielten ebenso wie all-
tagliche Gebrauchsobjekte langer als ein Menschenleben; die
Materialkultur war also duflerst langlebig. Schuhe, Kessel oder
gebrochenes Porzellan wurden geflickt, Kleider und Bucher
weitergereicht oder umgenutzt, wertvolle Eichenbalken mehr-
mals verbaut, gebrauchte Négel gerade geklopft.” Reparieren
war, so Reinhold Reith, kein ,Notbehelf*, sondern fungierte als
,angepafite Technologie*'® — angepasst an ein Geflige, in dem
Rohstoffe rar waren und ihre Kosten in Relation zu jenen fiir
Arbeitskraft extrem hoch lagen. Tatigkeiten und Fahigkeiten
fast aller Handwerker umfassten das Herstellen neuer Waren
ebenso wie das Ausbessern der alten. Erst Berufe im mittelal-

terlichen ,Altwerk" wie der sogenannte ,ruszen” oder ,lepper”,



der altes Schuhwerk umarbeitete, oder der ,kannenplecker®,
der Metallgegenstande flickte oder rearrangierte, unterschie-
den zwischen Neu- und Altproduktion, indem sie sich auf das
Reparieren und Umarbeiten spezialisierten — eine Ausdiffe-
renzierung und Professionalisierung von Reparatur- und War-
tungsarbeit, die erst in der Moderne gangiger werden sollte.

Produzieren, Konsumieren und Reparieren haben sich zwi-
schen der vorindustriellen Zeit und den Wohlstands- und Mas-
senkonsumgesellschaften des 20. und 21. Jahrhunderts fun-
damental verdndert. Die heutigen Wegwerfgesellschaften des
Globalen Nordens mit vormodernen Reparatur-Okonomien zu
vergleichen, ist mithin auf problematische Weise ahistorisch.
Die vormodernen Praktiken und ihre in einer Armutsékonomie
wurzelnden Motivationen kénnen uns aber dazu anregen, tiber
einen Technik- und Ressourcenumgang jenseits von Eigennutz
und eines sich permanent beschleunigenden Wachstums
nachzudenken.”?

Die untibersehbare Allgegenwart des vormodernen Reparie-
rens bildet einen auffalligen Kontrast zur innovationsfixierten
Moderne, in der das Reparieren zunehmend als der Produktion
und dem Konsum nachgeordnet konstruiert wurde. Die Invisi-
bilisierung von Wartung und Reparatur in der Moderne schlug
sich auch in statistischen Erfassungen nieder: Bis heute sind
Wirtschaftsstatistiken dort rar oder nicht vorhanden, wo es um
die Beschaftigtenzahl im Reparatur- und Wartungssektor oder
um die 6konomische Wertschépfung von Reparaturservice und
Gebrauchtmarkten geht. Gut erfasst sind fast nur der KfZ-Be-
reich, die Klempnerei und der Hausbau. Viele Reparaturdienst-
leister umgehen eine formale Eintragung als Reparaturbetrieb
oder treten als Einzelhandler auf, auch wenn Reparaturen zum
Umsatz beitragen.”® Dem Reparaturhandwerk fehlt bislang eine
institutionalisierte Lobby und selbst professionelle Wartungs-
und Reparaturtechniker sind mit einem geringen Sozialprestige
konfrontiert. Es mag daher nicht verwundern, dass auch die
historische Forschung die Akteure und Orte des Instandhaltens
und -setzens in der Moderne und ihre Werkzeuge und Wissens-
bestande erst in Ansdtzen untersucht hat.

Mit der Industriemoderne vergréfRerte sich die Kluft zwi-
schen Produktion und Konsumtion. Auferdem kam es zu einer
zunehmenden Trennung von produzierendem und reparieren-
dem Gewerbe und es wurde rigider zwischen Alt- und Neuware
unterschieden; die groflen Infrastrukturen der Ver- und Entsor-
gung, die heute unser Leben durchdringen, entstanden tber-
haupt erst. In vielen Bereichen professionalisierten sich eigen-
standige Anbieter fir Reparatur und Wartung. Sie fungierten

als ,technology’s middle ground” zwischen Techniknutzung

und Technikherstellung, indem sie pflegten und reparierten,
was sie weder konstruiert hatten noch besaflen.” Entlang des
technischen Wandels verdanderten sich auch die Reparatur-
techniken und das Austauschen von Ersatzteilen verdrangte
mehr und mehr das flickende Ausbessern. Zahlreiche War-
tungs- und Reparaturberufe wie der Scherenschleifer sind tiber
die Zeit verschwunden; bei einigen wie dem Maschinenwarter
oder Schornsteinfeger hat sich das Berufsbild enorm verandert;
andere wie der Klempner oder der Automechaniker sind hin-
zugekommen - oder kommen soeben weiter hinzu. So stellt
heutzutage der Obsoleszenz-Manager flr technische Anlagen
sicher, dass trotz beschleunigten Innovationstakten und nur
kurz verftigbaren Ersatzteilen die fiir Reparatur und Wartung
notwendigen Elemente langfristig verfiigbar sind.

Auflange Sicht gesehen oblagen industriell gefertigte Gegen-
stainde der Massenkonsumgesellschaften anderen Parametern
und Werten von Herstellung, Gebrauch und Erhalt als kosten-
intensive industrielle Anlagen, Produktionsgtter, Infrastruktu-
ren und Geb&ude - Langlebigkeit und Haltbarkeit traten in den
Schatten von kostengtinstiger Massenproduktion, modischer
Neuheit und Produktvielfalt. Es kam dadurch im 20. Jahrhun-
dert insbesondere bei Gebrauchsgtitern — von Schuhen tber die
Waschmaschine bis hin zum Computer - zu einem Niedergang
des Reparierens, auch wenn wir diese weiterhin euphemistisch
als ,langlebige Konsumgititer* (engl.: durables) klassifizieren.
Selbst die seit den Nachkriegsdekaden tblichen Garantieleis-
tungen deckten meist nur sechs Monate bis zwei Jahre Nutzung
ab Kaufdatum ab. Jedoch lasst sich dieser Niedergang keinesfalls
generalisieren: So floriert derzeit, mit je spezifischen Auspragun-
gen, der Handy-Reparatur- und Gebrauchthandel im Globalen
Norden wie im Globalen Stiden.” Neue Techniken lieflen immer
auch neue Reparaturkulturen, Gebrauchtmarkte und Kulturen
des Selber-Reparierens und des DIY wie Radioselbstbau, Auto-
Tuning oder Computer-Modding entstehen. In ihrer Funktion
als ,middle ground"” bildeten versierte Wartungs- und Repara-
turservices die Basis, dass sich neue technische Angebote wie
hauslicher Wasser- und Elektrizitatsanschluss, Automobil, das
gemietete Post-Telefon oder das Fernsehgerat in den Haushal-
ten verbreiteten, zumal wenn diese anfangs nicht nur unerprobt,
sondern noch sehr fehleranfallig waren.

Die Veranderungsprozesse waren komplex und zudem von
Bereich zu Bereich verschieden. So lief} die Massenproduktion
von Schuhen im frihen 20. Jahrhundert den Schuster zum
Flickschuster werden; gleichzeitig errichteten Schuhladenket-
ten wie Bata und Leiser in grofRen Stadten eigene Reparatur-

werkstatten. Damalige Verbraucher wie Hersteller begannen,



Schuhe als Modestiick zu bewerten und weniger auf ihre Halt-
barkeit zu achten.' Inzwischen hat das Fast-Fashion-Geschafts-
modell auch den Schuhmarkt erreicht und in reichen Regionen
ist die langst von Billigketten dominierte Flickschusterei selten
geworden. Wie verschieden sich aber auch der Niedergang des
Reparierens vollzog, verdeutlicht bereits ein kursorischer Blick
auf zwei inzwischen als paradigmatische Wegwerfartikel gel-
tende Gebrauchsgtiter: Glithlampe und Nylonstrumpf.” Nach-
dem die Gliihlampe im Laufe der 1920er Jahre in Masse produ-
ziert werden konnte und das Phoebus-Kartell eine Auslegung
der Lebensdauer auf 1000 Stunden erzwungen hatte, wurde sie
schnell zum ersten technischen Wegwerf-Artikel: In kurzer Zeit
verschwanden nun jene Regenerationsunternehmen, die de-
fekte Glithlampen demontiert, aufgearbeitet beziehungsweise
weiterverwertet hatten. Die in der Nachkriegszeit aufkommen-
den Nylonstrimpfe hingegen waren zwar von Anfang an fir
den kurzzeitigen Gebrauch ausgelegt; angesichts ihres hohen
Preises gab es jedoch selbst in westdeutschen Grofistadten der
1960er Jahre noch ,Laufmaschendienste’, die Nylons flickten
und Laufmaschen auffadelten.

Grunde fir den Rickgang der Reparatur waren und sind
einerseits sich dndernde Anspriiche der Gesellschaft an Tech-
nik und technische Konsumgtter sowie der Wunsch nach Neu-
heit, den unabléssige Werbung und sich schnell ablésende Pro-
duktgenerationen stetig befeuern. Andererseits haben sich die
Kosten-Relationen in reichen Landern fundamental verandert:
Wéhrend die Kosten fiir Ressourcen sanken, stiegen jene fur
Arbeit tberproportional, sodass Reparaturen im Verhéltnis zu
Neuanschaffungen immer unrentabler wurden; Neuanschaf-
fungen wiederum verlieren schnell an Wert.

Im langen Blick vernachléssigte die Konstruktions- und Pro-
duktionsseite daher die Reparierbarkeit einer Technik — also zum
Beispiel Zerlegbarkeit, Robustheit und Flexibilitat fiir neue tech-
nische Rahmenbedingungen - sowie den Reparaturservice —
etwa die Bevorratung von Ersatzteilen oder das Bereitstellen von
Reparaturwissen — gegentber einer moglichst kostengtinstigen
Fertigung.'® Auch Warentests haben Reparier- und Haltbarkeiten
lange Zeit weder untersucht noch in die Produktbewertung ein-
bezogen. Nicht mehr als eigenstandige Werte geschatzt, gingen
Reparaturfahigkeit und Produktlebensdauern durch integrierte
Elektronik und Miniaturisierung, eine vermehrte Verwendung
von Kleb- und Verbundwerkstoffen und schliefilich die Digitali-
sierung der letzten Jahrzehnte weiter zurtick. Wahrend beispiels-
weise bei einer Lampe einst eine defekte Gltihbirne ausgetauscht
werden konnte, lassen sich heutige LED-Lampen kaum mehr in

austauschbare Einzelteile zerlegen. In der Wegwerfgesellschaft

ist es einfacher, kaputte oder alte Dinge tber die Miilltonne oder
den Sperrmiill zu entsorgen, als sie reparieren zu lassen oder einer
Zweitnutzung zuzufithren, auch wenn sich das Wegwerfen langst
als 6kologische Sackgasse erwiesen hat. Dass es auch anders sein
konnte, zeigen modulare und auf Langlebigkeit zielende Designs
wie das Fairphone, die alternative Designstromungen schon seit
Jahrzehnten einfordern.

In reichen Massenkonsumgesellschaften hat der Dingbesitz
der Haushalte seit der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts mas-
siv zugenommen. Die Materialkultur unseres Alltags unterliegt
seitdem dem steten Wandel und ist in der Menge kaum mehr
zu Uiberschauen, geschweige denn gezielt zu warten und zu pfle-
gen. Dementsprechend haben sich auch die Motivationen fiir
die Wartung und Reparatur von Hausrat stark verandert. Derweil
Instandhalten, Instandsetzen und Umnutzen zuvor immer auch
6konomische Strategien des Haushaltens waren, nahmen sie nun
weitere sowie génzlich andere Bedeutungen an und betrafen nur
noch einzelne Dinge des Hausrats. In der Wohlstandsgesellschaft
der BRD tauchte in den spéten 1960er Jahren der (méannliche)
,2Heimwerker" als Typus auf und im Kontext der ,Do-it-Yourself*-
Bewegung wurde das Reparieren zu einer — zumeist geschlechts-
stereotyp gepragten - Freizeitaktivitdt, die handwerkliches
Kénnen und technische Expertise erforderte.” Umweltbewegte
Biirger wiederum setzten sich ab den 1970er Jahren ftir das Repa-
rieren als Alternative zum Wegwerfen ein. Demgegentiber prakti-
zierten fast samtliche Haushalte der DDR das Selbermachen und
Reparieren, das Horten, Um- und Weiternutzen von Dingen, um
den Beschrankungen des sozialistischen Marktes zu entgehen;
auch beftirwortete der Staat das Reparieren als sozialistische
Tat.* Vergleicht man Ost und West, so darf das Reparieren jedoch
nicht losgelést von den Produktions- und Konsumtionssystemen
betrachtet und bewertet werden. So gehorten zum Reparaturall-
tag der DDR auch marode Wasserrohre oder bei Auslieferung be-
reits defekte Autos. Die westdeutschen Hobby-Reparateure und
DIY-Bastler wiederum unterschieden sich in ihrer Konsum- und
Wegwerfkultur kaum vom Bevolkerungsdurchschnitt und kur-
belten letztlich den Konsum von Heimwerker-Bedarf an, den
bald florierende Heimwerker-Markte deckten. Dagegen blieb die
6kologische Revalorisierung des Reparierens im spaten 20. Jahr-
hundert eine Nische. In Westdeutschland stiegen die Mengen an
umweltgefahrdendem Elektronik-Schrott bereits seit den 1970er
Jahren an und schon damals lieRen sich darin eigentlich noch
funktionsfahige Hausgerate finden.

Wie und wieviel repariert wird, unterscheidet sich heutzu-
tage nicht nur zwischen dem Globalen Norden und dem Globa-
len Stiden. Vielmehr bestehen ebenfalls Unterschiede zwischen
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armeren und reicheren Haushalten, zwischen Stadt und Land
oder auch Hauseigentiimern und Mietern. Uberkommene Pflege-
praktiken von Hausrat sind trotz des tendenziellen Riickgangs des
Reparierens weiterhin in unserer Materialkultur allgegenwartig:
Das Multifunktionsmesser fehlt in keinem Outdoor-Rucksack;
Hotels halten in jedem Zimmer Schuhputzschwamm und Néhset
mit Reserveknopf, Garn, Sicherheits- und Nahnadel fiir ihre Gaste
bereit, auch wenn die wenigsten zu Hause regelmafiig Kleidung
flicken oder Schuhe putzen dtrften. Nahkastchen, oft geerbt, und
reichlich besttickte Werkzeugkisten fehlen in fast keinem Haus-
halt; Bohrmaschinen sind weit verbreitet, auch wenn sie meist
nur wenige Minuten im Jahr zum Einsatz kommen. Wahrend das
schnelle provisorische Beheben von kleineren Defekten tiblich
ist, behalten viele Haushalte demgegeniiber aufwendige Repara-
turarbeiten nur noch ausgewéahlten Objekten vor. Weggeworfen
wiederum wird langst nicht mehr nur das Kaputte: Um 2015 war
jedes dritte Haushaltsgrofdgerat, das deutsche Haushalte gegen
ein Neugerat austauschten, nicht defekt.”!

Ob und wie repariert wird, hangt also letztlich von zahl-
reichen Faktoren ab. Okonomische Rahmenbedingungen —
insbesondere das Verhaltnis zwischen Arbeitskosten und
Kosten fiir Material beziehungsweise neue Dinge, aber auch
beispielsweise staatlich festgelegte Abschreibungsmoglich-
keiten zur Verrechnung von Wertminderung - zdhlen ebenso
dazu, wie die vorherrschende Dingkultur oder auch die jewei-
ligen Moglichkeiten, die vor Ort fiir Reparatur, Zweitnutzung
oder das Wegwerfen bestehen.”” Die derzeitige Reparaturbe-
wegung verdeutlicht, dass in reichen Konsumgesellschaften
vor allem Mentalitdten, Emotionen, Einstellungen und Werte
dariiber entscheiden, was mittels Reparieren weiter in Ge-
brauch gehalten wird. Es geht beim Reparieren heutzutage
um nachhaltiges Leben, verantwortungsvollen Konsum, aber
auch um Spaf’ und Kreativitat. Wer sich ein generaliiberholtes
Gebrauchthandy anschafft, sieht dies als 6kologischen Akt.
Reparatur-Cafés werden als soziale Raiume des Miteinanders
geschatzt. Wer repariert, will zumeist nicht nur eine defekte
Technik wieder funktionstiichtig machen, sondern auch die

Gesellschaft, ja gar die ganze Welt reparieren.”?

FIX IT! — REPARATUR ALS KURSKORREKTUR

Reparatur und Wartung als Fundamente unseres Technikge-
brauchs zu verstehen, ist der Ausgangspunkt dieses Bandes.
Damit lasst sich nicht nur an einige Forderungen der Repara-
turbewegung und deren Revalorisierung des Reparierens an-
kntpfen, sondern auch an die Forschungen des inzwischen so

genannten ,maintainer networks“:** Diese haben verdeutlicht,

wie wichtig das Pflegen, Reparieren und Erhalten von techni-
schen Artefakten, Anlagen und Infrastrukturen auch fir die
moderne Techniknutzung und -entwicklung geblieben sind.
Graham Stephen und Nigel Thrift sehen darin sogar den ,en-
gine room of modern economies and societies®.”

Im Alltag fallt uns diese Wichtigkeit allerdings zumeist nur
dann auf, wenn es zu spat ist - wenn also Wartung, Inspektion,
reparierendes Eingreifen und prospektives Nachbessern und
Nachristen vernachlassigt worden sind und es zum Sanie-
rungsstau, zu Ausfallen und Defekten oder gar zum Zerfall oder
Unfall gekommen ist. Nach einer neoliberalen Phase sinken-
der Investitionen in den Infrastrukturbereich erleben wir dies
soeben eindrticklich im deutschen Verkehrswesen. Angesichts
der Grofde solcher Infrastrukturen und der mit kontinuierlichem
Bestandserhalt und -erneuerung verbundenen hohen Kosten
wurden vorsorgende Inspektionen und rechtzeitiges Instand-
setzen zu lange verschleppt. Verspatungen, Stellwerkschéaden,
Signalstorungen oder liegen gebliebene Loks sind im deutschen
Bahnsystem an der Tagesordnung und im Autobahnnetz sind
rund 8000 Briicken marode, weil sie, zwischen 1960 und 1985 ge-
baut, der unvorhersehbar stark gewachsenen Belastung durch
Schwerlaster nicht mehr gewachsen sind. In den USA war der
Verschleif’ der Infrastrukturen bereits in den 1980er Jahren er-
sichtlich,” und aktuell warnen ,Reparaturforscher” wie Lee Vin-
sel und Andrew Russell die amerikanische Wirtschaft, sie habe
das Sorgen fur langfristig solide Techniken wie etwa eine allen
zugédngliche Trinkwasserversorgung in ihrer Obsession fiir Inno-
vation und das ,Next Big Thing" aus den Augen verloren.””

Es ist also an der Zeit, sich auf Instandhaltung und -setzung
als Fundamente unseres Technikumgangs und einer nachhal-
tigen Technikentwicklung zu besinnen. Vermehrt Technikge-
schichten des Unfertigen zu erzdhlen, kann uns genau dabei
helfen. Ahnlich wie die Reparaturbewegung eine Kurskorrektur
in Produktion und Konsumtion anstrebt, indem sie den Men-
schen die Werkzeuge und den Dingen die Reparaturfahigkeit
zurlickgeben mochte, bedeuten Technikgeschichten des Repa-
rierens und Wartens, des Nachbesserns, Umnutzens und Auf-
rechterhaltens von Technik, eine fundamentale Kurskorrektur
in der gangigen Wahrnehmung von Technik und Technikent-
wicklung vorzunehmen: Nicht spektakulare Innovationen, ihre
angeblich singuldren Erfinder*innen und das Neue stehen im
Vordergrund; vielmehr wird Technik als verschleif’end, ver-
fallend und potentiell unfertig beschrieben und gewtrdigt.
Als Leitobjekt einer solchen Technikwahrnehmung dient dem
Band die japanische Kintsugi-Schale, bei der die Spuren des Re-
parierens der Keramik nicht versteckt, sondern mit Goldpulver



veredelt sind (siehe Abbildung 1). Die Kintsugi-Schale markiert
die Spuren des Reparierens als wertvoll, statt sie wie sonst ib-
lich mitsamt dem vorherigen Defekt zu verbergen und damit

unentdeckt lassen zu wollen. Schulen wir unseren Blick auf
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Technik gebrauchsfahig zu halten bedeutet, sie regelmaBig zu warten, auszubessern
oder an modifizierte Aufgaben anzupassen. Nicht immer werden diese Arbeiten pro-
fessionellen Reparaturbetrieben Uberlassen. Selber repariert wird aus ékonomischen
Grinden oder im Notfall, etwa bei einer Panne, aber auch aus SpaB am Offnen der
»Black Box“ Technik und um technisches Kénnen zu erlangen. An Museumsobjekten
lassen sich Reparaturspuren erforschen. Zwei Objekte, die auch in unserer Wegwerfge-
sellschaft in vielen Haushalten vorhanden sind, reprasentieren das Selber-Reparieren:
Werkzeugkasten und Néahkéastchen. Sie verdeutlichen zudem, dass Reparieren lange Zeit

geschlechtsstereotyp wahrgenommen wurde.

Das Kapitel gibt einen historischen Uberblick tiber diese Behaltnisse und stellt anhand
von vier Beispielen — Elektrogerate im Haushalt, Sportflugzeuge, Museumsexponat,
E-Rikschas in Bangladesch — Praktiken des Wartens, Reparierens und des kreativen

und innovativen Anpassens von Technik vor.






Um Kleidung oder andere Textilien zu reparieren, werden Werkzeuge und Nahmaterial
bendtigt. Werden diese Dinge an einem Ort geordnet aufbewahrt, ist ein erstes Hinder-
nis fur die Reparatur aus dem Weg gerdumt. Nahkastchen oder Néhkoérbe sind diese
Werkzeugkisten fur textile Reparaturen, die meist versteckt in der Wohnung stehen. In
diesem Artikel werden sie ans Licht geholt und als eigenstandige Designgegenstande in
ihrem historischen Kontext betrachtet. Wie konnten sie so in Vergessenheit geraten und

welche Rolle kénnen sie in einem Zeitalter der Fast Fashion noch spielen?



HEIKE DERWANZ

DAS NAHKASTCHEN
DIE TEXTILE WERKZEUGKISTE

WO SIND SIE, DIE NAHKASTCHEN?

Im Quelle-Katalog des Jahres 1968 ist den Nahkérbchen eine
ganze Seite gewidmet: Vom ,eleganten, fahrbaren, weiflen
Néhwagen® bis zum ,Nah- und Stopfbehalter, sehr preiswert,
Plastic bezogen mit 5teiligem Plasticeinsatz“ werden 23 Mo-
delle angeboten' (siehe Abbildung 1).

Die Bezeichnungen vom Nédhwagen, dem Nahkasten, der
Néahschatulle, dem Nahkorb, Ndh- und Stopfbehélter bis zum
Nahhocker sowie spezielle Ausfithrungen fiir Kinder zeigen &s-
thetisch und sprachlich eine hohe Vielfalt und Ausdifferenzie-
rung. Die Materialien reichen von ,echt Nufbaum" (Nr. 1), ,Birke
nufRbaumfarbig” (Nr. 2), ,Birke/Buche, Nufibaum patiniert und
lackiert” (Nr. 4), ,Buchenholz, nuffbaumfarbig lackiert” (Nr. 11),
,massiv Buchenholz® (Nr.12), ,gerduchertes Spannmaterial®
(Nr. 14), ,Weide geflochten” (Nr. 21) sowie ,naturfarbener Bast”
(Nr. 22) als Naturstoffe bis hin zu neuen Materialien wie ,wei-
3es Plasticmaterial® (Nr. 7). Die Nahkorbchen unterscheiden
sich von den anderen Modellen, bis auf die hochwertigeren
oder ,altdeutschen“ Modelle der Nahwagen und Nahschatul-
len, indem diese keinen ,Plasticeinsatz” als Ausstattungsele-
ment zur Strukturierung besitzen. Auch preislich herrscht eine
grofle Vielfalt: Der Kinderndhkasten startet mit 8,90 D-Mark
(Nr.13), die einfache Nahschatulle (Nr. 19) kostet 9,95 D-Mark,
wahrend der ,praktische Nahhocker” (Nr. 16) mit 78 D-Mark ge-
folgt vom fahrbaren Ndhwagen (Nr. 1) mit 59 D-Mark die beiden
teuersten Angebote sind.”

Der erste Quelle-Hauptkatalog nach dem Zweiten Welt-
krieg® zeigt 1954 hingegen nur einen einzigen Auszieh-Nah-
kasten fir 4,45 D-Mark.* Im Frithjahr/Sommer 1997 sind die
Nahkastchen ganz aus dem Inhaltsverzeichnis verschwunden
und nur noch Nahmaschinen, -koffer und -zubehor finden sich
zwischen den Stichworten Nierenschutzgtirtel und Nackenkis-
sen. Dennoch enthélt der Katalog noch zwei letzte Modelle ei-
nes dreistufigen ausziehbaren Nahkastens aus Holz, die in ihrer
teureren Version mit einem Stoff bezogenen Deckel® angebo-

ten werden.® Es ist das gleiche Modell aus Holz wie 1954. Bevor
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Quelle als Firma in die Insolvenz ging und infolgedessen zer-
schlagen wurde, erschien 2009/2010 ein letzter Quelle-Katalog.”
Der heutige Online-Katalog hingegen zeigt unter dem Stich-
wort ,Nédhkasten“ wieder eine Vielfalt von 15 verschiedenen
Modellen. Das ,schicke Nahkéastchen*-Modell der 1950er und
1990er Jahre ist nun mit einem griinen Fahnchen als nachhal-
tig markiert, aus FSC®-zertifiziertem Bambus und als einziges
Modell nicht aus Kunststoff hergestellt.®
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Historische Quellen wie Versandkataloge erméglichen es
heute, zumindest fir die westdeutsche Konsumkultur eine
detaillierte Entwicklungsgeschichte von Nédhkéastchen nach-
zuzeichnen. Der gedruckte Quelle-Katalog als ,Konzentration
vergangener Warenwelten” und ,Essenz des jeweiligen (modi-
schen) Zeitgeschmacks“ lasst uns das Aussehen und die Inte-
ressen der westdeutschen Mehrheitsgesellschaft nachvollzie-
hen. Diese Mehrheit fragte in den letzten 70 Jahren offenbar
nicht nur nach unterschiedlichen Modellen von Nahkastchen,
sondern schaffte sie auch unterschiedlich haufig an. Besondere
Bedeutung haben gerade heute die Nahkastchen aus den ers-
ten Jahrzehnten des Katalogs, weil diese aktuell weitervererbt
oder auf Flohmarkten und in Antikladen verkauft werden. Mit
Beschreibungen wie ,antik®, ,Vintage“ oder ,Hippie-Ara“ tum-
meln sich gerade die Nahkastchen der 1950er bis 1970er Jahre,
gefiillt oder leer, auf Plattformen wie eBay oder Etsy. Sie werden
jedoch nicht von Privatverkaufern, sondern meist von gewerbli-
chen Handlern nach Wohnungsauflosungen weiterverkauft. Die
Néahkéstchen dieser Jahre wechseln also jetzt die Haushalte und
sind tiber Ethnografien in den Haushalten zugéanglich.

Die Alltagsobjekte in ihren verschiedenen Formen diffundie-
ren aber auch in Museumssammlungen. Ein erster Blick auf die
Sammlungen des Deutschen Technikmuseums sowie des Muse-
ums Europdischer Kulturen in Berlin, des Museums fiir Kunst und
Gewerbe in Hamburg, des Hofmobiliendepots, des Museums fiir
angewandte Kunst oder des Volkskundemuseums in Wien ver-
mitteln einen differenzierteren Eindruck: Die Gestaltung von Be-
héltnissen zur Aufbewahrung von Werkzeugen zur Ausfiihrung
textiler Techniken ist noch weitaus breiter, als ein Warenhauska-
talog es erahnen lasst. Wie konnte den Nahkéstchen, welche in so
grofRer Menge konsumiert wurden, in der Alltagskultur so wenig
Aufmerksambkeit zu Teil werden? Kann man ein Nahkastchen
einfach nicht mehr brauchen? Welche Rolle kann das Nahkast-
chen in einem Zeitalter der Fast Fashion noch spielen?

WAS WIR HEUTE UBER NAHKASTCHEN WISSEN

In Theodor Fontanes Roman Effi Briest (1896) wird dem N&h-
késtchen — oder in diesem Fall dem Néhtisch - vielleicht zum
ersten und letzten Mal in der biirgerlichen Kultur eine zentrale
Rolle eingerdaumt:'® Hier bewahrt die tragische Romanheldin
Effi die Liebesbriefe ihrer auflerehelichen Affare auf, die spater
gefunden werden und ihr Verderben sind. Fontane beschreibt
den Inhalt des Nahtisches:

.. und wihrend sie halb drgerlich immer weiter suchte, flog

alles, was ihr dabei zu Hinden kam, auf das breite Fenster-

brett: Ndhzeug, Nadelkissen, Rollen mit Zwirn und Seide, kleine
vertrocknete Veilchenstrdufichen, Karten, Billets, zuletzt ein
kleines Konvolut von Briefen, das unter dem dritten Einsatz
gelegen hatte und, ganz unten, mit einem roten Seidenfaden

umwickelt.“!

Fontanes Nahtisch hat bereits drei verschiedene tiefe Einsétze,
um die kleinteiligen Gegenstdande zu organisieren. Er nimmt
neben den Materialien fUr textile Handarbeiten personliche Er-
innerungen wie Blumen, Schriftstiicke und Druckerzeugnisse
auf. Das abschliefibare Nahkastchen hat damit eine doppelte
Funktion: Die Sicherung der Handarbeiten vor Kindern und Be-
diensteten sowie die Aufbewahrung personlicher Memorabilia.
In Fontanes Effi Briest kann der Néhtisch als Bild fiir das private,
ereignislose und langweilige Leben der biirgerlichen Frau gele-
sen werden, in das niemand sonst eingreift und was nieman-
den interessiert — im Falle von Effi Briest mit einer geheimen
Schattenseite. Die Zeit des Romans ist eine Hochzeit ftr biirger-
liche Handarbeiten, wie die 640-seitige und zehn Jahre zuvor
publizierte Encyklopddie der weiblichen Handarbeiten von Thé-
rése de Dillmont bezeugt. Die explizit weibliche und vor 6ffent-
lichen Blicken geschtitzte Beschaftigung im héduslichen Umfeld,
die Auseinandersetzung mit Kleidermoden und auch das ver-
meintlich nicht professionelle Arbeiten mit textilen Techniken
bilden den Hintergrund, vor dem Nahkéstchen bis heute selten
bis gar nicht im Zentrum der Aufmerksamkeit stehen.

Die im 19. und 20. Jahrhundert oftmals aufwendig verzier-
ten Nahkéastchen enthalten Werkzeuge, um Textilien herzu-
stellen und auszubessern. Im 18. und 19. Jahrhundert - und in
Teilen durchgehend bis heute - sind Produktion und Reparatur
von Textilien die weiblichen Pflichten im Haushalt, an deren
Ausfiihrung eine Hausfrau gemessen wird. Ihrem sozialen
Stand und der finanziellen Situation der Familie entsprechend
konnten einzelne Tatigkeiten wie Waschen, Biigeln und Repa-
rieren auch an Dienstpersonal oder Firmen ausgelagert wer-
den.” Gerade fir adelige oder btrgerliche Frauen galt, dass sie
keinem Beruf nachgehen sollten, sich aber emsig tatig zeigen.”
Von ihnen wurden auf demonstrative Weise ausschlieflich
dekorative Tatigkeiten ausgefiihrt, wie der Grofdteil der in der
Encyklopédie der weiblichen Handarbeiten gezeigten Techni-
ken. Sie wurden auch ,feine weibliche Arbeiten®, ,Luxusarbei-
ten” oder gar ,Uberfliissige Arbeiten” genannt und orientierten
sich sehr stark an Moden,** die zum Beispiel tiber Zeitschrif-
ten verbreitet wurden. Handarbeiten dienten zur weiblichen
Erziehung und erschufen dabei eine spezifische textile Kultur,

die sich tber Moden und den Handarbeitsunterricht, sozial



2 Nahkastchen mit Unterteilung, Wien, ohne Jahr

separiert in Privatunterricht oder in héheren Méadchen- oder
Industrieschulen, ausbreitete.

Die zur Herstellung benétigten Werkzeuge und Materialien
mussten im Haushalt gelagert werden. Der Nahtisch, so die Ber-
liner Kulturanthropologin Heidi Mtiller, fand ,vom Biedermeier
bis zur ausgehenden Griinderzeit einen festen Platz am Fenster
der Wohnstuben“® Sie waren, wie von Fontane beschrieben,
,2funde oder rechteckige Tische mit verschlieRbarer Schub-
lade“’¢, oftmals mit einer Fuflbank und oben mit Nihkissen,
um Nadeln oder Textil festzustecken. Im Néhtisch befanden
sich Schubladen mit weiteren kleinen Fachern. Nach dem Auf-
kommen der Nahmaschine wurde der Nédhtisch von seinem
Platz mit Tageslicht vertrieben. In heutigen Museumssamm-
lungen, wie dem Kunstgewerbemuseum in Berlin, sind die
leeren Nahtische ohne ein Néhkissen schwer von Spieltischen
zu unterscheiden. Sie waren beide stilistisch an die sonstige
Einrichtung angepasst und wurden teilweise von namhaften
Gestaltern entworfen. So finden sich im Kupferstichkabinett
in Berlin Entwtirfe des Architekten Karl Friedrich Schinkel fiir
einen 1823 bis ins kleinste Detail geplanten Nahtisch der Kron-
prinzessin Elisabeth.”

Doch Néhtische wurden seit der Jahrhundertwende nicht
nur von ihrem Platz am Fenster, sondern auch ganz aus den

Haushalten von Nahkéasten oder Nahkorben verdrangt. In

ihrem Text Uiber Textilarbeiten im Haushalt berichtet Heidi

Mdiller tiber den Unterschied zum Nahkéastchen:

,Eine Erganzung zum N&htisch und praktischer Ersatz fir alle,
die sich kein eigenes Mdébel leisten konnten, waren Ndhkésten in
Form polierter Holzkasten mit Deckel. [...] Wesentlich gerdumi-
ger waren die Ndhkédsten mit ziehharmonikaférmigen Fichern
in verschiedenen Etagen zum Aufziehen und Aufklappen, die
zum Tragen einen festen Bligel besafsen und zum Teil — der bes-
seren Handhabung wegen — haufig auf einem Gestell standen.’®

Genau diese Grundmodelle sind auch noch im Quelle-Katalog
von 1968 zu finden. Anhand der Sammlungsobjekte der Mu-
seen lasst sich allerdings zeigen, dass altere Modelle aufwen-
diger gestaltet waren als in den 1960er Jahren und haufig nicht
von Schmuckkassetten zu unterscheiden sind. Denn auch
Schmuckkassetten besitzen eine charakteristische Einteilung
in kleinere Abteile durch Zwischenwéande und Schubladen, wie
bei dieser mit Papier bezogenen Néhkassette aus Holz" (siehe
Abbildung 2).

Wie Musterblatter und Entwtrfe in Museen zeigen, fand
der Gestaltungswille und das Verzieren hier kaum Grenzen.”®
Im Museum fiir angewandte Kunst in Wien liegt eine Fotografie

eines aufklappbaren Globus-Nahkastchens, welches im Auftrag
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3 Chinesisches Nahkastchen, Hamburg, circa 1850



4 Nahkorb mit Fichtenwurzeln, Wien, ohne Jahr

des Herzogs August von Sachsen-Gotha-Altenburg (1772 -1822)
hergestellt wurde.” In der Sammlung von Nahkéstchen aus dem
18. und 19. Jahrhundert des Museums fiir Kunst und Gewerbe in
Hamburg féllt auf, dass alle Néhkastchen, ebenso wie dasjenige
von Effi Briest mit einem Schloss versehen sind. Ihre Aufienseiten
sind meist mit Schnitzereien verziert oder gar mit dem Namen
der Besitzerin versehen.”” Ein besonderes Objekt ist ein ftr den
europdischen Markt (circa 1850) nach der Mode der Chinoiserie
hergestelltes chinesisches Nahkastchen (siehe Abbildung 3).

Es ist innen und aufien schwarz lackiert und mit golde-
nen Malereien versehen. Der vollstandig erhaltene Inhalt zeigt
Néhutensilien aus Elfenbein.”® Im 19. Jahrhundert kommen
zudem noch nachtrégliche Verzierungen hinzu, die in Frauen-
zeitschriften verbreitet wurden. Der Basar. Illustrierte Damen-
Zeitung zeigt in seiner Ausgabe vom 21. Mai 1875 drei mogliche
Bordtren fiir Nahkastchen (Nr. 40-42) mit Platt, Stiel- und
point-russe-Stickerei fiir den Deckel eines Nahkéastchens
(Nr. 39).* Auch der deutsche Kunsthandwerker Paul Haustein
entwarf ein Nahkastchen, welches auf dem Deckel mit Seide
bezogen und bestickt war. Dieses wurde in der Zeitschrift Deko-
rative Kunst beworben, die hauptsachlich Architektur, Innenar-
chitektur und Gartengestaltungen zeigte.”

Neben den schon beschriebenen Nahtischen und Nahkas-
ten gibt es eine dritte Art der Aufbewahrung,”® das Nahkorb-
chen. Eine einfache Form eines solchen Kérbchens hat das
Volkskundemuseum in Wien, welches in Flechtarbeit aus Fich-
tenwurzeln hergestellt ist (siehe Abbildung 4 und 5).

Es ist als Ndhkorbchen an seinem eingesetzten Polster zu
erkennen.” Heidi Miller schreibt tiber die Designgeschichte

von Nahkoérbchen als Mobilitatsgeschichte:

,Dienten die Ndhtische zur Verwahrung des Vorrats an Ndéhma-
terial und Nédhgerdt, so nutzten Frauen zum Arbeiten selbst
kleine Korbe aller Art, in denen sie ihre Arbeitsgeréte griffbereit

hielten: Fadenzeinle fiir das Ndhgerat, wie sie im Schwarzwald

5 Nahkorbchen aus Bast, Berlin, ohne Jahr

hiefSen, flache Wollkérbe fiir die angefertigten Strickarbeiten
oder Stopfkérbe mit Wolle und Stopfei. Dazu kamen gréfSere
Arbeitskérbe, um angefangene Stoffstilicke oder Flickarbei-
ten neben dem Arbeitsplatz sauber zu verwahren, wenn der
Néhtisch keinen Korb oder Einsatz unter dem Fach besaf3. Als
Handarbeitskérbchen fiir das gesamte Ndhgerdt kamen in den
40er Jahren des 20. Jahrhunderts zum Teil als Schulhandarbei-
ten oder von Heimarbeiterinnen im Schwarzwald hergestellte
Deckelkérbe aus farbigem Bast in Mode, die auch in den 50er

Jahren noch Abnehmerinnen fanden.“?

Es ist also davon auszugehen, dass sich in Haushalten von
Frauen, die regelmafig textilen Arbeiten nachgehen, mehrere
Aufbewahrungsobjekte befinden.?® Eine Zeichnung aus der
Modezeitschrift Gartenlaube zeigt beispielsweise eine Frau
auf einem Sofa in einem btrgerlichen Wohnzimmer sitzend
und nidhend. Neben ihr auf dem Sofa steht ein Kérbchen mit
Néahmaterial.*® Auch Hedwig Gamm zeigt in ihrem Flickbuch
von 1920 den mobilen Arbeitskorb und die Stopfkiste als Be-
standteile und Inhalt eines Flickschrankes, der auch heute
noch unter dem Begriff Ndhschrank im Internet zu kaufen ist
(siehe Abbildung 6).”!

Gamm beschreibt die Herstellung dieser Aufbewahrungsob-
jekte aus Obstkisten oder Konfitiirenschachteln, die mit Stoff oder
Tapete beklebt und ausgekleidet werden. In ihren Nahschrank
passen auch die mobilen Anteile: Musterzeichnungen werden
in Taschen untergebracht und Schere, Zentimetermafd sowie Be-
halter fiir Nadeln werden an einem Schltsselbrett am Schrank
befestigt. In seinen Regalfachern befinden sich kleine mit dem
genauen Inhalt beschriftete Kartons mit Flicken und weiterem
Material, wie Spitzen, Knopfe oder Haken.*> Die Nahkorbchen
haben auf der anderen Seite aber auch Beine bekommen, wie
Exemplare aus dem Hofmobiliendepot oder dem Volkskunde-
museum in Wien zeigen. Wahrend die grof3en Aufbewahrungs-

sdcke aus Seide im Hofmobiliendepot zu einem robusten Mobel
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6 Flickschrank, Deutschland 1920

mit Holzgestell und abschliefibarer Schublade wurden,* ist ein
Korb aus dem Volkskundemuseum sogar zusammenfaltbar.*
Diese Art Kérbchen wurden vor allem fiir Strickwolle genutzt.
Sie konnten neben den Stuhl gestellt werden und enthielten
verschiedene Wollknéaule (siehe Abbildung 7).

Die verschiedenen Gestaltungen und Formen von Aufbe-
wahrungsobjekten fiir textile Techniken gehen auf die Ausfiih-
rung typischer Techniken zurtick, die von der Industrialisierung
insgesamt, aber auch spezifischeren historischen Ereignissen
beeinflusst sind. In den Kriegsjahren wurden Frauen vermehrt
an das Reparieren und Umarbeiten von Kleidung herangeftihrt.
Im Handarbeitsunterricht wurden noch bis in die zweite Halfte
des 20. Jahrhunderts Kleidung und Haushaltsgegenstande her-
gestellt sowie deren Reparatur und Pflege gelehrt.*> Aus dieser
Zeit sind in den Museen auch selbst hergestellte Nahkastchen,
zum Teil aus einfach bezogener Pappe zu finden.* Erst seit den
1970er Jahren wurde der Unterrichtsinhalt des Handarbeitsun-
terrichts neu ausgerichtet. Heidi Mtller berichtet: ,auch zum
Flicken waren Kinder Mitte der 70er Jahre kaum mehr zu be-
wegen, zumal Familien im Rahmen eines gednderten Konsum-
verhaltens darauf immer weniger Wert legten.“*” Sie attestiert
ebenfalls, dass sich seit den 1950er Jahren die ,Handarbeitsmo-
den”, wie Bastweberei, Batik oder Makramee wieder verbrei-

teten. Diesen folgten das Stricken, Hékeln, die Seidenmalerei

7 Ausklappbarer Nahkorb, Wien, ohne Jahr

oder die Patchworkmode, jeweils als Freizeitbeschaftigung,
die dekorative Elemente des Haushaltes herstellen.*® Genau in
diese Zeit fallt auch die Renaissance der Nahkéstchen, wie der
Quelle-Katalog sie zeigt.

WIE WIR HEUTE NAHKASTCHEN NUTZEN

Thérese de Dillmont listet in ihrer Encyklopadie der weiblichen
Handarbeiten textile Techniken auf, die heute nicht mehr zum
Standard in Haushalten zéhlen, wie beispielsweise die Spitzen-
stickerei, die Netzarbeit, Frivolitaten-Arbeit, Straminstickerei
oder die Aufnaharbeit. Die in dem chinesischen Nahkastchen
aus dem Hamburger Museum fiir Kunst und Gewerbe enthal-
tenen Néhutensilien aus Elfenbein sind heute kaum noch zu-
ordenbar. Im Zeitalter der Fast Fashion wird auler im Freizeit-
bereich des Do-It-Yourself keine Kleidung im Haushalt mehr
hergestellt. Wenn Gberhaupt, wird repariert oder gestrickt.*
Haben sich mit den veranderten Bedeutungen und Anwendun-
gen auch die Inhalte des Nahkastchens verdndert? Heidi Mtller
zitiert einen Schweizer Ratgeber von 1880 tber die Ausstattung
des Néahtisches: ,verschiedenes Néhgarn, die gangigen Sorten
Zwirn, Nahseide, alles ordentlich augefwikkelt [sic!]; ferner
alle Nummern von Nah- und Stopfnadeln, Fingerhut, Schere,
Trennmesser, Knopfe, Haken und Oesen [sic!] etc.**° Das von
Quelle 1954 im ersten Hauptkatalog angebotene Nahkastchen
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8 Werkzeuge verschiedenen Alters und Materials, Wien, 2022

9 Improvisiertes Nahkastchen in Konfektschachtel, Wien, 2022

10 Inhalt eines Ndhkastchens, Wien, 2022

war noch ausgestattet. Es enthielt ,Stickschere, Nadelkissen,
Bandmaf, 2 Kt. Stopfgarn, 2 kl. Strdnge Stickgarn sowie 1 Brief-
chen Nahnadeln“*.

Um mehr tber die Inhalte heutiger Nahkastchen herauszu-
finden, habe ich drei Nahkéstchen und ihren Inhalt untersucht.
Zwei Nahkéstchen von Frauen waren vererbt und enthielten
Utensilien aus verschiedenen Jahrzehnten. Die Werkzeuge und
Materialien stammten demnach von ihnen und von den Schen-
kerinnen. Sie enthielten in vielfacher Ausfithrung die im Quelle-
Katalog enthaltenden Utensilien, aber auch weitere Werk-
zeuge, wie Schnittmusterradchen, Stopfpilz, selbstgemachte
Nadelheftchen und Gummibander als Ersatzteile. Durch die
verschiedenen Nutzer*innen waren einige Werkzeuge doppelt
vorhanden und zeigten im Vergleich ihre unterschiedliche Pro-
duktionsweise: Waren alte Garnrollen, Schnittmusterrddchen

und Fadentrenner frither aus Holz, sind sie nun gleichzeitig auch

aus Kunststoff vorhanden. Die neuen Objekte wirken zerbrech-
lich und nicht hochwertig, wahrend die Holzgegenstande schon
viele Jahrzehnte halten (siehe Abbildung 8).

Eines der drei Nahkastchen war auf Grundlage eines im
Supermarkt gekauften Nah-Sets neu angelegt. Das eigentliche
Késtchen ist eine leere Konfektschachtel aus durchsichtigem
Kunststoff (siehe Abbildung 9).

Es gehort einem 53-jahrigen Wiener, der Ersatzmaterialien
neu gekaufter Kleidung ,in sein Nahkastchen wirft“. So finden
sich vor allem Knépfe in ihrer Plastikhiille, aber auch der Stoff
von zwei gekiirzten Hosenbeinen (siehe Abbildung 10).

Im Unterschied zu den beiden anderen Néhkéstchen gibt
es keine speziellen Werkzeuge, wie Schnittmusterradchen oder
einen Stopfpilz. Dieses Nahkastchen enthélt noch nicht ein-
mal eine Schere. Das Nahkéastchen ist nicht auf die Produktion

textiler Dinge, sondern allein auf die Reparatur ausgelegt. Es
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befahigt mit Garn aus finf verschiedenen Farben zum einfa-
chen Erneuern von aufgerissenen Sdumen, zum Stopfen klei-
nerer Locher und Anndhen von Knépfen. Es dhnelt damit ei-
nem Nothilfe-Set, wie es Hotels in kleinen Papier-Etuis fiir ihre
Gaste vorhalten. Die Zusammensetzung des Nahkastchens
zeugt dennoch von dem Wunsch, die Lebensdauer von Klei-
dungsstticken zu verlangern und deshalb Ersatzteile zugéng-
lich aufzubewahren. Es enthélt ein einziges Objekt, welches
tber seine jetzige Geschichte hinausweist: ein leeres Kunst-
stoffdoschen fur Glaskopf-Stecknadeln der Firma Pym. Die
Stecknadeln fehlen allerdings.

Die Nutzung und Bedeutung der Nahkéastchen hat sich heute
im Zeitalter der Fast Fashion moglicherweise ein weiteres Mal
gewandelt. Die Sozialwissenschaftler*innen Ronald Hitzler und
Anne Honer beschéftigten sich mit Arbeitskulturen und Alltags-
praktiken wie dem Selbermachen und Reparieren im ausgehen-
den 20. Jahrhundert. Sie fassen den Begriff des Heimwerkens als
Verbesserung des eigenen Heimes auf: ,Es beginnt, kurz gesagt,
in aller Regel mit dem Reparieren, mit der Instandhaltung und
Wiederinstandsetzung von bereits vorhandenen, als — wozu
auch immer - nitzlich geltenden Dingen [...]“*%. Das Reparieren
soll die Normalitat wieder herstellen. Hitzler und Honer unter-
scheiden verschiedene Typen des Heimwerkers, den Romantiker,
der nicht finanziell orientiert, sondern sich manuell betéatigen
mochte, den Pragmatiker, der alles neu gekauft aussehen las-
sen will und schlieflich den ftr die beiden Autor*innen echten
Heimwerker, den Ideologen, der seine eigene Kreativitat ausdrii-

cken mochte.”® Hitzler und Honer haben hier den ménnlichen

Heimwerker im Blick, wie ihn auch Jonathan Voges in ,Selbst ist
der Mann“* portraitiert und abgrenzt. Wollen ménnliche Heim-
werker auf den Gebieten des Renovierens und Bauens vielleicht
auch ,die Familienbande enger zusammen[weben]*, wie Nikola
Langreiter tGber flickende Frauen schreibt*, so haben das textile
Reparieren und die textile Heimarbeit doch eine génzlich an-
dere Kulturgeschichte, wie Kulturwissenschaftler*innen immer
wieder herausstreichen.®® Uber das Nahkastchen lassen sich
gesellschaftliche Bewertungen thematisieren, die sich bis heute
reproduzieren. Das Reparieren von Kleidung war bis vor weni-
gen Jahren kein ,Hobby" von Frauen, sondern eine Pflicht, an
der sie im Rahmen der Care-Arbeit im Haushalt sozial gemessen
werden. Frauen werden in Freizeit und Beruf immer noch aus
Aktivitdten im 6ffentlichen Raum verdrangt und agieren deshalb
oft nur im privaten Raum. Und schliefdlich werden Frauen fiir
die Problematiken des nicht nachhaltigen Umgangs mit Klei-
dung héufiger verantwortlich gemacht als Manner. Das heute
gekaufte Vintage-Néhkastchen, ob im Holz- oder Hippie-Look,
weist wie der verschlossene Nahschrank einer Effi Briest immer
noch auf vielfaltige Weise auf diese diskriminierende binére Ver-
fasstheit der Geschlechterrollen in unserer Gesellschaft hin. Das
Néhkastchen, welches so schon gestaltet ist, dass es wieder Teil
des Wohnzimmers sein darf, konnte aber gleichfalls im Rahmen
der Slow Fashion das Objekt einer emanzipierten nachhaltigen
Revolution im Bereich der Produktion und des Konsums darstel-
len. Dafiir braucht es einen Tragegriff, um es auf die Strafde zu
tragen und alle Personen an nachhaltigen Alltagspraktiken zu
beteiligen.
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Ein Stick Freiheit versprach und verspricht der Werkzeugkasten der Besitzerin und dem
Besitzer; unabhéngig von den Arbeitsleistungen anderer sei er oder sie in der Lage, zu-
mindest kleinere Reparaturen am Haus und im Garten selbst auszufihren. Der Text be-
handelt die Frage, wie es dazu kam, dass der hausliche Werkzeugkasten Allgemeingut
in bundesrepublikanischen Haushalten wurde, wie er von Seiten der Werkzeugindustrie
gedacht und vermarktet wurde und wie die Nutzerinnen und Nutzer mit ihm und insbe-

sondere seinem Inhalt umgingen.



JONATHAN VOGES

DER WERKZEUGKASTEN

SCHATZTRUHE DES HEIMWERKERS UND SYMBOL

HAUSLICHER UNABHANGIGKEIT

Anfang der 1970er Jahre nahm der Autor eines humoristischen
Heimwerkerbtichleins die staunende Leserin und den staunen-
den Leser mit auf eine Expedition ins Reich der Bastler, in sei-
nen ,Hobbyraum. Na ja: Man kénnte diese sieben Quadratmeter
auch einfach Bastlerwerkstatt nennen, aber man muf} zugeben:
Hobbyraum hort sich besser an.” Was er da entdeckte, entziickte
den Autor. Vor allem eines hatte es ihm angetan: der Werkzeug-
schrank als in die Horizontale verlegte modernere und umfang-
reichere Version des klassischen Werkzeugkastens: ,Da hangt
ein Werkzeugschrank an der Wand, dessen Innenleben so auf-
gerdaumt wirkt wie der Schreibtisch eines verreisten Ministers.
Die Schraubenzieher sind exakt der Gréf3e nach geordnet, die
Hammer und Zangen in Reih und Glied, und in einer Klarsicht-
box mit vielen kleinen Schubladen sind Schrauben aller Art und
Grofen ordentlich einsortiert. Ordnung und Sauberkeit, so der
Journalist Helmut Seitz, seien Leitbilder des Heimwerkers. Er
fugte allerdings an: ,Manchmal bekommt man aber auch einen
Hobbyraum zu Gesicht, der gar nicht wie ein solcher aussieht.
Sondern eher wie ein firchterlicher Saustall. Werkzeug liege
nicht dort, wo es hingehore, Schleifpapierfetzen befanden sich
neben Holzresten et cetera. ,Nein, einen schénen Anblick bietet
eine Heimwerkstatt dieser Art firwahr nicht. Aber im Gegen-
satz zu den geleckten, fotografiereifen Hobbyrdumen wird in
ihnen eben tatsdchlich dauernd irgendwas gebastelt. [...| Wenn
man die [Werkzeuge] jedesmal gleich wieder beseitigen und
jedes Werkzeug sofort wieder an seinen Platz zurticksortieren
sollte ... also nein, daftir ist dem passionierten Heimwerker seine
karge Freizeit dann doch zu schade.”! Was fiir die Werkstatt als
Ganze galt, fand sich auch in deren quasi-mobilem Pendant,
dem Werkzeugkasten. Dieser sollte zumindest einen Grundbe-
stand an alltaglich zu nutzenden Werkzeugen und Kleinteilen
enthalten und dem (zu dieser Zeit noch in den meisten Fallen
mannlichen) Verwender zur Benutzung bereitstehen. Dabei war
der Werkzeugkasten als Assemblage unterschiedlicher Einzelar-
tefakte schon lange in handwerklichen und bauerlichen Haus-

halten vorhanden.

1 Werkzeugkasten zum Ausklappen, 1970er Jahre

Mit der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts gehorte er zu-
nehmend auch zur Grundausstattung einer jeden bundesbtr-
gerlichen Familie, war Versprechen und Drohung zugleich. Ver-
sprechen, im Notfall alles griffbereit zu haben, um anfallende
Reparaturen selbst rasch ausfiihren zu kénnen - was in vie-
len Féllen jedoch entweder zu langwierigen Projekten fiihrte,
weil das benotigte Ersatzteil eben doch nicht griffbereit, der
passende Schraubendreher nicht zu finden oder das eigentlich
unentbehrliche Werkzeug beschadigt war. Oder die Folge war
vielerorts ein Provisorium, dem man ansah, dass fiir die Arbeit
nur genutzt werden konnte, was greifbar war und nicht, was
de facto benotigt worden wére. Zugleich war der Werkzeugkas-
ten auch deshalb eine Drohung, weil das Vorhandensein des
Werkzeugs bedeutete, dass es keine Ausreden mehr gab, auch
selbst aktiv zu werden. Aufgaben mussten erledigt werden, es
gab nicht mehr die Méglichkeit, sich mit dem Hinweis auf feh-
lende Teile oder Gerate der Ausfiihrung zu entziehen.
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DIE NORM
Mit ,Werkzeugkasten in mannigfache [sic!] Zusammenstellung,
iber Werkzeuge, wie sie der Handwerker, Landwirt oder Bastler
gebraucht” bewarb der auf Werkzeuge und Eisenwaren spezi-
alisierte Versandhandler Westfalia 1953 seine Produktpalette
(siehe Abbildung 2). Beginnend mit ,Werkzeugkasten Nr. 1 mit
32 Werkzeugen fiir den Hausgebrauch® folgten immer vollere
Kasten fur die Autoreparatur, den Elektriker, den Schlosser oder
fur den Landwirt, endend beim ,Werkzeugkasten ,Universal’ mit
101 Werkzeugen.” Wohlgeordnet fanden sich im metallenen, auf-
klappbaren und platzsparend zu verstauenden Werkzeugkoffer
all die Werkzeuge, die fur die unterschiedlichsten im Haushalt
anfallenden Arbeiten benétigt werden konnten — zwolf ver-
schiedene ,,Chrom-Autoschliissel”, zwei ,Schlosserhammer®, eine
,Brustbohrmaschine®, unterschiedliche Zangen, Biirsten und
Pinsel und so weiter. Stolze 164 D-Mark waren fiir diesen Kasten
aufzubringen, wohingegen das Basismodell mit knapp unter
50 D-Mark zu Buche schlug. Auch dieser enthielt eine professio-
nell kuratierte Sammlung von Werkzeugen, die es dem Besitzer
ermoglichen sollten, im Wohnumfeld anfallende Reparaturen
und Verschénerungsaufgaben selbst in Angriff zu nehmen.”
Noch kleiner und sparsamer war ein ungefahr gleichaltes
Konkurrenzprodukt aus dem Hause ,IBC-Werkzeugfabrik” aus
Haan. Der ,BerOnix Werkzeug-Safe” enthielt auf gerade ein-
mal 10 mal 14 Zentimetern ,,9 nutzliche Gebrauchswerkzeuge,
welche die menschliche Hand ergdnzen“. Das Unternehmen
versprach so dem Kunden einen ,Helfer gegen 1000 Alltag-
sticken®. Eine ausgettftelte Klick-Technik machte es moglich,
dass aus dem beiliegenden Taschenmesser ein Hammer, eine
Sage, eine Feile oder unterschiedliche Schraubendreher wur-
den (siehe Abbildung 3).

~JEDERZEIT HOBBYBEREIT*, SO LAUTETE
DAS MOTTO LAUT GEBRAUCHSANWEISUNG.3

Schaut man in die Kataloge von Anbietern von Werkzeu-
gen, so wird deutlich, dass diese Rundumsorglospakete fiir den
Hausgebrauch tatsachlich eine Innovation der 1950er Jahre zu
sein scheinen. Ein Unternehmen wie Westfalia, das seit den
1930er Jahren Werkzeuge tiber den Versandhandel anbot, ver-
zeichnete zwar schon von Beginn entsprechende Utensilien in
den Katalogen; auf die Idee, dem Privathaushalt ein speziell
auf seine Bedtrfnisse abgestimmtes Angebot zu machen, mit
dem all die anfallenden Aufgaben zu 16sen wéren, verfiel man
hingegen erst nach dem Zweiten Weltkrieg.*

Im Grunde ist diese Chronologie nicht verwunderlich; mit

Blick auf die Geschichte des Heimwerkens als Freizeitpraxis wird

2 Produktkatalog des Werkzeugversandhandlers Westfalia Werkzeug-
company, 1953

deutlich, dass sich diese erst in den 1950er Jahren durchzusetzen
begann. Die Idee des Do-it-yourself schwappte in dieser Zeit aus
den USA hertber, Reparatur- und Verschonerungsaufgaben am
und im Haus erhielten so ihren zeitgeméafien Namen (eben Do-it-
yourself). Sie diffundierten durch die unterschiedlichen Gesell-
schaftsschichten, verloren ihren Nimbus als allein aus der Not
geborene BehelfsmafRnahmen und wurden flachendeckend zum
sozial und kulturell akzeptierten, ja erwarteten Handeln, insbe-
sondere von Mannern.® Anders als professionelle Handwerker,
die sich aus dem entsprechenden Angebot eines Versenders wie
Westfalia das ihnen entsprechende Portfolio selbst zusammen-
stellen konnten, war der heimwerkende Laie froh, wenn die Ex-
perten des Anbieters die Vorauswahl fiir ihn trafen.

Und das nicht allein aus Bequemlichkeits-, sondern auch
aus existenziellen Sicherheitserwagungen heraus. 1964 setzte
sich die Hauszeitschrift der ,Aktion Das Sichere Haus", einer
vor allem von den Unfallversicherungen getragenen Organi-
sation mit dem Ziel, die Idee der Arbeitssicherheit auch auf

private Haushalte zu ibertragen, mit der Frage auseinander,



3 Etui mit neun Kleinwerkzeugen fiir den Hausgebrauch, 1960er Jahre

wie ein optimaler Werkzeugkasten beschaffen sein musse, der
den Anspriichen des Heimwerkers - zuweilen auch ,Bastler”
genannt — entgegenkomme, zugleich aber auch nicht seine
Gesundheit gefahrde: ,ein kleiner und ein grofler Hammer,
Flach- und Kombizange, Schraubenzieher in drei verschiede-
nen Grofen, ein Sortiment Nagel und Schrauben, Haken und
Diibel, Isolierband und eine alte Schere” - das wars.®
ZuWeihnachten desselben Jahres redete die Aktion der Haus-
frau auf der Suche nach einem Geschenk fiir ihren Gatten noch-
mals ins Gewissen; sie solle Abstand nehmen von allzu leistungs-
starken elektrischen Geréten, wenn sie plane, den Ehemann mit
»Bastelgerat” zu bedenken. Ein ,ordentlicher Werkzeugschrank*”
gehore zwar in jedes Haus, ,doch wird heute elektrisches Bastelge-
rat angeboten, das haufig eher einer Handwerker-Werkstatte zur
Ehre gereichen wiirde.” Mit Bedacht sollte die Hausfrau wéahlen,
was sie ihrem Ehemann und angehenden Freizeithandwerker auf
den Gabentisch legte. Wenn es denn unbedingt etwas aus dieser
Produktgruppe sein solle; mit diesen sei ,gefahrlos zu arbeiten®’

Nur wenige Jahre spater allerdings wurde der Werkzeugkasten in

454 Cprar Werkzeug-Safe 70

Helter gagen 1000 Alltagsticken |

seiner Rolle als Sicherheitsrisiko auch Teil der bundespolitischen
Auseinandersetzungen; im Bundestag wetterte eine FDP-Abge-
ordnete gegen das stereotype Familienoberhaupt, ,bei dem sich
zu Hause die nicht reparierten Dinge aufgestaut haben” und der
deshalb beschliefRe, ,Heimwerker zu werden, um nun die Dinge in
Selbstregie zu machen. [...] Der einzige Effekt, den die Beschaffung
eines Werkzeugkastens hat, ist normalerweise allein der, daf} die
Hausfrau ihren Bestand an Verbandsmitteln starkt.®

Und ein Werkzeugkasten mit Handwerkzeugen war nur
der Beginn; Anfang der 1960er fanden sich diese (also Him-
mer, Schraubendreher, Zollstocke) beinahe in jedem bundes-
deutschen Haushalt.® Doch bald folgten elektrisch betriebene
Maschinen: 1962 soll es im gesamten Bundesgebiet gerade ein-
mal 50.000 privat betriebene Bohrmaschinen gegeben haben,
1965 waren es schon 1,5 Millionen und Anfang der 1980er Jahre
dann tber zehn Millionen.® Diese wiederum fanden nicht
mehr Platz in den vorhandenen Werkzeugkésten, sondern ka-
men selber in Futteralen und Koffern, die neben der Maschine

selbst das entsprechende Zubehor beinhalteten.

31



32

DIE PRAXIS

Der Werkzeugkasten als aus unterschiedlichen Teilen zusam-
mengeftigtes Objekt besitzt bis heute eine ganz spezifische
Objektbiografie’; so wohl geordnet, wie er beim Kauf gewesen
war, blieb (und bleibt) er in den seltensten Fallen. So sorgféltig
Heimwerkerinnen und Heimwerker bei der Durchftihrung ihrer
Projekte sein mdogen, so ubiquitér sind auf der anderen Seite
die Geschichten verbreitet, die ihnen bei der Verwendung und
insbesondere der anschliefenden Aufbewahrung ihrer Werk-
zeuge ein mangelndes Ordnungsbewusstsein attestieren. Das
Gleiche gilt im Ubrigen auch fiir die Frage der Sicherheit; in den
1970er Jahren tiberholten die Mdnner erstmals die Frauen, was
die Anzahl ihrer hauslichen Unfalle betraf. Do-it-yourself trug
daftir die Hauptverantwortung.”

Einzelne Dinge gehen verloren, werden nach Benutzung
nicht wieder an der entsprechenden Stelle positioniert, wo sie
fur die kommende Verwendung wieder einfach auffindbar wa-
ren. Verluste stellen sich ein; findet sich ein Werkzeug wieder,
ist der Kasten nicht greifbar; ist der Kasten zur Hand, lagert der
Schraubendreher schon wieder anderswo. Griffen massenme-
diale Formate diese Beobachtungen auf, konnten sie sich dem-
entsprechend sicher sein, den Nerv der Rezipientinnen und
Rezipienten zu treffen; so in der berthmten Familienserie ,Ein
Herz und eine Seele®, in der das cholerische Familienoberhaupt
in einer Folge zunachst Schraubenzieher, dann den ganzen
Werkzeugkasten sucht, allen Familienmitgliedern die Schuld
an dessen Verschwinden zuschiebt und letztlich sein Heimwer-
kerprojekt abbricht.” Dass der gesuchte Schraubenzieher dann
aber gerade nicht im Kasten, sondern in der Kiichenschublade
bei den Messern gefunden wird, dieser sich dann noch als der
falsche fiir die vorgesehene Aufgabe - es geht um die Reparatur
eines Fernsehers — erweist und der Werkzeugkasten weiterhin
verschwunden bleibt und dann genau dort auftaucht, wo das
vorangehende Projekt unvollendet abgebrochen worden ist, ist
auch in der Uberspitzung bezeichnend."

Bezieht man dhnliche - humoristische — Quellen mit ein,
so kann man von einem Muster sprechen. Die Unordnung im
Werkzeugkasten des Heimwerkers wurde geradezu sprichwort-
lich. Bei all den Verschiedenheiten, die die unterschiedlichen
,Bastler kennzeichnen wirden - so die schon zitierte humo-
ristische Publikation von Seitz — gebe es doch eine Gemein-
samkeit: ,So ziemlich alle Bastler aber, gleich welcher Fachrich-
tung, haben eines gemeinsam: sie legen sich im Lauf der Jahre
eine kleine Schatztruhe an, deren Inhalt der verstdndnislose
Nichtbastler allenfalls als Abfallsammelsurium oder Schrott-

sammlung bezeichnen wirde. Verstandlicherweise, denn er

hat ja keine Ahnung davon, was man mit solchen Sachen viel-
leicht noch irgendwann einmal anfangen konnte.

Der Werkzeugkasten macht so deutlich, dass das Selberma-
chen und Reparieren nicht nur integraler Bestandteil der Kon-
sumgeschichte auch des 20. Jahrhunderts war (und bis heute
geblieben ist).” Dies vor allem deshalb, weil er quasi symbol-
haft fiir andere Formen des Konsumierens im Grenzbereich
von Produktion und Konsumption steht und zur Insignie des
héauslichen Prosumers wurde.'® Damit steht er auch daftr, dass
eigentlich eher in der Vormoderne beziehungsweise allein in
Notzeiten verortete Konsumpraxen (das Aufsparen, Zerlegen,
Wiedernutzen et cetera) durch das Do-it-yourself auch in der
Wohlstandsgesellschafts der westdeutschen Nachkriegszeit
frohliche Urstand feierten und - zuweilen spielerisch gewen-
det - sich noch immer grofRer Popularitat erfreuten, wahrend
zeitgleich ein auf das Heimwerken abgestimmtes Konsuman-

gebot Rundumsorglospakete als Erstausstattung vertrieb.”

SCHLUSS: ,,EIN GUTES, GERADEZU

POTENTES GEFUHL"

Im Frihjahr 2022 fiihlt sich der Journalist Max Scharnigg be-
muRigt, Gber ein ,gutes, geradezu potentes Gefiihl* zu spre-
chen. Nichts Geringeres als der Besitz einer Bohrmaschine und
eines vollausgestatteten Werkzeugkoffers erméglichte ihm
diese Emotion. Das Wissen darum, Dinge selber tun zu kénnen,
befriedige ihn vollends — wohlwissend, dass ihm die Zeit fehlte,
diese Arbeiten auch wirklich in Angriff zu nehmen.*

Was Scharnigg hier beschrieb, lasst sich ethnografisch als
,gelebter Konjunktiv“ verstehen: Die Moglichkeit, zu wissen
etwas tun zu kénnen, reiche vollkommen aus; die Sicherheit,
dass man jederzeit in der Lage sei, Reparaturen und Verscho-
nerungsarbeiten ausfiihren zu kénnen, beruhige. Genau diese
Sicherheit vermittelte die Anwesenheit eines Werkzeugkas-
tens im Haushalt. Und das nicht nur ftr den zitierten Jour-
nalisten, sondern &hnliche Beschreibungen finden sich auch
schon zuvor. Das Hausblatt des Bundesverbandes der Bau-
und Heimwerkermarkte vermerkte 1977 zum Beispiel nahezu
gleichlautend: ,So ist die Bohrmaschine im deutschen Werk-
zeugkasten Symbol der Unabhéngigkeit von handwerklichen
Dienstleistungen.“*

Dass dieses spezifische Sicherheitsbedtrfnis, anfallende
Aufgaben selber erledigen zu kénnen, nicht naturwtchsig ist,
sondern historisch herleitbar, darum ging es in diesem Beitrag.
Der Besitz eines Grundbestands an Werkzeug war (und ist)
noch keine Garantie fiir den Erfolg von Do-it-yourself-Projek-

ten, erscheint aber zumindest als dessen Grundvoraussetzung.



Anmerkungen

—_

N

w

[

-

Helmut Seitz: Bastlers Lust und Leid. Oder:
Der Papa wird’s schon richten, Mtinchen 1974,
S.56-58.

Katalog: Werkzeugkasten, Westfalia Werk-
zeug Co., Hagen i.W. 1953. Unternehmensar-
chiv Westfalia.

BerOnix Werkzeug-Safe 709, Miniaturwerk-
zeugkasten in Lederetui, circa 1960er Jahre,
Privatbesitz.

Dies ist zumindest der Eindruck, der sich
aus Sichtung der unterschiedlichen Kata-
loge seit den 1930er Jahren aufdrangt.
Jonathan Voges: Die Axt im Haus. Heim-
werken - die Verbtirgerlichung des Selber-
machens in den 1960er Jahren, in: Nikola
Langreiter/Klara Loffler (Hrsg.): Selberma-
chen. Diskurse und Praktiken des ,Do it
yourselfs, Bielefeld 2017, S.35-57.

0.A.: Ist gutes Werkzeug im Hause?, in: Das
Sichere Haus 11 (1964), S.132-133.

0.A.: Auch bei den Weihnachtsgeschenken
an die Sicherheit denken!, in: Das Sichere
Haus 11 (1964), H. 12, S.177-181.

Liselotte Funcke: Beitrag zur Debatte zum
Bundeshaushalt 1967, in: Deutscher Bundes-
tag, 5. Wahlperiode, 112. Sitzung, Donners-
tag, 08.06.1967, Bonn 1967, S.5413.

©

14

William Wilkens Wirtschaftswerbung KG:
Do-it-yourself - ein Markt mit Zukunft,
Hamburg 1961, S.29.

Klaus-Peter Kerbusk: ,Drastisch und von
Dauer”. Die Do-it-yourself-Welle, in: Ste-
phan Burgdorff (Hrsg.): Wirtschaft im
Untergrund, Reinbek bei Hamburg 1983,
S.85.

Vgl. zum Begriff und zur Methode: Andreas
Ludwig: Geschichte ohne Dinge? Materielle
Kultur zwischen Beildufigkeit und Quelle,
in: Historische Anthropologie Bd. 23 (2015),
H. 3, S.431-445, hier S.438.

Jonathan Voges: “Most accidents happen
at home.” Household accidents and how to
prevent them: The Aktion das Sichere Haus
in the Federal Republic of Germany from
the 1950s to the 1970s, in: Peter Itzen/Birgit
Metzger/Anne Rasmussen (Hrsg.): Accidents
and the State. Understanding Risks in the
20th Century, Bielefeld 2022.

Christina von Hodenberg: Ekel Alfred und
die Kulturrevolution. Unterhaltungsfernse-
hen als Sprachrohr der ,68er“-Bewegung,
in: Geschichte in Wissenschaft und Unter-
richt 62 (2011), S.557 - 572.

Ein Herz und eine Seele. Folge 2: Der Fernse-
her. Erstausstrahlung: 29.01.1973.

15

16

Reinhild Kreis: Die kleine Fabrik zu Hause.
Haushaltsproduktion als Versorgungsstra-
tegie, Lebensstil und Markt vom 18. bis 20.
Jahrhundert, in: Christian Kleinschmidt/Jan
Logemann (Hrsg.): Konsum im 19. und 20.
Jahrhundert (= Handbticher zur Wirtschafts-
geschichte), Berlin u.a. 2021, S.87-112.
Jonathan Voges: Der Prosumer als Kunde.
Bau- und Heimwerkermarkte als Anbieter
von ,Problemlésungen®, in: Osterreichische
Zeitschrift fr Geschichtswissenschaften
Bd. 30 (2019), Nr. 1, S.72-91.

Zum Markt fir Heimwerkerprodukte vgl. Jo-
nathan Voges: Medien zum Selbermachen.
Der Baumarkt als Ort des medialisierten Ein-
kaufs seit den 1970er Jahren, in: Zeitschrift
fur Unternehmensgeschichte Bd. 66 (2021),
S.51-67.

Max Scharnigg: Heimwerken: Der Revolver
des kleinen Mannes, in: SZ, 08.05.2022.
Timo Heimerdinger: Der gelebte Konjunktiv.
Zur Pragmatik von Ratgeberliteratur in all-
tagskultureller Perspektive, in: Andy Hahne-
mann/David Oels (Hrsg.): Sachbuch und po-
pulares Wissen im 20. Jahrhundert, Frankfurt
a. M., u.a. 2008, S.97-108.

20 Dietrich Rominski: Elektrowerkzeuge: Preis-

bohren, in: HWM, 1977, S.53-56, hier S.53.

33



Ob technische Konsumgeréate bei Defekt repariert oder ausrangiert werden, hangt von
einer Vielzahl von Faktoren ab: Gesellschaftliche, 6konomische, technische und kulturelle
Aspekte sind ebenso zu nennen wie bestehende Mdéglichkeiten fir Reparatur, Weiternut-
zung und Entsorgung. Der Beitrag verfolgt dies fir westdeutsche Haushalte und deren
Elektrogerate-Gebrauch zwischen circa 1960 und den 1980er Jahren. In dieser Zeit wan-
delte sich die Massenkonsum- zur Wegwerfgesellschaft, was auch das Reparieren und
den Umgang mit Altgeraten verédnderte. Dabei zeigt sich zweierlei: Nutzerseitige Prak-
tiken von Pflege und Wartung sowie professionelle Reparaturen waren erstens Voraus-
setzung fir die Ausbreitung von — anfanglich teils sehr defektanfélligen — technischen
Konsumgeraten wie Kihlschrank oder Fernsehapparat. Zweitens warfen Haushalte mit
zunehmendem Wohlstand so manches Gerat vorzeitig weg, derweil die zeitgendssische

Kritik an kurzlebigen, nicht reparierbaren Produkten weitgehend ungehort verhallte.



HEIKE WEBER

ELEKTROGERATE IN DER WESTDEUTSCHEN
MASSENKONSUMGESELLSCHAFT

REPARIEREN ODER AUSRANGIEREN?

Das heutige Elektro-Schrott-Problem reicht weit zurtick, und
zwar in eine Zeit vor rund 50 Jahren, auch wenn wir dazu
kaum Genaueres wissen. Fast samtliche westdeutschen Haus-
halte verfiigten in den 1970er Jahren tber ein Fernsehgerét,
eine Waschmaschine oder Musikabspiel-Gerate; Radioemp-
fanger waren meist sogar mehrfach vorhanden. In Westeu-
ropa setzte die Vollausstattung der Haushalte mit elektrischen
Geraten in den Nachkriegsdekaden ein, nachdem Biigeleisen,
Staubsauger oder Radio bereits in der Zwischenkriegszeit von
den zunehmend mit Strom versorgten Haushalten angeschafft
worden waren. Wie sich Haushaltsgerdte und Unterhaltungs-
elektronik ausgebreitet haben und sich parallel zu den steigen-
den Stromverbrauchen der Haushalte eine ,Hochenergiege-
sellschaft“ herausbildete, ist inzwischen vielfach untersucht.!
Wie aber wurden diese Elektrogeréte, deren Anzahl stetig zu-
nahm, Gber die Zeit hinweg gewartet und von wem? Wurden
sie bei Defekten repariert und wann, wie oder warum rangier-
ten die Besitzer sie aus?? Und wie stand es mit der technischen
Zuverlassigkeit und Langlebigkeit der Gerate? Oder pointierter
gefragt: Gab es den derzeitigen ,Murks®, auf den inzwischen
kritische Web-Foren hinweisen, eigentlich schon damals -
also Konsumgeriate, die minderwertig konstruiert sind, nach
kurzem Gebrauch den Geist aufgeben, nicht reparierbar sind
oder gar identifizierbare Sollbruchstellen aufweisen wie etwa
der mit minderwertigen Gleichstrommotor-Biirsten ausgertis-
tete Milchschaumer??

Ob und wie eine Reparatur stattfindet, hangt von einer Viel-
zahl von Faktoren ab: Gesellschaftliche, 6konomische und kul-
turelle Aspekte spielen ebenso eine Rolle wie die bestehenden
Moglichkeiten fiir Reparatur, Weiternutzung oder Entsorgung.
Zudem variieren die Defektanfalligkeit und auch die Repara-
turfahigkeit von Geraten je nach dem Reifegrad einer Konsum-
technik und der umgesetzten Konstruktion. Als tibergreifender
6konomischer Trend ist im Kontext der Massenkonsumge-
sellschaft auferdem auf steigende Reparaturkosten, fallende

Neuanschaffungskosten, eine zunehmende Produktvielfalt

und sich verkiirzende Innovationszyklen bei zunehmendem
Geréatebesitz der Haushalte zu verweisen.

Im Folgenden wird dies am Beispiel von Elektrogeraten ge-
zeigt, die in den Nachkriegsdekaden zur Standardausstattung
westdeutscher Haushalte wurden — zunédchst werden die lang-
fristigen Veranderungen skizziert, anschliefend wird genauer
auf das Fallbeispiel des Handriihrers geschaut.* Dieses Beispiel
ist kiirzlich durch den Dokumentarfilm ,Kommen Rithrgerate in
den Himmel?* (Dokumentation, D 2016, Buch/Regie: Reinhard
Glnzler) in die Diskussion gekommen: Eine Designstudentin
schildert darin die Produktionsgeschichte des DDR-Mixers RG
28, der in den 1980er Jahren vom Kombinat VEB Elektrogerate-
werk Suhl gefertigt wurde; sie erwirbt dieses Modell eher zu-
fallig auf dem Flohmarkt, als sie nach einem Ersatz fur ihren
soeben kaputt gegangenen Mixer neueren Datums sucht — und
entdeckt dann dessen Halt- und Reparierbarkeit. In der Tat sind
sowohl der RG 28 wie auch sein Vorlaufer RG 25 bis heute we-
gen ihrer haltbaren Konstruktion Kultgerate, und noch heute
sind in der Mehrheit der Haushalte der neuen Bundeslander
alte DDR-Mixgeréte in Betrieb.> Wo der Dokumentarfilm sugge-
riert, langlebige und reparierbare Konstruktionen seien in der
DDR, nicht aber im kapitalistischen Produktionssystem tblich
gewesen, deckt der folgende Beitrag Nuancen des Reparierens
und Wegwerfens in der bundesrepublikanischen Massenkon-
sumgesellschaft auf und zeigt, wie tiblich das Reparieren noch

um 1980 war.

AUCH NEUE TECHNIK ALTERT: REPARATUR VON
ELEKTROGERATEN IN DER MASSENKONSUM-
GESELLSCHAFT DER 1960ER UND 1970ER JAHRE

Bis heute wird ein Haushalt, der sich einen Staubsauger von
Vorwerk angeschafft hat, regelméflig vom firmeneigenen Ser-
vicetechniker aufgesucht: Einmal jahrlich wartet dieser das
Gerét, pruft es auf Méangel und bessert es, wo noétig, aus. Im
Kontext heutiger Produkt- und Konsumkulturen erscheint die-

ser Wartungsservice, der nur tber die vergleichsweise hohen
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Fernsehkummer? Jagernummer!

1.000.000 (1 Million )
Femnschreparaturen

seit 1966 ausgefithrt.

85 Fernsehtechniker reparicren —=
schnell - reell - emplchlenswert.

Ihre Ersparnbs: 93% aller Reparaturen bei
Thnen zu Hause - an Ont und Stelle!

Das kiinnen nur gut ausgebildete Fernseh-
techniker, also Fachkriifle mit Erfshrung.

Reparatur und Wartung

aller europlischen und japanischen Fabrikate

‘Werkstatt + Verkauf:

Katharinensts. 27 1000 Berlin 31 (Halensee)
(siche auch Anzeige unter: Videorekorder™)

1 Anzeige fir die schnelle Reparatur eines Fernsehgerates durch den
,Jager-Fernsehdienst*, 1980

Anschaffungspreise fiir Vorwerk-Produkte zu leisten ist, selt-
sam antiquiert. Ein solcher Kundenservice war jedoch einst
Grundlage daftr, dass sich komplexe technische Konsumgii-
ter wie Auto, Haushaltsgerdte oder Unterhaltungselektronik
erfolgreich am Markt etablieren und zur selbstverstandlichen
Haushaltsausstattung in der Massenkonsumgesellschaft wer-
den konnten. Ahnlich wie Vorwerk verfiigten auch andere
Geratehersteller tiber einen technischen Kundendienst. Auch
das sich herausbildende Elektrohandwerk kiimmerte sich um
Installation, Wartung oder Reparatur der elektrischen Anlagen
des Haushalts, und der spezifische Berufszweig des Radio- und
Fernsehtechnikers expandierte und war noch in den 1970er
Jahren ein gefragter Ausbildungsberuf.®

Ob Kiihlschrank, Elektroherd oder Waschmaschine: Samt-
liche GrofRgerate hielten langer, wenn der nutzende Haushalt
sie regelmafig pflegte, zum Beispiel das Eisfach abtaute. Und
die meisten Gerétetypen bedurften im Laufe ihrer Nutzungs-
zeit auch der Reparatur. Der Gerétehersteller Siemens vermel-
dete in den spaten 1970er Jahren 1,8 Millionen Reparaturfalle
fur die insgesamt rund 55 Millionen Siemens-Elektro-Grofige-

rate, die in den westdeutschen Haushalten betrieben wurden;

zu etwa gleichen Anteilen tibernahmen der werkseigene Kun-
dendienst, Vertragswerkstatten und der Fachhandel diese Re-
paraturarbeiten, und zwar zumeist vor Ort in den Haushalten.”
Vor allem im Sektor der Unterhaltungselektronik waren De-
fekte gang und gébe, auch wenn der Einsatz von Transistoren die
Radio- und Fernsehgerate robuster werden lief}, da sich die neue
Halbleiterelektronik als stabiler als die storanfallige Rohrenelek-
tronik erwies. Laut Expertenschatzungen entfielen in den spaten
1970er Jahren rund 80 Prozent der Haushaltsausgaben fiir diesen
Bereich auf Neuk&ufe und 20 Prozent auf Service-Leistungen.®
Tatsachlich berticksichtigte sogar die damalige Bundesstatistik
bei ihrer Berechnung der durchschnittlichen Lebenshaltungs-
kosten die fiir Fernsehgerate-Reparaturen anfallenden Kosten.’
Beim Schwarzweif’-Fernsehgerdt galt aus Expertensicht eine
Reparatur pro Jahr bei einer angenommenen Nutzungsdauer
von sechs bis zwolf Jahren als tblich, beim Farb-Fernsehgerat
1,4 Reparaturen im Jahr bei funf bis zehn Jahren Nutzung, und
selbst ein Kofferradio war rund alle zehn Monate reparaturbe-
durftig. Nur die wenigsten Nutzer von Radio- oder Fernsehge-
raten hatten noch nie eine Reparaturwerkstatt fiir diese Gerate
aufgesucht.® Erst in diesem Kontext bildete sich auch die Ga-
rantie-Leistung der Hersteller heraus, die zunachst nur die Ma-
terialkosten und nicht die Reparaturarbeitskosten umfasste. Als
die Stiftung Warentest 1975 eine Leser-Umfrage zu den zunéchst
sehr defektanfalligen Farbfernsehgeréten startete, kam sie sogar
zu dem Ergebnis, dass die meisten schon im ersten Jahr min-
destens einmal kaputt gingen." Fernseh-Reparaturdienste waren
daher nachgefragt, und in den West-Berliner ,Gelben Seiten® von
1980 fiillten sie tiber acht Seiten.” Damit Farbtreue, Bildgeometrie
und weitere Eigenschaften der Bildréhre schnell und verlésslich
zu Uberpriifen und zu korrigieren waren, wurde iber Jahrzehnte
hinweg ein Fernsehtestbild gesendet (siehe Abbildung 2).
Fihrte der Einzug von Elektrogerdten und Unterhaltungs-
elektronik in die Haushalte zunachst zum Aufstieg von Elek-
trohandwerk und spezifischen Serviceberufen, so sank deren
Bedeutung ab den 1980er Jahren.® Die Griinde fiir den Nieder-
gang der Reparatur in diesem Sektor waren vielféltig. Die Kos-
ten fur eine Arbeitsstunde eines Elektrohandwerkers stiegen
von 18 D-Mark im Jahr 1971 auf 40 D-Mark 1980 und lagen 1984
bei 50 D-Mark.” Gleichzeitig erschwerten die zunehmende
Miniaturisierung und Komplexitat der Gerate die Reparatur,
wahrend parallel dazu die Preise flir neue Geréte sanken und
diese tber die Zeit schnell an Wert verloren. Farbfernseher der
1960er Jahre beispielsweise besafen rund dreimal so viele Bau-
teile wie Schwarz-WeiR-Empfanger und die Fernsehtechniker

mussten sich nun neues Reparaturwissen und neue Werkzeuge



2 Analoges Fernsehtestbild, das vor allem bei westdeutschen Sendern genutzt wurde

aneignen.” Des Weiteren brachten die Hersteller in immer kiir-
zeren Abstdnden neue Modelle und Modellvarianten auf den
Markt, und eine wachsende Globalisierung des Marktes und
der Produktion machten eine langfristige Bevorratung von Er-
satzteilen unrentabel.

Schon um 1960 klagten Reparatur-Experten, dass bei Ra-
diokonstruktionen kaum mehr auf Reparierbarkeit geachtete
werde.'® Pragnantes Beispiel war das Taschen-Transistorradio,
das Mitte der 1950er Jahre aufkam und das in der Folgezeit
immer offensiver als Mode- und Wegwerf-Gerat konzipiert —
und auch so genutzt! — wurde. Die Verbraucherzeitschrift DM
urteilte bei einem Gerétetest im Jahr 1964: Vor allem die japa-
nischen Billiggeréate, die bereits fiir rund 20 D-Mark erhéltlich
waren, seien ,zum Wegwerfen gebaut”, denn niemand kiim-
mere sich um Kundendienst oder Ersatzteile.” Auch die Nutzer
stellten an das Taschenradio ganz andere Anspriiche als an
das Hauptgerdt des Haushalts: Bei letzterem ging es um eine

getreue Klangwiedergabe; bei den mobilen Geraten hingegen

standen modisches Design und geringer Stromverbrauch im
Vordergrund. Ohnehin war inzwischen ein Mehrfachbesitz von
Radios tblich.

Anfang der 1970er Jahre riet ein Lehrbuch dem Profi-Re-
parateur von Elektrogeraten, bei Massenartikeln auf eine Feh-
lersuche génzlich zu verzichten, wenn abzusehen sei, dass
die Reparaturkosten die Neuanschaffungskosten tibersteigen
wirden oder das Reparieren nicht méglich sei. Wie die defekte
Glihlampe, die als irreparabel weggeworfen werde, galte die
;Wegwerf-Methode (...) heute bereits fiir viele Bauteile.“’® Selbst
bei bestehender Reparierbarkeit sei bei alteren Gerétetypen
eine Reparatur nicht immer zu empfehlen, da manches Ersatz-
teil nicht auf weitere Jahre verfiigbar sein wiirde. Die ab den
1980er Jahren einsetzende Digitalisierung sollte eine weitere
Zasur fur die Reparierbarkeit von Geraten bedeuten. Das Aus-
tauschen kompletter Funktionseinheiten tiberwog nun end-
gtiltig einen reparierenden Eingriff, der noch gezielt die Bruch-
stelle geflickt hatte.
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EINE NEUE WEGWERFKULTUR ENTSTEHT:
ELEKTRO-ALTGERATE IM (SPERR)-MULL
Anschaffungen der Haushalte entfielen seit den 1960er Jahren
mehr und mehr auf den sogenannten Ersatzbedarf: Ein neues
Produkt ersetzte das alte. Erst in diesem Zuge taucht die Frage
auf, wann und warum die Besitzer ein Elektrogerat durch eine
Neuanschaffung ersetzten und wie sie es tiberhaupt ausran-
gierten. War es irreparabel? Gentigte es den Anspriichen nicht
mehr? Wurde es weitergereicht oder weggeworfen? Weder
fur heutige noch fur frihere Zeiten wissen wir Genaueres zu
diesem Gebrauchsende von technischen Konsumgtitern. Auch
liegen keinerlei statistische Erfassungen zur sogenannten
Verweildauer von Gerdten im Haushalt vor; gleichermafien
bleibt bis heute im Verborgenen, welche ungefahren techni-
schen Haltbarkeiten Produzenten fur ihre Gerate vorgesehen
haben - ein Umstand, der schon in den 1970er Jahren dem
Vorwurf der ,geplanten Obsoleszenz” Ttr und Tor 6ffnete:
Insbesondere kritische Intellektuelle diagnostizierten, dass
Produktlebenszeiten aus 6konomischem Interesse heraus zu
kurz ausfallen wirden; einigen Autoherstellern wurde sogar
vorgeworfen, in ihren Modellen fungierten schnell rostende
Karosserien als ,Sollbruchstelle”. Die Gegenseite konterte in
dieser Debatte mit dem Verweis auf die sich &ndernde Kon-
sumkultur: Die Verbraucher wiirden inzwischen hedonisti-
sche Konsumstile verfolgen und hétten sich eine Wegwerf-
mentalitat angeeignet, wo einst Konsumobjekte von Schuhen
bis hin zum Auto regelmafig gepflegt und gewartet worden
seien; selbst funktionsfihige Gerate wiirden auf dem Muill
landen, sobald sie nicht mehr dem neuesten Stand oder der
neuesten Mode entsprachen.”

Noch bis in die 1960er Jahre hinein war es tblich, ge-
brauchte Waschmaschinen, Herde oder Fernsehgerate einer
Zweitnutzung zu- oder dem Handel zurtickzufiihren. Elektro-
und Altstoffhandel absorbierten so manches Gerét als poten-
tielles Ersatzteillager oder fiir den Zweitverkauf beziehungs-
weise zwecks Verschrottung. Der Gebrauchtmarkt erméglichte
vor allem d&rmeren Haushalten, sich Auto, Waschmaschine oder
andere Grofdgerdte anzuschaffen. Waschmaschinen waren
1962/63 in 34 Prozent der Haushalte vorhanden - dies waren
vor allem schlichte Wellenradmaschinen oder auch Holzbot-
tich-Gerate. 1969 waren es bereits 61 Prozent und 1973 dann
75 Prozent der Haushalte. Bei Ktihlschranken lag der Ausstat-
tungsgrad 1962/63 bei 52 und 1969 bei 84 Prozent.”!

Erst ab 1960 fithrten mehr und mehr Stadte eine Sperr-
mill-Abfuhr ein, um auf die wachsenden Mengen an sperri-
gem Hausrat — Matratzen, Sttihle, Klaviere, Mébel, Teppiche,

Ndhmaschinen, Kinderwagen, Fahrrader, Ofen et cetera - zu
reagieren, den die Haushalte ausrangierten, und zwar zumeist,
um sich neu auszustatten.”” Um 1970 tauchten vermehrt Gerate
wie Kiihlschrinke oder Waschmaschinen im Sperrmdll auf.
So berichtete der Spiegel 1972, im Sperrmill seien ,funktionie-
rende Elektrogerite, Kiihlschranke und Biigeleisen; Olgemélde
und Bilderrahmen, Kleider und Kristall-Lister, Hebammen-
Koffer, Ersatzteile fiir das Auto und sogar alte Fthrer-Filme*
zu finden.”® Elektro- und dann auch Elektronik-Schrott wur-
den im Laufe der 1970er Jahre zum tblichen Bestandteil des
Sperrmiills, auch wenn dieser von Mébeln dominiert blieb>
und er sich fiir die Entsorgung dieser Abfille schon bald als
okologische Sackgasse erwies. Denn mit Fernsehgeraten, elekt-
ronischen Komponenten wie zum Beispiel Kondensatoren und
Kithlschranken gelangten toxische Chemikalien wie PCBs oder
FCKWs auf die Millhalden.”

Das Auftauchen von Altgerdten im Sperrmtll veranlasste
einige Zeitgenossen zu einer massiven Kritik am Fliichtigen
des Massenkonsums. ,Radios, die noch spielen, Platteisen, mit
denen sich noch btligeln 14Rt*: Darin sah der Publizist Theo
Lobsack Auswiichse des Wunsches, ,das ,neueste Modell' zu
besitzen“?® Andere wiederum begannen, den Sperrmill ge-
zielt nach reparierbaren oder gar funktionsfahigen Geraten zu
durchsuchen. Oft reichte bereits eine einfache Reparatur, um
weggeworfene Gerate wieder instand zu setzen, da nur ein Ein-
schaltknopf oder der Stecker kaputt waren oder der Keilriemen
beim Elektromotor abgerutscht war.*

Zur eigentlichen Frage, wie und warum Haushalte sich
flr ein Ausrangieren von Altgerédten beziehungsweise fir den
Ersatz durch ein neues Modell entscheiden, fehlen Studien.
Befragungen von Anfang der 1970er Jahre zu Verweilzeiten
der Gerate im Haushalt und den gewéhlten Entsorgungswe-
gen legen nahe, dass wohl jede flinfte bis siebte ausrangierte
Waschmaschine in den Weiterverkauf gelangte. Ein Viertel
der alten Kihlschranke wurde verschenkt, einige beim Elek-
trohédndler in Zahlung gegeben, einige verblieben als Zweit-
gerdt oder Reserve im Haushalt.?® Diese Studien legten aber
auch offen, dass Haushalte auch durchaus noch funktions-
tlichtige Gerdte ausrangierten und dass der Elektrohandel
wie auch die Verschrottung als bisherige Abnahmekanale fur
Altgerédte an Bedeutung verloren. Bis Mitte der 1980er Jahre
war der hiesige Gebrauchtmarkt fur Elektrogrof3gerate unbe-
deutend geworden.”

Produktinnovationen beeinflussten bereits in der frihen
Massenkonsumgesellschaft die Entscheidung fiir Neuanschaf-

fungen - und damit auch die Nutzungsdauer von Altgeraten.



So wurden Waschmaschinen in den 1960er Jahren offenbar
schneller ausgetauscht als im Jahrzehnt danach; der nun auf-
kommende Waschvollautomat ersetzte so manchen als un-
zulanglich angesehenen Teilautomaten. Und im Vorfeld der
in Minchen ausgetragenen Olympischen Spiele 1972 war zu
beobachten, dass Haushalte nun gehauft ihre Schwarz-WeifR-
Fernsehgeréte ausrangierten, weil sie das Grofdereignis offen-
bar am Farbfernsehgerét verfolgen wollten.*°

Die Frage, inwieweit Reparieren eine Alternative zum
Wegwerfen darstellen kénnte oder sollte, wurde in den Jah-
ren um 1980 in Teil6ffentlichkeiten — beispielsweise in Nischen
des Designs oder in der Verbraucherwissenschaft — diskutiert.
Eine soziologische Studie konstatierte, dass einerseits Nutzer
oft nicht bereit waren, ihre Geréte reparieren zu lassen, und
zwar teils, weil sie die Reparaturkosten falsch und zu hoch
einschétzten; andererseits mangelte es an kompetenten Repa-
raturwerkstatten, Gerdte waren nicht reparaturfreundlich kon-
struiert oder Ersatzteile nicht mehr zu beschaffen.’ Die Kritik
an der Produkt-Obsoleszenz miindete bald auch in konkreten
Forderungen Richtung Staat, Produzenten, Designern, Konsu-
menten und Verbrauchervertretungen: Beispielsweise wurden
,<Langzeit-Produkte* gefordert;* Hersteller sollten die Nut-
zungshaufigkeit, auf die ein Produkt hin angelegt war, transpa-
rent kommunizieren. Auch kam die Idee auf, staatlich geregelte
Qualitatsmindeststandards zu etablieren und kurzlebige Inno-
vationen am Markt systematisch zu benachteiligen. Solche
»Langzeit-Produkte” wiirden, so die Hoffnung, zusammen mit
einem gezielten Reparieren von kaputten Geraten dabei helfen,
Mull zu vermeiden und Ressourcen zu schonen.

Schon damals wurden Forderungen erhoben, wie sie die
heutige Reparaturbewegung wieder stellt: Verbraucherorga-
nisationen sollten mehr auf Reparierbarkeit und Haltbarkeit
achten - Haltbarkeit war damals wie heute kein gewichtiges
Prifkriterium innerhalb von Verbrauchertests —; Geréte soll-
ten ihre durchschnittliche Haltbarkeit transparent ausweisen;
der Staat miisse Langzeit-Produkte fordern und férdern. Und
derweil einige Studien eine mangelnde Motivation der Gera-
tebesitzer zum Reparierenlassen konstatierten, deuten andere
darauf hin, dass viele Verbraucher im Zuge eines steigenden
Umweltbewusstseins durchaus auf Neukéufe verzichten wiir-
den, wenn Reparaturen billiger auszufiihren seien.* Zugleich
aber waren die 1980er Jahre jenes Jahrzehnt, in welchem spe-
zifische Warenhausketten fir Elektronikgerate expandierten
und die Kundenbindung zum Fachhandel, die nicht zuletzt
auf dessen bisheriger Serviceleistungen beruht hatte, stark

zurlick ging.

FALLBEISPIEL HANDRUHRGERAT:
ZUR INTRANSPARENZ VON REPARIERBARKEIT
UND PRODUKTLEBENSZEIT BEI TECHNISCHEN
KONSUMGUTERN
Elektrogerdte wurden im Laufe des 20. Jahrhunderts verstarkt
so gestaltet, dass Massenkonsumenten sie moglichst ohne viel
Wissen bedienen konnten; der nutzerseitige Wartungsaufwand
wurde zumeist auf ein Minimum reduziert. Die technischen
Ablaufe wurden dabei mehr und mehr hinter Gehéuse verlegt -
dies gilt fiir das Radio ebenso wie fir die Waschmaschine oder
das Handrthr-Gerét, bei dem der freiliegende Motor der frii-
hen Universal-Kiichenmaschinen in ein von einer Hand leicht
zu fihrendes Gehduse integriert wurde. Das lag nicht zuletzt
auch an sicherheitstechnischen Aspekten. Die Gehduse von
Konsumgeraten hatten in dieser Hinsicht eine doppelte Funk-
tion: Einerseits gewédhrten sie elektrische und mechanische
Sicherheit, indem sie Nutzer vor Unféallen schiitzten; anderer-
seits schtitzten sie die Gerdte und damit die Produzenten vor
nutzerseitigen Eingriffen und Manipulationen der Technik. Das
Basteln am Gerét, das Austauschen von Teilen oder auch das
Reparieren wurde durch das Design erschwert oder sogar ver-
unmoglicht. Heutige Geréte lassen sich haufig tiberhaupt nicht
mehr 6ffnen, da auf die teurere Verschraubung verzichtet wird,
und bei einigen Konsumgeraten erlischt sogar der Garantiean-
spruch, wenn der Nutzer selbst in das Innenleben hinter dem
Gehause eingreift.

Wéhrend Radiobastlern oder Motorradfahrern des frithen
20. Jahrhunderts noch das Auseinandernehmen der Gerédte
sowie die Ersatzteilbeschaffung in Bedienungsanleitungen
erldutert wurde und Institutionen wie die Versuchsstelle fiir
Hauswirtschaft auf die Haltbarkeit von ,hauswirtschaflichen
Maschinen® achteten,** verschwinden dhnliche Hinweise im
Fall des Massenkonsums von Elektrogerdten durch Laiennut-
zer. Vor dem Selberreparieren elektrischer Artefakte mahnten
Ratgeber fir Haushaltsreparaturen sogar zunachst: ,,(H)iten
Sie sich vor Elektrizitdt und Gas!“, lautete etwa 1964 der Rat
an den Hausmann - dies sei namlich Sache des ,Fachmanns®;
dem Laien fehlten sowohl die nétigen Vorkenntnisse als auch
die entsprechenden Werkzeuge.* Tatsdchlich berichteten auch
die Befragungen im Elektrohandwerk und seinen Reparatur-
werkstatten, dass nur wenige Geratenutzer versuchten, selbst
Defekte im Gerédteinneren zu beheben.* Einfache Reparaturen
wie der Austausch eines Kabels oder Steckers oder das Schmie-
ren von Lagern fihrten auch Laien aus; aber zu Létkolben,
Voltmeter und Spezialwerkzeugen griffen eher nur versierte

Hobbyisten.
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3 Der zum Kult-Mixer avancierte RG 28 Mixer aus dem VEB Elektrogeratewerk Suhl

Auch Bedienungsanleitungen von Handmix-Gerdten be-
schrankten sich auf allgemeine Hinweise zum schonenden
Gebrauch - etwa wie der Mixer zu reinigen sei und dass er
nach einer seiner Leistung angemessenen, maximalen Bean-
spruchungszeit (KB-Zeit beziehungsweise Kurzzeitbetrieb) ab-
zuschalten sei. Zwar waren die Gehause aufschraubbar, aber
Hersteller wie Krups, AEG oder Vorwerk verwiesen fiir Repa-
raturféalle an den eigenen Kundenservice. Auch der DDR-Mixer
RG 28 (siehe Abbildung 3), der im Ubrigen als Quelle Privileg-
Gerat ebenfalls in der BRD vertrieben wurde, unterschied sich
darin kaum: Laut Bedienungsanleitung waren keine ,Wartungs-
arbeiten” erforderlich, lediglich sollten die ,Lagerstellen im
Getriebedeckel” etwa viermal im Jahr mit ,sdurefreiem Fein-

mechanikerol leicht einge6lt werden®, ohne das Gerat dabei zu

6ffnen.’” Um Uberlastungen zu vermeiden, solle der RG 28 nach
funf Minuten beim Kneten von schweren Teigen beziehungs-
weise nach zehn Minuten beim Schlagen von Cremes ausge-
stellt werden. Fiir notwendige Reparaturarbeiten wahrend oder
nach der Garantiezeit wurde auf den Kundendienst ,veb heb“
(VEB Haushaltsgerateservice Berlin) verwiesen.*

In der BRD spielten Reparierbarkeit, technischer Service
und die Frage der Lebensdauer auch in den ab den 1960er
Jahren aufkommenden Verbrauchertests eine untergeord-
nete Rolle. Die Stiftung Warentest testete Mixer zwar mittels
Belastungstest auf Haltbarkeit — 1966 entsprach die getestete
Dauerbelastung umgerechnet einer Nutzungshaufigkeit von
rund drei Minuten pro Tag iber zweieinhalb Jahre hinweg;

die technische Priifung sah dartber hinaus Tests der Sicher-
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4 Ausschnitt aus einer Anleitung zur Pflege, Wartung und Reparatur eines Handmixers

heit, der Funkentstérung und der Korrosionsbestandigkeit
vor.” Auflerdem nahmen die Tester Kneteigenschaften und
praktische Handhabung unter die Lupe. Viele Gerdte wiesen
Maéngel der elektrischen Sicherheit auf, bei einem Modell lief
Motor-Schmierfett aus; bei anderen wurden die Motoren vor
den eigentlich angegebenen KB-Zeiten zu heif}; Kohlebtrsten
nutzten sich zu schnell ab oder es kam zu Getriebedefekten.
Vergleicht man die frithen mit den spateren Tests, so scheinen
die Produzenten auf die Beanstandung solch grundsatzlicher
Maéngel mit verbesserten Konstruktionen reagiert zu haben.
Wie es um Reparierbarkeit oder Ersatzteil-Verfligbarkeit stand,
wurde hingegen in den Test-Heften nicht berichtet. Ebenso
wenig wurden die Garantiezeiten — damals tiblicherweise ein
Jahr - problematisiert. Wichtiger schien der Stiftung Waren-
test, auf die enormen Preisunterschiede zwischen den Model-
len sowie zwischen den Verkaufsstellen hinzuweisen.

Dass Mixer dennoch auch selbst repariert und gewartet
wurden, verdeutlicht das damals florierende Genre der Haus-
haltsgerate-Ratgeber. Wo heute diverse und teils von Nutzern
selbst produzierte Online-Video-Tutorials die nétigen Hand-
griffe der Selbstreparatur, die notwendigen Werkzeuge und
ihren Einsatz vorfihren, gaben diese Handbtiicher Tipps zur
Fehlersuche, zu den haufigsten Defekten und dazu, wie sie
zu beheben oder durch pflegende Wartung auch moglichst
zu vermeiden seien. Ubersichtlich prasentierte beispielsweise
ein Wartungs- und Reparatur-Ratgeber von 1989, wie ein Nut-

zer Rasiergerat, Haarfohn, Toaster oder auch den Handmixer
auseinandernehmen konnte, um einzelne Komponenten zu
sdubern, zu warten oder zu reparieren und damit auch die Ge-
ratenutzungsdauer zu erhohen (siehe Abbildung 4).*°

Die Fotos damaliger Reparaturanleitungen aus dem Elektro-
und Elektroniksektor zeigten genderstereotyp im Ubrigen stets
einen Mann als Reparateur, wahrend heutige Tutorials durch-
aus Frauen wie Manner beim Reparatureingriff an vor allem
digitalen Geraten zeigen. Dem Ratgeber ging es dabei einerseits
um das Einsparen von Ausgaben fiir Reparatur oder Neuan-
schaffungen, andererseits aber auch um den Spaf am Zerlegen
der Technik und das Vermitteln von technischem Wissen.

Auf einem Schaubild zeigte der Ratgeber zunachst, welche
Materialien und Werkzeuge bereit zu legen waren, wie an-
spruchsvoll und zeitaufwendig die Eingriffe waren und welche
Kostenersparnis damit einherging. Darauffolgende Texte und
Fotos erlduterten Schritt fiir Schritt, was zu machen war. Beim
Handmixer beispielsweise galten als tbliche Fehlerquellen
nach langer Nutzung ein defekter Schalter, verbrauchte Schleif-
kohlen, ein schwergéangiger Lauf von Lager und Getriebe sowie
ein schadhafter Mechanismus beim Auswerfen der Mixstéabe.
Detailliert vorexerziert wurde das Beheben des Schalterdefekts
und — weil der Mixer dafiir ohnehin zu 6ffnen war - géngige
Wartungsarbeiten: Das Innere sollte gereinigt, die einzelnen
Lager mit Ol behandelt und die Schleifkohlen tiberpriift oder
bei Bedarf ausgewechselt werden.

Arbeitsanleitungen
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RESUMEE

Fur elektrische Konsumgerate war das Reparieren, darunter ins-
besondere das Reparieren-Lassen durch Fachhandel und Repara-
turladen, in der BRD bis um 1980 gang und gébe, und zwar auch,
weil sie defektanfallig waren — Reparieren gehorte zur Ausbrei-
tung und Nutzung von Elektrogeraten dazu. Zugleich wurden
jedoch bereits ab den 1970er Jahren nicht nur kaputte, sondern
durchaus noch funktionsttichtige Hausgerate iber den Haus-
oder Sperrmiill weggeworfen: Die einsetzende Wohlstands- be-
ziehungsweise Uberfluss-Gesellschaft konsumierte nicht nur
mehr und mehr sogenannte langlebige Gebrauchsgtiter, sondern
rangierte diese als Kehrseite des Konsums auch beschleunigt als
unniitz aus. Die Elektro-Schrott-Menge stieg seitdem kontinuier-
lich an. Kritiker machten bereits damals Produkt-Obsoleszenz als
wert- und umweltschadigendes Prinzip kapitalistischer Massen-
konsumgesellschaften aus; es kamen Forderungen nach reparier-
baren ,Langzeitprodukten® auf - allerdings dnderte dies nichts
am langfristigen Trend hin zu steigendem Konsum, vermehrtem
Elektro-Mull-Aufkommen und einem tendenziellen Riickgang des
Reparierens auf dem (west)deutschen Sektor der Haushaltsgeréte.

Bis heute ist zumeist unklar, wie gut oder schlecht ein Ge-
rdt zu reparieren ist und wie es um seine Lebensdauer steht.
Weder Konsumenten noch Produzenten gaben transparent
dartiber Auskunft, von welchen Nutzungshéufigkeiten sie fur
Gebrauchsgtiter ausgingen, und auch die vermittelnde Sphéare
des Mediating — wie zum Beispiel Werbung oder Verbraucher-
tests — thematisierte Haltbarkeit oder Reparierbarkeit kaum.
Das Fallbeispiel des Mixers legt zudem nahe, dass ,Murks" im-
mer schon anzutreffen war, und offenbar vermehrt innerhalb
der frithen Gerdtegenerationen wie bei Billigprodukten — wo-
rauf die damalige Verbraucherpolitik jedoch nicht reagierte,
obwohl bereits bereits das Aufzeigen von Méngeln iiber an-
erkannte Warentests Produktverdnderungen zeitigen konnte.
Es zeigt aber auch, dass in der BRD neben dem ,Murks"“ lang-
lebige und reparierbare Mixer erhaltlich waren — bekannt ist
beispielsweise der Krups 3 Mix 3000 und seine Nachfolger-Mo-
delle. Und diese hielten umso langer, je pfleglicher der Nutzer
sie behandelte. Wer schraubt heute noch den Fon oder Mixer
auf, damit sie langer funktionieren? Und welches Modell lasst
dies tiberhaupt zu?
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Mehr als 100 Motorfliegerinnen und eine vielfache Zahl Segelfliegerinnen gab es in
der Zwischenkriegszeit. lhre Teilhabe an der Luftfahrt war durch vielféltige Hindernisse
und Beschrénkungen auf einen sehr engen Rahmen begrenzt. Eines der géngigen Vor-
urteile: mangelnder technischer Sachverstand. Dabei gehérte der Erwerb theoretischer
und praktischer Kenntnisse im Umgang mit der Flugzeugtechnik zur Flugausbildung
und es lassen sich zahlreiche Hinweise finden, dass viele Fliegerinnen diese Kenntnisse
nicht nur stetig vertieften, sondern auch praktisch nutzten, etwa um ihre Flugzeuge zu
warten oder bei ungeplanten Notlandungen kleinere Reparaturen vorzunehmen. Der-
art technische versierte Fliegerinnen standen jedoch im Widerspruch zu den vorherr-

schenden Rollenbildern und der Giberaus mannlich gepréagten Luftfahrt.



ASTRID VENN

~JE SCHWERER UND KOMPLIZIERTER
EINE ARBEIT, DESTO LIEBER™*
REPARATURKENNTNISSE DEUTSCHER FLIEGERINNEN

DER 1930ER JAHRE

Ende der 1920er Jahre konnten Sportflieger und Sportfliegerinnen
in Deutschland aus einer Vielzahl kleiner Sport- und Reiseflug-
zeuge unterschiedlicher Herstellerfirmen wihlen. Uberwiegend
handelte es sich um einmotorige Flugzeuge in Holz- oder Ge-
mischtbauweise mit ein bis zwei Platzen in einem offenen Cock-
pit. Vor allem die Flugmotoren waren noch stéranfallig und haufig
Anlass fir ungeplante Aulenlandungen. Fliegerinnen und Flieger
entwickelten in der Flugpraxis schnell ein Geftihl fiir Unregelma-
Rigkeiten, die sich durch ungewo6hnliche Gerdusche oder Ruckeln
des Motors bemerkbar machten. In der Regel waren sie auch in der
Lage, bei einer Notlandung im freien Gelédnde kleinere Fehler ei-
genstdndig zu beheben. Frauen wurde der daftir notwendige tech-
nische Sachverstand allerdings gerne abgesprochen. Ein Vorurteil
mit verheerenden Folgen bis heute: Gerade einmal sieben Prozent
betrug der Anteil der Pilotinnen 2018 bei der Deutschen Lufthansa.!
Als ein Grund fur die geringe Anzahl von Berufspilotinnen wird oft
mangelndes Interesse aufgrund fehlender Vorbilder genannt. Tat-
sachlich war es fiir Frauen lange sehr schwer, in das Cockpit eines
Flugzeugs vorzudringen. Der Beruf als Verkehrspilotin stand ihnen
in den 1930er Jahren gar nicht offen.? An fehlendem Interesse lag
das nicht: Die neuen Mobilitatstechniken des frithen 20. Jahrhun-
derts faszinierten Manner und Frauen gleichermafien und zahlrei-
che Studien belegen, dass auch Frauen sich diese aneigneten und
sich erfolgreich als Motoradfahrerinnen, Automobilistinnen und
Fliegerinnen betatigten.?

Fur alle diese Mobilitdtstechniken galt, dass Frauen viel-
faltige Hturden tberwinden mussten, um sich Zugang zu ver-
schaffen. Der Hinweis, ihnen fehle das technische Vermogen,
war in der Mannerdoméane Luftfahrt besonders verbreitet,
wenn es darum ging, darzulegen, weshalb Frauen nicht in der
Lage seien, ein Flugzeug sicher zu steuern. Dabei waren Frauen
ebenso wie Manner nicht nur Nutzerinnen der Technik, son-
dern sie warteten, reparierten und verbesserten ihre Maschi-
nen. Die technischen Kenntnisse und praktischen Reparaturer-
fahrungen von Motorfliegerinnen am Beginn der 1930er Jahre

aufzuzeigen, ist Ziel dieses Beitrags.

BENACHTEILIGUNGEN BEIM ZUGANG

ZUR FLUGAUSBILDUNG

Zwischen 1918 und 1939 gab es in Deutschland weit tiber tau-
send Sportfliegerinnen. Die meisten betrieben Segelflugsport,
es gab aber auch zahlreiche Frauen, die eine Lizenz zum Fiih-
ren von Motorflugzeugen erwarben.* Eine gute Handvoll dieser
Motorfliegerinnen machte sich am Beginn der 1930er Jahre mit
spektakularen Fernfliigen einen Namen, darunter Marga von
Etzdorf, die 1931 in ihrem Sportflugzeug nach Japan flog, und
Elly Beinhorn, die im selben Jahr eine Flugexpedition nach
Afrika unternahm und 1932 alleine im Flugzeug die Welt um-
rundete. Fur solche Unternehmungen, die nicht nur mit einer

langen Betriebsdauer der Flugzeuge, sondern auch dem Vor-

1 Fur die zahlreichen Segelfliegerinnen war das Herrichten und Reparie-
ren der Fluggerate Teil der Flugpraxis.
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stofRen in neue Rdume - hdufig ohne professionelle flugtech-
nische Infrastruktur — verbunden waren, kam Wartungs- und
Instandhaltungskenntnissen wesentliche Bedeutung zu.

Bevor Frauen aber Uberhaupt zu derart herausragenden
Fligen aufbrechen konnten, mussten sie sich mit vielfaltigen
Hindernissen und Beschrankungen herumschlagen, die ihnen
das Absolvieren einer praktischen Flugausbildung erschwer-
ten und sie in ihren Moglichkeiten beschnitten, sich mit einer
Tatigkeit als Pilotin anschliefdend ein Auskommen zu sichern.
Traditionelle Rollenbilder, die in ihnen vor allem sorgende
Ehefrauen und Mdtter und im Heim ihr vornehmliches Ta-
tigkeitsfeld sahen, standen Frauen auf dem Weg ins Cockpit
ebenso entgegen wie Vorbehalte beziiglich ihrer technischen
Begabung sowie physischen und psychischen Eignung fur die
Fliegerei. Weitere Hiirden waren hohe Kosten fiir den Flugsport
sowie die enge Verkniipfung von Technik und Méannlichkeit,
die in der Luftfahrt eine besonders starke Auspragung fand. Ab
1912 beférderte die zunehmende Militarisierung der Luftfahrt
die Verdrangung der wenigen Fliegerinnen.® Mit Beginn des
Ersten Weltkriegs war ihnen schlieflich jegliche Méglichkeit
der Teilhabe genommen.® Die Entwicklung der Luftfahrt oblag
nun ausschliefilich dem Militar, zu dem Frauen keinen Zugang
hatten. Im Kriegsverlauf wurde das Flugzeug vom unbewaff-
neten Aufklarer zum bewaffneten Jagd- und Bombenflugzeug
weiterentwickelt. Die Militarpiloten avancierten zu ,modernen
Helden®, die diese neue Technik beherrschten. Die bereits be-
stehende mannliche Pragung der Luftfahrt wurde damit im
Ersten Weltkrieg festgeschrieben.

Als sich Mitte der 1920er Jahre Frauen erneut der Fliege-
rei zuwandten - zunéchst einzelne, wie Thea Rasche, die 1925
als erste Frau nach dem Ersten Weltkrieg den Motorflugschein
erwarb, ab 1927 immer mehr -, erfuhren sie abermals Ausgren-
zungen. So blieb die Ausbildung an der 1925 gegriindeten und
fur die Schulung von Verkehrspiloten zustandigen Deutschen
Verkehrsfliegerschule (DVS) Ménnern vorbehalten. Eine Tatig-
keit als Berufspilotin im kommerziellen Luftverkehr war damit
fur Frauen praktisch ausgeschlossen.”

Auch beim Motorflugsport wurden Frauen benachteiligt. Die
Sportflugausbildung konnte in Deutschland an privaten Schulen
sowie an Flugschulen des Deutschen Luftfahrtfahrtverbandes
(DLV) absolviert werden. Der Betrieb der drei DLV-Flugschulen
oblag ab 1927 der Deutschen Luftfahrt GmbH. Dort waren auch
Frauen zur Flugausbildung zugelassen. Anders als méannliche
Schiler konnten sie jedoch keine Ausbildungszuschtsse be-
antragen, wodurch die Flugausbildung fiir sie wesentlich kost-

spieliger war. So beliefen sich die reduzierten Gebtihren fur die

Grundausbildung auf Leichtflugzeugen fiir den sogenannten
Al-Schein, auf 750 Reichsmark, wéahrend Flugschilerinnen fir
diese Schulung 1500 Reichsmark bezahlen mussten. Hinzu ka-
men noch einmal 250 Reichsmark (bezuschusst) beziehungs-
weise 500 Reichsmark (ohne Zuschuss) fiir die Umschulung
auf Flugzeuge bis zu 100 PS, der sogenannten A2-Lizenz.® Den
Pilotinnen erméglichte die A2-Lizenz eine Tatigkeit als freiberuf-
liche Sportfliegerin, jedoch keinen gewerbsméfiigen Transport
von Passagieren. Eine Chance auf gleichberechtigte Teilhabe an
der Luftfahrt war fir Frauen mithin nicht gegeben.’
Wesentliche Voraussetzung fiir das Erzielen von Einnah-
men war ein funktionierendes Flugzeug. Auch wenn aufwen-
dige Wartungs- und Reparaturarbeiten von professionellen
Monteuren durchgeftiihrt wurden, ist es schwer vorstellbar,
dass Fliegerinnen nicht auch selbst tiber ein gewisses Maf} an
technischen Kenntnissen verfiigten. Dies gilt ganz besonders
fur die Fliegerinnen, die sich alleine mit ihren Sportflugzeugen
auf Fern- und Rekordflige wagten. Welches technische Wissen
hatten sie? Wie haben sie es erworben und nutzten sie es, um

kleinere Defekte am Flugzeug selbst zu beheben?

DER ERWERB TECHNISCHER KENNTNISSE

WAHREND DER MOTORFLUGAUSBILDUNG

Grundlagenkenntnisse der Flugzeugtechnik erwarb jede Flie-
gerin wahrend der Ausbildung zum Erhalt der A-Lizenz. Die
Flugprifung bestand aus einem theoretischen und einem
praktischen Teil. Frauen, die sich zur Ausbildung entschlossen,
mussten sich dabei mitunter erst einmal grundlegende Begriff-

lichkeiten aneignen:

,Tage- und wochenlang bastelte ich mit unserem Werkmeister
und ein paar Schiilern, die wie ich, die theoretische Priifung bald
hinter sich haben wollten, an den Motoren herum. Dabei mufSte
ich nun das, was heute jeder Junge schon mit zehn Jahren weifs,
alles neu lernen. Zylinder und Kurbelwelle, Ventile und Ziind-

kerzen waren mir ganz fremde Begriffe“°,

erinnerte sich Marga von Etzdorf an ihre Zeit als Flugschtilerin.

Die Ausbildung beschrénkte sich jedoch nicht allein auf
das Erlernen des Vokabulars und des Fiihrens eines Flugzeugs,
sondern umfasste vor allem auch praktische Ubungen im Um-
gang mit der Flugzeugtechnik. ,Unter den gestrengen Augen
des Werkmeisters mufite ich alles selber machen, vom Ventil-

wyy

schleifen bis zum Magnetauseinandernehmen.“" Angehende
Fliegerinnen sammelten also — genau wie ihre Mitschiler -

theoretische und praktische Grundlagenkenntnisse der Flug-



2 Auch aufgrund zahlreicher Benachteiligungen erlernten in den 1920er und 1930er viel weniger Frauen als Méanner das Fliegen. Zur Ausbildung
gehorte auch die Vermittlung technischer Kenntnisse. Die einzige Flugschtilerin dieses Lehrgangs lehnt an der Tragflache des Flugzeugs.

zeugtechnik, die sie zur Durchfithrung von Arbeiten am Flug-

zeug befahigten.

,Die regelmdfSig vorkommenden Arbeiten, also Tanken von
Brennstoff und Ol, Reinigung der Zelle und des Motors, Einfet-
ten der Steuerwerksteile und Anlaufrdder, Auswechseln von
Ztindkerzen, Reinigen des Brennstofffilters usw. muj$ der Schii-

ler im eigenen Interesse beherrschen’,

schrieb der Direktor der Deutschen Luftfahrt GmbH Leo Leon-
hardy 1927 und erganzte:

,Wenn jemand seine Ausbildungszeit zweckmdf3ig ausntitzt, kann
er die Schule nicht blofs als Flugzeugfiihrer, sondern dartiber hin-
aus als angehender Flugzeugmonteur und -tischler verlassen. Er
mufs blof3 die Augen aufhalten, sich selbst Arbeiten geben lassen
und tber die Unterrichtszeit hinaus sich in der Halle umsehen,

statt seine Pausen mit heiterem Grammophonspiel auszuftillen.?

Auch wenn Leonhardy bei seinen Ausfiihrungen vermutlich
vor allem mannliche Flugschtler vor Augen gehabt haben
durfte, so galt dies natdrlich gleichermafien fir alle Flugschu-
lerinnen.

Neben diesen praktischen Ubungen standen den angehen-

den Fliegerinnen auch schriftliche Quellen zur Verfiigung, die

wichtige theoretische Kenntnisse zur Flugzeugtechnik vermit-
telten und mitunter auch Arbeitsschritte im Zusammenhang
mit Wartung und Reparatur beschrieben. Viele Informationen
lieflen sich zum Beispiel in der vom Deutschen Luftfahrt-Ver-
band herausgegebenen Schriftenreihe Flugzeugbau und Luft-
fahrt nachlesen. Bis 1934 erschienen 23 Hefte in dieser Schrif-
tenreihe, darunter jeweils drei tiber den Bau des Flugzeugs
(Hefte 1-3) und tber den Flugmotor (Hefte 7-9) sowie eins
zur praktischen Flugausbildung (Heft 10). Zwei Hefte befassten
sich speziell mit dem Segelflug; darin enthalten waren unter
anderem Informationen zu den Maschinen und Werkzeugen
im Segelflug (Hefte 13 und 14).

Wenn die Ausbildung abgeschlossen war und die selbst-
standige Fliegerei begann, konnten Fliegerinnen auf Be-
dienungsanleitungen, Ersatzteilkataloge und Wartungsvor-
schriften zurtickgreifen und sich so tiber ihnen noch neue
oder wenig vertraute Flugzeugtypen informieren. Wie héufig
Fliegerinnen diese Manuals in der Praxis nutzten, ldsst sich
schwer einschéatzen. Vereinzelt finden sich Hinweise, dass sie
jedenfalls im Notfall mitunter zur Hand genommen wurden.
So berichtet die Fliegerin Elly Beinhorn von einer Notlandung,
die sie im Frithjahr 1931 wahrend ihrer Afrikareise auf einem
Flug von Fez nach Oran in Marokko vornehmen musste. Be-
gleitet wurde sie auf dieser Etappe von dem bekannten Flieger
Theo Osterkamp. Mutmaflich hatte der in Fez fur die Strecke
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3 Ernst Fastenrath kaufte seiner Tochter Ilse 1934 ein Flugzeug. Die An-
schaffung eines eigenen Flugzeugs war fiir Fliegerinnen wegen der
hohen Kosten eine grofie Hirde.

getankte Brennstoff nicht die erforderliche Reinheit, so dass
der Motor der zweisitzigen Maschine wéahrend des Fluges Pro-
bleme bereitete. Beinhorn weist in ihrem Bericht auf den in
ihren Augen gliicklichen Umstand hin, dass sich aufier einem

Bauern niemand in der Néhe des Notlandeplatzes befand, denn

,... sonst hdtte sich das fiir die deutsche Sportfliegerei blamable
Ergebnis gezeigt, wie zwei nicht unbekannte Flieger eifrig im
Instruktionsbuch nachblétterten, wie man wohl an die einzel-
nen Diisen herankdme. Immerhin gelang es uns mit Hilfe der

Motorenbeschreibung, den Vergaser zu reinigen.“”

Das Beispiel zeigt nicht nur, dass Handbticher im Notfall fur
eine Reparatur durchaus hilfreich sein konnten, sondern auch
dass es keinen Unterschied in Hinblick auf die technischen

Kenntnisse von Elly Beinhorn und Theo Osterkamp gab. Beide

4 Die Fliegerin Luise Hoffmann war beim Biicker Flugzeugbau in Rangs-
dorf bei Berlin als Werkpilotin angestellt; eine Tatigkeit, die auch
umfassende technische Kenntnisse erforderte.

kannten die Details des Flugmotors nicht und waren deshalb
auf die Anleitung angewiesen.

WARTUNG UND INSTANDHALTUNG

Da Flugzeuge komplexe technische Systeme sind, deren Si-
cherheit und Zuverlassigkeit in bedeutendem Mafde vom rich-
tigen Umgang abhangen, kann angenommen werden, dass die
Wartung und Reparatur abseits von einfachen Routine- und
Pflegearbeiten professionellen Monteuren iberlassen wur-
den. Doch auch die Fliegerinnen diirften bei der Pflege ihrer
Maschinen Hand angelegt haben. Kauf und Unterhalt eines
Flugzeugs waren kostspielig. Fir ein einsitziges, schwachmoto-
risiertes Flugzeug mussten 1930 mindestens 3500 Reichsmark
bezahlt werden und ein zweisitziges Flugzeug schlug je nach
Typ und Ausstattung mit etwa 10.000 bis 15.000 Reichsmark zu
Buche (siehe Abbildung 3). Hinzu kamen Unterhaltskosten, die



5 Die Fliegerin Marga von Etzdorf legte bei der Pflege und Wartung ihres Flugzeugs oft selbst Hand an.

abhéangig waren von der Anzahl der jahrlich geleisteten Flug-
stunden, der Hohe der Versicherung und der Miete fiir einen
Unterstellplatz sowie etwaigen Kosten fir Verschleifd und Repa-
ratur. Hierftir war mindestens ein Betrag von 2000 Reichsmark
anzusetzen.” Angesichts eines durchschnittlichen Jahresein-
kommens 1930 in Deutschland von knapp 2100 Reichsmark'
eine stattliche Summe.

Da Fliegerinnen der Transport von Passagieren gegen Ent-
gelt untersagt war, stand ihnen eine wesentliche Einkommens-
quelle fur die Finanzierung ihrer fliegerischen Aktivitaten nicht
zur Verfiigung. Einkommen erzielten sie durch die Teilnahme
an Flugtagen und Wettbewerben, Reklamefliige sowie die jour-
nalistische und schriftstellerische Verwertung ihrer Fluger-
fahrungen in Zeitschriften, Biichern oder Vortragen. Die Hohe
des Einkommens variierte je nach Auftragslage und erzielten
Preisgeldern. So gab Thea Rasche ihre Einnahmen aus Flugta-
gen und Reklamefliigen fiir 1931 mit 1000 Reichsmark und fiir
1932 mit 5500 Reichsmark an.

Trotz der hohen Summen fiir Flugzeuganschaffung und
-unterhalt war fiir Pilotinnen, die sich mit dem Fliegen ihr
Auskommen sichern wollten, ein eigenes Flugzeug nahezu un-
verzichtbar, um sich die genannten Einnahmemaoglichkeiten

erschliefen zu kénnen. Eigene Zeit in die Pflege und Wartung

des Flugzeugs zu investieren, war eine, wenn auch beschrankte
Moéglichkeit, die hohen Kosten etwas zu reduzieren. Da alle
Fliegerinnen wahrend ihrer Ausbildung entsprechende Kennt-
nisse erwarben, verfligten sie tiber die notwendigen Vorausset-
zungen und fur einige lasst sich anhand von Hinweisen in ih-
ren Publikationen sowie in zeitgendssischen Zeitungsartikeln
und Buchveroéffentlichungen personliches Interesse nachwei-
sen. So zitieren Holzapfel und Stocks die Fliegerin Irma Thomas

mit den Worten:

,Meine grO’fSte Freude war, einen Motor zu demontieren, zu rei-
nigen und dann wieder zusammenzusetzen. Je schwerer und

komplizierter eine Arbeit, desto lieber.*”

Mitunter war der Nachweis technischer Kenntnisse auch Be-
standteil von Flugwettbewerben; so etwa 1929 beim Cleveland
Women Air Derby, auch bekannt unter der despektierlichen
Bezeichnung Powder Puff Derby (,Puderquastenrennen®), an
dem auch die deutsche Fliegerin Thea Rasche teilnahm. Die
iber 5000 Kilometer lange Strecke ftihrte quer tiber die USA.
Zu den Regularien des Rennens gehdrte unter anderem, dass
sich die teilnehmenden Fliegerinnen wéahrend der Dauer des
Rennens ausschliefilich alleine um ihre Maschinen kiimmer-
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ten. Lediglich bei Notlandungen durften sie gegebenenfalls die
Hilfe eines Monteurs in Anspruch nehmen. Alle (ibrigen Repa-
raturen und Wartungsarbeiten zwischen den Etappen mussten
sie alleine bewerkstelligen.”® Von den 20 Frauen, die an den
Start gingen, erreichten 15 nach neuntagiger Wettbewerbsdauer
das Ziel.

Die bekannte US-amerikanische Fliegerin Amelia Earhart,
die ebenfalls an dem Cleveland Women Air Derby 1929 teilge-
nommen hatte, schrieb zu der Frage, wie kostspielig das Flie-

gen sei:

,Die Unterhaltskosten eines jeden motorisierten Fortbewe-
gungsmittels hdngen zum grofien Teil von der Zeit ab, die der
Eigentiimer selbst fiir die Pflege aufbringt oder aufgebracht
hat, sowie vom dabei gezeigten Geschick. Insgesamt bin ich
der Ansicht, dass der Unterhalt eines Flugzeugs wahrscheinlich
nur wenig kostspieliger ist als der eines dhnlich teuren Auto-

mobils.“?

Pilotinnen erwarben wahrend der Flugausbildung die gleichen
praktischen Kenntnisse wie ihre mannlichen Kollegen und er-
wiesen dabei nicht weniger Geschick. Anders als diesen for-
derte der Umgang mit dem Fluggerat ebenso wie das Fliegen
selbst den Pilotinnen am Beginn der 1930er Jahre aber einen
Spagat ab: auf der einen Seite die gesellschaftlichen Weiblich-
keitsnormen, auf der anderen die als Mdnnersache angesehene
Luftfahrt. Uber das Wechseln zwischen diesen beiden Polen
schrieb Marga von Etzdorf:

,Es war ein merkwtirdiger Kontrast, wenn ich, wie es oft vor-
kam, mich schnell umzog und dann in grofSer Toilette essen und
tanzen ging, nachdem ich den ganzen Tag in meinem weniger
eleganten und weniger sauberen Fliegerdrefs als mein eigener

Monteur am Motor arbeitend und fliegend verbracht hatte.“?°

VON UNSCHATZBAREM WERT:
REPARATURKENNTNISSE BEI FERNFLUGEN

Von wesentlicher Bedeutung waren Reparaturkenntnisse bei
Uberlandfliigen iiber wenig oder unerschlossenem Gelénde.
Mitunter reichte bei derartigen Unternehmungen schon eine
kleinere technische Stérung aus, um eine auflerplanmaéfiige
Landung fern der nachsten Ortschaft zu erzwingen. In einer
solchen Situation zahlte es sich aus, wenn die Pilotin ihr Flug-
zeug genau kannte und in der Lage war, sich bei nicht schwer-
wiegenden Defekten selbst zu helfen. Die Fliegerin Christl-

Marie Schultes dirfte daher keine Ausnahme gewesen sein,

als sie den Motor des Flugzeugs, mit dem sie 1930 um die Welt
fliegen wollte, bei der Ubernahme im Flugzeugwerk eigenhén-
dig auseinander- und wieder zusammenbaute, um ihn bis ins
letzte Detail zu kennen. Selbst wenn die Pilotin oder der Pilot
unterwegs nicht selbst Hand anlegte, so sind eingehende tech-
nische Kenntnisse des Fluggerdts dennoch ratsam, wie Leo
Leonhardy im Band Praktische Fliegerausbildung in der Reihe
Flugzeugbau und Luftfahrt darlegt, denn

,durch den Wartungsdienst lernt der Schtiler das Flugzeug mit
allen seinen Stdrken und Schwéchen kennen und so zu behan-
deln, daf3 er beim selbstandigen Fliegen, besonders bei Uber-
landfltigen, in fremden Flughdfen die sachgeméfSe Wartung des
Flugzeuges tiberwachen kann.“*

Gerade bei Fliigen mit kleinen, in Holz- oder Gemischt-
bauweise gefertigten, einmotorigen Sportflugzeugen, wie sie
von Privatpilotinnen und -piloten in den 1920er und 1930er
Jahren vornehmlich geflogen wurden, lieRen sich ungeplante
Landungen aufgrund defekter Technik oder ungiinstiger Wit-
terungsverhéltnisse mitunter nicht vermeiden. Schon der Aus-
fall eines einzelnen Zylinders konnte eine Notlandung erzwin-
gen, wie die folgende Schilderung von Elly Beinhorn tiber ihren

ersten Alpenflug 1930 zeigt:

,Was war das? Plétzlich setzte ein Zylinder aus. Das hért sich
ganz einfach an, aber fiir mich war es unter den gegebenen Um-
stdnden sehr unangenehm. [...J Ich verlor immer mehr an Hohe,
im allerletzten Moment erwischte ich ein Hochplateau und

baute meine erste alpine Notlandung.“**

Der defekte Zylinder hatte zu einer erheblichen Minderung
der Motorleistung geftihrt und ein Weiterfliegen tiber die Berge
unmoglich gemacht. Beinhorn hatte keine Wahl: Sie musste
eine Auflenlandung vornehmen. Einen Reparatur-Notdienst
oder einen Flugmonteur gab es in dieser abgelegenen Gegend
nattrlich nicht; nur ein paar Soldaten einer nahegelegenen
Grenzstation kamen herbei.

,Ich war in der Ndhe von Tarvisio notgelandet, wo Grenzregi-
menter der Bersaglieri lagen. Ich krempelte mir nun die Armel
hoch und begann, meine Ziindkerzen herauszunehmen. Um
mich herum herrschte furchtbare Aufregung: Ein kleines Sport-
flugzeug hier oben! Darinnen ein Madchen! Dieses ganz allein
und ohne Bruch gelandet! Und nun reparierte es auch noch den

Motor — es war nicht auszudenken!“?



Bemerkenswert ist auch der Grund, der Beinhorn zu dem
Flug tiber die Alpen veranlasst hatte: Von einem schwedischen
Industriellen hatte sie den Auftrag erhalten, den in Berlin ver-
gessenen Frack des Auftraggebers nach Rom zu transportieren.
Am Tag vor der Notlandung im Gebirge war Elly Beinhorn mit
ihrem einmotorigen Sportflugzeug, einer M 23b der Firma Mes-
serschmitt, losgeflogen. Das Flugzeug war in Holzbauweise ge-
fertigt und besaf} ein offenes Cockpit. Elly Beinhorn hatte es
kaum ein Jahr zuvor auf Ratenbasis gekauft. Die Finanzierung
des Ratenkredits, die Kosten fur den Unterhalt des Flugzeugs
und ihren eigenen Lebensunterhalt bestritt Elly Beinhorn so
gut es ging mit Reklamefliigen fiir Unternehmen sowie mit
Vorfithrungen auf Flugtagen. Der Auftrag des schwedischen
Industriellen durfte fir sie nicht zuletzt wegen der daraus zu
erzielenden Einnahme willkommen gewesen sein. Dank ihrer
Motorenkenntnisse und Reparaturfertigkeiten gelang es Bein-
horn, die Maschine nach der ungeplanten Landung schnell
wieder startklar zu machen und den Flug fortzusetzen. Es
waren weitere unvorhergesehene Hindernisse, die dann aller-
dings eine rechtzeitige Auslieferung verhinderten.

FAZIT
Die Pilotinnen am Beginn der 1930er Jahre waren technisch
versiert. Wahrend der Flugausbildung erwarben sie technische
Grundlagenkenntnisse und tibten Pflege und Wartung des Flug-
gerdts praktisch ein. Viele Motorfliegerinnen vertieften diese
in der Ausbildung gewonnenen Kenntnisse; sie pflegten ihre
Maschinen und nutzten Reparaturwissen aktiv im Flugalltag.
Arbeiten, die mehrere Fliegerinnen in ihren Berichten be-
nennen, sind der Ausbau und das Reinigen von Zylindern und
Einspritzdiisen am Motor. Gerade die Motoren waren am Be-
ginn der 1930er Jahre noch stéranfallig und haufig der Grund
fir ungeplante Landungen im freien Geldnde. Dartiber hinaus
finden sich aber auch Hinweise, dass die Fliegerinnen sich als
Monteurinnen an ihren Flugzeugen betatigten. Genauere An-
gaben tiber die Art der dabei ausgeftihrten Arbeiten fehlen je-
doch zumeist. Denkbar, dass die Fliegerinnen ihre Leserschaft
nicht mit speziellen Detailinformationen langweilen wollten,
oder, dass sie es angesichts des schmalen Grats, auf dem sie
in der Mannerdoméne Luftfahrt wandelten, vermieden, ihre

technischen Fertigkeiten besonders herauszustellen.
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Zitat der Fliegerin Irma Thomas; entnom-
men aus Carl Maria Holzapfel/Kite und
Rudolf Stocks: Frauen fliegen. Sechzehn
deutsche Pilotinnen in ihren Leistungen
und Abenteuern, Berlin 1931, S.94.

Vgl. https://www.lufthansagroup.com/de/
newsroom/meldungen/pilotinnen-am-start-
seit-30-jahren-fliegen-frauen-fuer-lufthansa.
html, Zugriff am 26.02.2023.

Zwar genehmigte die Lufthansa der Flie-
gerin Marga von Etzdorf 1927 befristet
als Copilotin zu arbeiten und so Flug-
praxis ftir den Erhalt des Flugscheins fiir
Verkehrsflugzeuge zu sammeln, eine an-
schlieRende Anstellung als Flugzeugfiih-
rerin war jedoch ausgeschlossen. Es sollte
bis 1988 dauern, bis wieder zwei Copilotin-
nen in einem Lufthansa-Cockpit arbeite-
ten. 2000 beférderte die Lufthansa sie zu
Flugkapitdninnen.

Siehe z.B.: Anke Hertling: Eroberung der
Mannerdomédne Automobil: Die Selbst-
fahrerinnen Ruth Landshoff-Yorck, Erika
Mann und Annemarie Schwarzenbach,
Bielefeld 2013; Georgine Clarsen: Eat My
Dust: Early Women Motorists, Baltimore
2008; Im Erscheinen: Heike Weber: Gen-
dered Mobility: Early motor scooting
around 1920, in: Maria Rentetzi (Hrsg.):
The Gender of Things: How Epistemic and
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Technological Objects Become Gendered,
Routledge 2023.

Im genannten Zeitraum gab es rund 100
Motorfliegerinnen und eine vielfache Zahl
an Segelfliegerinnen; vgl. Evelyn Zegenha-
gen: Schneidige deutsche Madel. Fliege-
rinnen zwischen 1918 und 1945, Gottingen
2007, S.211-212.

Bis 1914 erwarben sechs Frauen in Deutsch-
land einen Flugzeugfiihrerschein, darunter
die drei deutschen Fliegerinnen Melli Beese,
Martha Behrbohm und Charlotte M6hring.
Vgl. Astrid Venn: Ein kurzer Traum vom Flie-
gen. Die Unternehmungen der ersten deut-
schen Motorfliegerinnen, in: Deutsches Tech-
nikmuseum Berlin, 3/2014, S.4-7.

Als Begriindung diente unter anderem eine
von der International Commission for Air
Navigation (ICAN) 1925 verabschiedete Re-
solution laut der Frauen nicht als Pilotin-
nen kommerzieller Flugzeugzeuge zugelas-
sen werden sollten. Der ICAN, 1919 fir die
internationale Regulierung und Verwal-
tung der Luftfahrtgesetzgebung gegriindet,
gehorten mehr als 30 Staaten an. Nicht alle
setzten die Resolution zu Pilotinnen glei-
chermafien streng um wie Deutschland,
viele hoben das Verbot sukzessive wieder
auf.

Ausfuhrlich zur Flugsportausbildung siehe:
Flugsport, 23. Jg. (1931), Nr. 6, S.90-103.
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9 Ausfihrlich hierzu u.a.: Zeppelin Museum
Friedrichshafen (Hrsg.): Die Schwestern
des Ikarus - Frau und Flug, Marburg 2004;
Zegenhagen, Schneidige deutsche Madel,
S.211-212.

10 Marga von Etzdorf: Kiek in die Welt. Als

deutsche Fliegerin tber drei Erdteilen, Berlin
1931, S.19.

Ebd., S.20.

Leo Leonhardy: Praktische Fliegerausbildung.
(= Schriftenreihe Flugzeugbau und Luftfahrt,
Heft 10), Berlin 1927, S.87.

Elly Beinhorn: Alleinflug, Minchen, 1978,
S.78.
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14 Siehe hierzu Flugsport, 23. Jg. (1931), Nr. 6, S.103
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Vgl. https://de.statista.com/statistik/daten/
studie/1100231/umfrage/durchschnittsein-
kommen-in-der-weimarer-republik/, Zugriff
am 08.05.2023.

Zitiert nach Zegenhagen, Schneidige deut-
sche Médel, S.469.
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17 Holzapfel/Stocks, Frauen fliegen, S.94.
18 Thea Rasche: Und tber uns die Fliegerei,

Berlin 1940, S.115.

19 Amelia Earhart: 20 Stunden, 40 Minuten,

Miinchen 2004, S.150.

20 Etzdorf, Kiek in die Welt, S.60.
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Der Dampfschlepper KurT-Heinz von 1901 war am Vorabend des Endes der DDR eines
der letzten fahrfahigen Dampfschiffe in Deutschland. Seit 2003 ist er ein Exponat in
der Schifffahrtsausstellung des Deutschen Technikmuseums. Seine Geschichte verdeut-
licht, wie das Schiff innerhalb der spezifischen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
der DDR als Teil eines Familienbetriebs durch fortdauerndes Reparieren, Modernisieren
und Improvisieren Uber einen Zeitraum von 88 Jahren an die wechselnden Erfordernisse
der Binnenschifffahrt und die Bedurfnisse seiner Nutzenden angepasst und letztlich so-

mit erhalten wurde.



ARDA AKKUS

AUS DEM LANGEN LEBEN
DES DAMPFSCHIFFS Kurt-HEINZ

Die Geschichte des Dampfschleppers Kurt-Hemz ist in mehrfa-
cher Hinsicht bemerkenswert.' Als einer der letzten Sachzeugen
des Dampfzeitalters sicherte er als Betriebsmittel das Einkom-
men des Familienbetriebs Siebert bis kurz vor dem Ende der
DDR und transportierte tiber 90 Jahre lang Gtter von und nach
Berlin, auch durch zugefrorene Kanéle im Winter. Doch wie war
diese ungewdhnlich lange Nutzungszeit moglich, bis weit in
eine Zeit hinein, in der langst fast alle Dampfschiffe in Deutsch-
land verschrottet waren oder ihren letzten Standort als Exponat
in einem Museum fanden? Ein Schicksal, das letztendlich auch
die Kurt-Heinz ereilte, als sie 2003 zu einem der prominentesten
Grofiexponate in der neu er6ffneten Dauerausstellung ,Lebens-
welt Schiff” im Deutschen Technikmuseum wurde.

Die folgende Antwort auf die Frage des langen Lebens der
Kurt-Heinz mag banaler klingen als sie gemeint ist und im wei-
teren Text erklart wird: Das Schiff wurde gebraucht und tber
die Jahrzehnte in Gebrauch gehalten, erméglicht durch stan-

dige kleinere und grofiere Reparaturen und Modernisierungen.

DER DRANG ZUR MODERNISIERUNG

In der unmittelbaren Nachkriegszeit waren auf dem gesamten
deutschen Gebiet noch Dampfschiffe im inlandischen Gtter-
verkehr in Fahrt. Nach dem Krieg und der Teilung Deutsch-
lands dnderten sich die wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen, auch fir die Binnenschifffahrt in beiden deutschen
Staaten, wobei beide Seiten unter einem Modernisierungs-
druck standen. Denn kriegsbedingt war der Fahrzeugbestand
Giberaltert und es herrschte wie in anderen Bereichen der
Wirtschaft auch auf dem Wasser Arbeitskraftemangel. Das in
der Vorkriegszeit tibliche Transportsystem fiir Giiter auf dem
Wasserweg mit Frachtkdhnen mit jeweils eigener Besatzung,
die von Dampfschleppern durch Fliisse und Kanéle gezogen
wurden - dhnlich einer Lok mit Waggons — war sehr personal-
intensiv. Die Losung dafiir erfolgte ab Mitte der 1950er Jahre
zuerst in der Bundesrepublik und einige Jahre spater auch in
der DDR durch die Umstellung vom Schleppverkehr auf den

1 Kurt-Heinz mit Familie, 1960er Jahre. Auf dem Schlepper ist die Familie
des Schiffsfiihrers zu sehen. Neben der Frau und dem Sohn steht Kurt
Siebert am Steuer.

Schubverkehr.? Hierbei werden grofiere Verbande aus unbe-
mannten Schubleichtern - groflen Transportwannen &hn-
lich - mit einem Schubschiff zu einem Fahrzeug verbunden,

die vom Schubschiff aus bewegt und gesteuert werden. In der
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2 Die Kurt-Heinz wurde 1997 in das Erdgeschoss des damals noch unfertigen
Neubaus des Deutschen Technikmuseums eingebracht und ist nach dem
Kaffenkahn das grofite Exponat der Dauerausstellung , Lebenswelt Schiff*.

Bundesrepublik wurde die Modernisierung der Binnenschiff-
fahrt 1969 mittels einer staatlich finanzierten Abwrackaktion
alter unwirtschaftlicher Binnenschiffe vorangetrieben. Diese
Gelder halfen privaten Reedereien, neue Schiffe anzuschaf-
fen, und fihrten zu einer Verschrottung der meisten noch
vorhandenen Dampfschiffe. In der staatlich organisierten Bin-
nenschifffahrt in der DDR wurden einerseits die vorhandenen
Fahrzeuge modernisiert, beispielsweise erhielten die alteren
Frachtkdhne Motorantriebe. Ab den 1950er Jahren erfolgte
zudem der Neubau von Motorgtterschiffen und ab Mitte der
1960er Jahre startete ein Bauprogramm fir Schubschiffe und
Schubleichter. In dieser Phase des Umbaus wurde ein betracht-
licher Anteil an Glitern noch mittels Frachtkdhnen transpor-
tiert, von denen bis zu acht Stiick von einem Schlepper ge-
zogen werden konnten. Altere Schlepper wie die Kurt-Heinz
hatten daher ihre Existenzberechtigung.

Kurt und Heinz Siebert hielten als selbststandige Unter-
nehmer die Kurt-Hez in Betrieb und bewahrten sie so vor der
Verschrottung (siehe Abbildung 1). Die Briider investierten dar-
Uber hinaus in das Schiff und lief}en 1970 eine Schubschulter an
die Spitze des Schiffs, den Steven, anbauen und es als Schub-
schlepper in das Register eintragen. Nach dem Umbau war es
bereit fir die Zukunft, die die Briider in der Schubschifffahrt
erkannten. Ausschlaggebend war die nachlassende Auftrags-

lage fiir Schleppfahrten.?

3 Dampfschlepper wie Kurt-Heinz gehérten vor dem Zweiten Weltkrieg
zum Berliner Stadtbild, als viele Giter auf dem Wasserweg in die
Stadt gelangten.

So begtlinstigten die wirtschaftlichen Bedingungen in der
Nachkriegszeit die Erhaltung einer Reihe von Dampfschiffen
in der DDR, wihrend in der Bundesrepublik dem Neubau der
Vorzug vor Reparatur und Umbau bestehender Technik gege-
ben wurde.

Kurt-Heinz WIRD FIT GEMACHT

Verschiedene Stellen am und im Schiffsrumpf der Kurt-Henz
geben Aufschluss tiber Reparaturen, Do-it-yourself-Lésungen
und Modernisierungen. Alle diese Mafinahmen fallen in die
Zeit, in der das Schiff im Besitz der Familie Siebert war, zwi-
schen 1933 und 1989.

Der in Nietbauweise gefertigte Rumpf entspricht noch heute
grofitenteils dem Stand der Technik des Jahres 1901, als der
Schiffsrumpf mit der Nummer 37 die Werft der Gebriider Maass
in Neustrelitz an der Mecklenburgischen Seenplatte verliefd und
vermutlich Gber die Elbe nach Harburg geschleppt wurde. Dort
erhielt er seine zweizylindrige Verbund-Dampfmaschine des
Herstellers Christiansen und Meyer, und seinen ersten, traditi-
onell weiblichen Namen Sionie. Nach einer Reihe von Eigner-
wechseln kaufte Franz Siebert 1933 das Schiff, das er nach seinen
beiden Séhnen Kurt und Heinz benannte. Beide fuhren spater
auf dem Schiff, Kurt Siebert bis zuletzt.

Am Rumpf der Kurt-Hemnz sind neben Nietkopfen Schweif3-

néhte zu sehen, ein erster Hinweis auf das Thema Reparieren,



4 Die fir die Nietbauweise typische Uberlappung der einzelnen Rumpf-
platten ist gut zu erkennen.

genauer das Instandhalten, das nach DIN: ,die Kombination al-
ler technischen und administrativen Mafnahmen, sowie Maf3-
nahmen des Managements wéhrend des Lebenszyklus eines
Objekts umfasst, die dem Erhalt oder der Wiederherstellung ih-
res funktionsfiahigen Zustands dienen, sodass es die geforderte
Funktion erftllen kann.“*

Zur Instandhaltung des Rumpfes der Kurt-Heinz dienten di-
verse nachtraglich auf- oder eingeschweifite Platten verschie-
dener Grofie (siehe Abbildung 4).

Dass der unter der Wasserlinie liegende Teil des Rumpfes,
der dauerhaft dem Wasser ausgesetzt war, einer schleichen-
den Korrosion unterworfen war, lasst sich an der deutlich
porigeren Oberflache nachvollziehen (siehe Abbildung 5). Zu-
sédtzlich sind die Bordwande von Binnenschiffen mehr oder
weniger starken Abnutzungen durch Berithrungen mit dem
Gewassergrund oder Kollisionen mit festen oder auf dem
Wasser treibenden Gegenstanden ausgesetzt. Wohl nicht ohne
Grund befindet sich eine grofRe aufgeschweifdte Platte auf der
Steuerbordseite, also der in Fahrtrichtung rechten Seite des
Schiffs, an der es in den meisten Fallen festgemacht hat und
wo das Material irgendwann wohl zu dinn fir eine Erteilung
eines Schwimmfahigkeitszeugnisses war. Dieses Zeugnis ist,
ahnlich einem TUV-Siegel, alle paar Jahre erforderlich. Da
die Wandstarke immer weiter abnimmt, kommt frither oder

spéter der Zeitpunkt, den Besitzer von Oldtimern kennen: Soll

5 Auf diesem Foto ist eine der groferen aufgeschweifdten Platten zu
sehen. Auch der Unterschied in der Oberflachenstruktur entlang der
Wasserlinie ist gut erkennbar.

oder kann nochmal repariert werden und kann ich mir das
leisten? Das Ersetzen oder Aufschweifien von Platten erfolgte
bei Kurr-Heinz mehrfach und es lassen sich circa zwanzig ge-
schweifdte Stellen am Rumpf feststellen, zu denen kleine und
groflere zéhlen, die entweder aufgeschweifdt (Materialdoppe-
lung) oder ausgetauscht und eingeschweift wurden. Am Heck
des Schiffes befindet sich eine Flickstelle an der sogenannten
Kort-Duse, die 1938 angebaut wurde und deren Blech wohl ir-
gendwann auch zu dtiinn oder beschadigt wurde.

Bei der Kort-Diise handelt es sich um ein Bauteil, welches
den Schub des Propellers und damit die Zugleistung des Schif-
fes erhoht. Letztendlich dirfte sie die Rentabilitat des Schiffes
erhoht haben, insofern es in der gleichen Zeit mehr Ladung
transportieren konnte. Dies kam den Sieberts vermutlich so-
wohl beim Schleppen, als auch beim spéateren Einsatz als
Schubschiff zugute. Die Familie investierte wiederholt in das
Schiff, nicht nur am hinteren Ende, sondern auch am Bug, ge-
nauer dem Steven, dort wo das Schiff das Wasser teilt. Denn
wenn im Winter auf den Markischen Wasserwegen rund um
Berlin die Kanéle und Flisse zufroren, wurden Schiffe benétigt,
die das Eis brechen konnten. Praktischerweise wurden hierftr
Dampfschlepper eingesetzt, deren Bug umgebaut wurde und ei-
nen sogenannten Eisbrechersteven erhielt. Ein solcher Umbau
ist auch bei Kurt-Hemz erfolgt. Es handelte sich dabei um einen

tiefgreifenden Eingriff, bei dem der alte Bug weggeschnitten
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6 Mit dem selbstgebauten Dampfboiler konnte in der Bordkiiche mithilfe des Abdampfs aus dem Maschinenraum Wasser erhitzt werden.

und ein neuer Teil mit einer speziellen Form eingesetzt wurde.
Dieser Teil ist tibrigens komplett in SchweilRbauweise ausge-
fihrt. Ob der Umbau in einer verbesserten Auftragslage und in
einer positiven Kosten-Nutzen-Rechnung resultiert hat, ist lei-
der nicht tiberliefert. Jedenfalls stellte er eine Erweiterung des

Nutzungsspektrums des Schiffs dar.

DO-IT-YOURSELF IN DER DDR-ZEIT

Neben diesen gréfleren Werftarbeiten erfolgten in Eigenregie
produzierte technische Lésungen, die in erster Linie die Le-
bensqualitdt an Bord verbesserten. Zeitweise lebte die ganze
Familie sowie zusatzlich ein Maschinist an Bord. Gleichzei-

tig entsprachen die Bedingungen, was Hygiene, Kochen und



Beleuchtung angeht, bis in die 1950er Jahre dem Stand der
Kaiserzeit.

Eine der Do-it-yourself-Losungen stellt die Elektrifizie-
rung der Beleuchtung des Schiffes in den 1950er Jahren dar,
die durch das Anzapfen der Kurbelwelle der Dampfmaschine
den Betrieb eines elektrischen 12 Volt-Generators erméglichte.
Fortan diente die Dampfkraft auf dem Schiff nicht mehr nur
zur Fortbewegung, sondern nach Verlegung der entsprechen-
den Leitungen auch der Beleuchtung. Bis zu diesem Zeitpunkt
hatten Petroleumleuchten fiir Licht an Bord gesorgt. Es ist tiber-
liefert, dass bei einer technischen Uberpriifung 1958 der Gene-
rator als nicht den Vorschriften entsprechend vermerkt und
ein Weiterbetrieb untersagt wurde, was aber amtlich offenbar
nicht weiterverfolgt wurde.

Eine andere technische Apparatur erleichterte die Arbeit
in der Bordkiche: der Dampfboiler, ein in Handarbeit herge-
stellter doppelwandiger Behalter, der an die Dampfleitung des
Schiffes angeschlossen wurde und mittels dessen in kurzer
Zeit Wasser erhitzt werden konnte (siehe Abbildung 6).

Bei dem Dampfboiler handelte es sich sicherlich um eine
einzigartige Einrichtung, die auf keiner Liste der zu priifenden
technischen Bestandteile des Schiffes auftauchte. Wenn man
so will, eine in Eigenregie entwickelte Form der Kraft-Warme-

Kopplung.

DAS GEHEIMNIS VON Kurt-HEINz

Die Frage nach der Besonderheit des langen Lebens der Kurr-
Heinz wird durch eine Reihe von Facetten beleuchtet. Es scheint
sich zu bestétigen, dass es fiir ein technisches Objekt férder-
lich ist, in Betrieb gehalten, gebraucht zu werden. Im Betrieb
entstehende Abnutzungen und Schdden wurden immer wie-
der repariert. Zusatzlich dazu wurde das Schiff wiederholt
modernisiert und an die sich @ndernden Anforderungen der

Binnenschifffahrt angepasst. Dartiber hinaus begtinstigten die

Anmerkungen

den Gesprachsnotizen von Giinter Pohlandt

spezifischen Bedingungen innerhalb der DDR den Erhalt alter
Technik vor der Verschrottung. Die vorwiegend auf der Braun-
kohle basierende Energiegewinnung in der DDR war sicher ein
Faktor, der den kostengtlinstigen Betrieb von dampfgetriebenen
Fahrzeugen zusatzlich befeuert hat. Entsprechende Parallelen
lassen sich beim Schienenverkehr finden. Nicht zu unterschat-
zen diirfte auch das persénliche Engagement der Familie Sie-
bert sein, die das Schiff die letzten 56 Jahre seiner aktiven Zeit
im Besitz hatte; ausgehend von Franz Siebert, von dem dann
seine Sohne Kurt und Heinz den Dampfer ibernahmen und der
ab 1978 von Kurt und seiner Familie durchgéngig im Frachtver-
kehr betrieben wurde; mit allen Abstrichen auch an Komfort,
verglichen mit dem Leben in einer Wohnung mit flieRendem
Wasser und Heizung.

Zusammenzufassend kommt bei der Kurt-Heinz wohl ein
Gesamtmix aus staatlichen Rahmenbedingungen und indivi-
duellen unternehmerischen Entscheidungen zum Tragen, in-
nerhalb dessen alte Technik erhalten und sich verschiedene
Formen des Reparierens, Modernisierens und Improvisierens
entfalten konnten, was sich auch an anderen technischen Be-
reichen in der DDR-Zeit beobachten ldsst. Ein noch zu untersu-
chender personlicher Faktor ist sicher auch das unternehme-
rische Gespiir der Betreiberfamilie. Leider ist dem Deutschen
Technikmuseum die Buchfiihrung des Familienbetriebs der
Sieberts nicht tberliefert. Bekannt ist aber, dass Kurt Siebert
das Schiff Ende 1989, drei Wochen nach dem Mauerfall fur
25.000 Mark der DDR an die Weifse Flotte Berlin verkauft haben
soll. Ob das ein Beweis seines Weitblicks ist, den Zusammen-
bruch der ostdeutschen Wirtschaft vorausahnend, oder ob er
sich im Alter von 67 einfach nur zur Ruhe setzen wollte, sei
dahingestellt. Was auf jeden Fall festgehalten werden kann, ist,
dass er mit 25.000 Mark einen Preis erzielte, der exakt dem Ein-
kaufspreis des Schiffes von 1901 entspricht, was — mit einem

Augenzwinkern - beweist: Reparieren lohnt sich.

2 Ingo Klinder: Magdeburg, die Elbe und die

1 Der Text basiert auf dem Vortrag ,Nieten,
Schwitzen, Schweiflen — Aus dem langen Le-
ben des Dampfschiffs Kurr-Henz*, gehalten
auf der Tagung ,Reparieren, Improvisieren,
Rearrangieren - Eine Technikgeschichte des
Unfertigen“ im Deutschen Technikmuseum
am 15.09.2022. Fur Text und Vortrag wur-

mit Kurt Siebert wahrend der Vorbereitung
der Ausstellung ,Lebenswelt Schiff* (Eroff-
nung Ende 2003) genutzt. Ferner Pohlandts
Rechercheergebnisse in diversen Archiven,
im Binnenschiffsregister und sein unver6f-
fentlichtes Manuskript: Zur Geschichte des
Schleppdampfers Kurt-Heinz.

Schifffahrt - Teil 1V, in: Navalis: Zeitschrift
zur Geschichte der Binnenschifffahrt, des
Binnenschiffbaues und der Wasserstrafien,
Berlin 2013, S.14ff.
3 Gesprach mit Glinter Pohlandt am 15.11.2022.
4 https://de.wikipedia.org/wiki/Instandhal-
tung, Zugriff am 07.11.2022.
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Weitgehend unbeachtet in der globalen Debatte zu Elektromobilitat hat sich in Ban-
gladesch, einem der drmsten Lander Asiens, eine weitreichende Antriebswende zum
Elektromotor vollzogen. Elektrisch betriebene Rikschas dominieren vielerorts den Per-
sonen- und Warentransport Gber kirzere Strecken. Der Beitrag zeigt, warum diese An-
triebswende wesentlich auf Praktiken des Reparierens und Rearrangierens fir das Um-
nutzen basiert. Durch das Umrlsten anderer Rikscha-Typen, das Reparieren zentraler
Komponenten, oder das Recycling der Batterien verschaffen tausende kleine Werkstat-
ten im Land der Elektro-Rikscha einen entscheidenden Kostenvorteil. Beim Aufstieg der
Elektro-Rikscha verschwimmen somit die Grenzen zwischen Reparieren, Rearrangieren

und Umnutzen auf der einen; und Innovieren auf der anderen Seite.



JONAS VAN DER STRAETEN

REPARIEREN UND REARRANGIEREN

FUR DAS UMNUTZEN

DIE ELEKTRO-RIKSCHAS VON BANGLADESCH

Die ,Antriebswende“ vom Verbrennungs- zum Elektromotor, so
der breite Konsens, soll den Weg in eine nachhaltige Zukunft
des Verkehrs ebnen. Die zunehmende Akzeptanz, ja Begeiste-
rung fir E-Mobilitat in Deutschland speist sich nicht zuletzt aus
einem ungebrochenen Enthusiasmus fiir technische Moderni-
sierung und Innovation. Die Asthetik der E-Mobilitat wird von
Fahrzeugen geprégt, die mitunter wie Gadgets aussehen, oder
von ,Gigafactories®, die eher an sterile Labore erinnern als an
konventionelle industrielle Betriebe. Die Designs der Elektroau-
tos, Scooter oder Fahrrader beseitigen die letzten Assoziationen
mit Schraubenschliisseln und 6lverschmierten Kitteln, mit ma-
nuellen Eingriffen in eine von aufien zugéngliche Mechanik.
Sie scheinen der letzte, konsequente Schritt zum ,Blackboxing®
von Fahrzeugen zu sein, bei denen Softwareupdates nur noch
Uber das Internet aufgespielt werden miissen. Fur Fragen der
Reparatur, der Wartung oder der Umnutzung alter Techniken
scheint da zunachst wenig Platz. Doch dieses Bild reprasentiert
nur einen kleinen Ausschnitt der Elektromobilitat weltweit.

Wenig beachtet in der globalen Debatte, ist die Antriebs-
wende zur Elektromobilitat in einigen Landern des sogenann-
ten Globalen Stidens namlich langst Gegenwart. In Bangla-
desch, zum Beispiel, verkehren derzeit geschatzt ein bis vier
Millionen Elektro-Rikschas (E-Rikschas) auf den StraRen, die
genaue Zahl ist unbekannt. Zum Vergleich: In Deutschland
waren im April 2022 687.200 Elektroautos registriert.' Eine For-
derung oder gar Subventionierung von Elektromobilitat gibt
es in Bangladesch bislang nicht, ebenso wenig eine effektive
Regulierung, einen nennenswerten Import von Elektrofahrzeu-
gen, oder eine heimische Industrie zur ihrer Herstellung. Wie
konnte sich dann ein Antrieb, der in Europa oder den USA bis
vor kurzem als wenig wettbewerbsfahig und subventionsbe-
durftig galt, in Bangladesch durchsetzen - trotz eines rasanten
wirtschaftlichen Wachstums in einem der armsten Landern
des asiatischen Kontinents?

Dieser Beitrag zeigt, dass eine Antwort auf diese Frage

nicht ohne Verweis auf das Reparieren und Rearrangieren

fir das Umnutzen auskommt. Hergestellt in tausenden klei-
nen Werkstétten, haben die E-Rikschas auf dem weitgehend
informellen Markt ftir Personen und Warentransport einen
entscheidenden Kostenvorteil erlangt - unter anderem durch
das Umrtsten anderer Rikscha-Typen, durch den Erhalt zen-
traler Komponenten durch Reparatur, oder durch das Recy-
cling der Blei-Saure Batterien. Das hohe Maf} an Kreativitat
und Anpassungsfahigkeit mit denen verschiedene Akteure
in Bangladesch die E-Rickscha zu einem erschwinglichen
Transportmittel gemacht haben, stellt eine in der Technik-
forschung verbreitete Trennung infrage, namlich diejenige
zwischen dem Reparieren und Wiederverwenden auf der ei-
nen; und denjenigen des Innovierens auf der anderen Seite.
Das Beispiel der E-Rikschas in Bangladesch zeigt aber auch,
dass solche Praktiken keinesfalls tiberall vereinbar mit po-
litischen Visionen von modernem und nachhaltigem Wirt-
schaften sind. Im Gegenteil. Diese Praktiken sind ein wesent-
licher Grund, warum die E-Rikschas in Bangladesch - soviel
sei vorweggenommen - auf erheblichen politischen Wider-
stand stoflen. Am Beispiel der Elektromobilitdt im Globalen
Stden erkundet dieser Beitrag das Spannungsverhaltnis
zwischen nachhaltigem Handeln im Kleinen und dem Reden
tiber Nachhaltigkeit im Groflen.> Warum ist beides oft schwer
vereinbar? Und welche Lehren lassen sich daraus fur die glo-
bale Debatte zu Elektromobilitdt ziehen? Und was bedeutet
das fiir unser Verstandnis von Weiter- und Umnutzung und
Instandsetzung?

Um den Aufstieg der Elektro-Rikscha zu verstehen, muss
man sie zundchst in der Tradition des dreirddrigen Transports
in Bangladesch verorten. Bis heute kdnnten sich dort nur eine
kleine Zahl von Haushalten der oberen Mittelschicht und Ober-
schicht den Besitz eines eigenen Autos (meist zusammen mit
Fahrer) leisten. Innerhalb der Stadte beschrankt sich offentli-
cher Personennahverkehr auf tiberftillte Busse. Einige Stadte, al-
len voran die Hauptstadt Dhaka, gelten als ,unwalkable®, zu Fuf}

kaum begehbar. Die Strafden sind zu den meisten Tageszeiten
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verstopft, der Verkehr bewegt sich im Schnitt mit 4,5 Kilometer
pro Stunde.® Gleichzeitig steht in den Stadten ein grofder Pool
an geringbezahlten Arbeiter*innen zu Verfligung, der stetig mit
Immigrant*innen aus den landlichen Gebieten aufgefullt wird.
Vor diesem Hintergrund lasst sich die Verbreitungsgeschichte
des dreiradrigen Transports verstehen, allen voran der Fahrra-
drikscha. Ihre massenhafte Anwendung begann in den 1960er
Jahren und bis heute sind Fahrradrikschas als Mittel der inner-
stadtischen Personenbeférderung kaum wegzudenken.* Allein
in Dhaka wird die aktuelle Zahl der Fahrradrikschas auf etwa
eine Million geschatzt. Allerdings fahren gerade einmal 28.000
von ihnen mit einer offiziellen Lizenz, denn seit 1988 hat die
Stadtverwaltung die Vergabe von Lizenzen ausgesetzt.

Die Motorisierung des dreirddrigen Transports in Stid- und
Stidostasien begann in den 1950er Jahren mit unterschiedlichen
Modellen, die zumeist auf den Motoren und anderen Kompo-
nenten von Mopeds basierten. Diese Fahrzeuge wurden unter
Namen wie ,baby-taxi“ in Bangladesch bekannt, oder dem laut-
malerischen ,Tuk-tuk® in Thailand, das auf die urspringliche
Verwendung von Zweitaktmotoren anspielt. Als Mafnahme
gegen die erhebliche Luftverschmutzung und Larmbelastung,
wurden diese ,baby-taxis® in Bangladesch 2002 verboten und
seitdem von Motorrikschas mit Viertaktmotoren abgelost, die
heute fast ausschliefdlich mit komprimiertem Erdgas (CNG) an-
getrieben werden. Motorrikschas werden industriell gefertigt
und wenige Hersteller dominieren den globalen Markt, allen
voran das indische Unternehmen Bajaj. In Bangladesch werden
die meisten Motorrikschas importiert und ihr Betrieb ist ver-
gleichsweise streng reguliert. Motorrikschas werden zumeist
fur langere Fahrten genutzt und die Fahrer verlangen deutlich
hohere Fahrpreise als diejenigen der Fahrradrikschas.

Das Fahren einer Fahrradrikscha, der schweifdtreibende
Transport anderer Menschen durch pure Muskelkraft, ist in der
durch eine starke soziale Schichtung gepragten Gesellschaft
Bangladeschs mit einem Stigma behaftet und wird nur fiir be-
stimmte soziale Gruppen als angemessene Tatigkeit betrachtet.
Dem Fahren eines motorisierten Fahrzeugs, wie einer Motorrik-
scha, hangt ein solches Stigma nicht an. Nichtsdestotrotz sind
die Motorrikschas derzeit auf dem Riickzug, denn gleich von
zwei Seiten sehen sie sich neuer Konkurrenz ausgesetzt. Mit-
fahr-Apps wie Uber haben das Auto fiir den Personentransport
erschwinglicher gemacht und eine andere Form des motorisier-
ten dreirddrigen Transports hat in den letzten 15 Jahren eine
bemerkenswerte Karriere durchlaufen: Die elektrische Rikscha.

In der Mitte der 2000er Jahre begannen Werkstétten in
Bangladesch mit der Elektrifizierung von dreiradrigen Fahr-

zeugen zu experimentieren. Das Ergebnis dieser Experimente
waren unterschiedliche Typen von Elektrorikschas, die im
Folgenden naher vorgestellt werden. Der erste Typ ist die um-
gertstete Fahrradrikscha. Fiir den Umbau werden unter dem
Sitz zwei Querstreben mit den Federn verschweifdt, darauf
werden vier Blei-Sdure-Batterien platziert. Ein Elektromo-
tor ist am Unterbau montiert und tbertragt seine Bewegung
uber Kette und Ritzel auf die Hinterachse. Verkabelung und
Controller werden eher provisorisch unter dem Sitz befestigt.
Alle elektrischen Bauteile werden aus China importiert. Seit
einigen Jahren bieten Anbieter aus China auch integrierte
Umrdstsatze an, die speziell fir den stidasiatischen Rikscha-
Markt entwickelt wurden. Diese Satze werden als Ganzes auf
die Hinterachse aufgesetzt und machen somit die Krafttiber-
tragung Uber eine Kette Uberflissig. Zwar kosten diese Um-
ristsdtze das doppelte der konventionellen Methode zum
Umristen, gelten aber als weniger stéranféllig im téglichen
Betrieb. Anders als bei Pedelecs unterstiitzt der Elektromotor
nicht die Tretbewegung, sondern wird separat mittels eines
Drehgriffs am Lenker gesteuert. Die Pedale werden nach dem
Umbau nicht mehr genutzt beziehungsweise abmontiert.

Die umgertsteten Rikschas fligen sich beinahe nahtlos
in das traditionelle Fahrradrikscha-Geschaft ein. Sie sind
hauptséchlich in der Hauptstadt Dhaka zu finden. Dort sind
sie gewohnlich Teil einer gemischten Flotte von Rikschas, die
zwischen einer Handvoll und mehreren tausend Fahrzeugen
umfassen kann und einzelnen Flottenbetreibern, Maliks ge-
nannt, gehoren. Nur eine Minderheit der Fahrer besitzt eine
eigene Rikscha. Die umgeristeten Rikschas werden in den
gleichen Werkstatten zusammengebaut, gelagert, repariert,
instand gesetzt und aufgeladen wie ihre nicht motorisierten
Pendants. In den engen und verstopften Gassen abseits der
Hauptstraflen, auf denen Rikschas generell verboten sind, ist
ihr Geschwindigkeitsvorteil gegentiber herkdémmlichen Rik-
schas bestenfalls marginal. Der Grund, warum Fahrer oder
Maliks in eine Aufriistung investieren, ist, dass dadurch der
Betrieb der Rikscha kérperlich weit weniger anstrengend ist
und sich somit der Arbeitstag verlangern lasst. Umgebaute
Fahrradrikschas erméglichen auch élteren und koérperlich
eingeschrankten Fahrern ein Auskommen. Gleichzeitig fih-
ren die umgeriisteten Rikschas ein Schattendasein, das teil-
weise noch prekérer ist, als dasjenige der Fahrradrikschas.
Weil der Elektromotor das bereits vorhandene Unfallpoten-
zial der Fahrradrikschas, zum Beispiel durch das Fehlen ei-
ner Hinterradbremse, noch verscharft, hat die Stadtverwal-
tung ein generelles Verbot der umgebauten Fahrradrikschas



1 Zur E-Rikscha umgeriistete Fahrradrikscha, Dhaka 2 Controller, Elektromotor und Krafttbertragung zur Hinterachse bei
einer nachgeristeten Fahrradrikscha, Dhaka

3 Zur E-Rikscha umgertistete Fahrradrikscha mit integriertem Umristsatz, Dhaka
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4 Verbotsschild fur Fahrradrikschas, Dhaka

angeordnet, das nur durch regelmafiige Bestechungsgelder
umgangen werden kann.

Etwas weniger prekdr ist die Situation fir eine andere Va-
riante der umgeristeten Fahrradrikscha, im Volksmund Van
genannt. Diese verfiigt Giber eine Ladeflache anstelle eines Pas-
sagiersitzes und wird sowohl fiir den Warentransport als auch
als mobiler Marktstand genutzt. Vor allem auf LandstrafRen und
AusfallstraRen kleinerer Stadte im landlichen Raum kénnen
diese Fahrzeuge ihren Vorteil gegentiber ihren unmotorisierten
Pendants voll ausspielen. Dort transportieren sie oftmals land-
wirtschaftliche Giiter mit einem Gewicht bis zu einer Tonne
(einschlieRlich ganzer Baumstadmme) oder Passagiere tGiber Dis-
tanzen von mehreren Kilometern. In Dhaka sind sie nicht zu se-
hen. Wahrend die Vans von den Behorden in kleineren Stadten
und auf dem Land toleriert werden, wird ihr Verbot dort konse-
quent umgesetzt und, anders als die umgebauten Fahrradrik-
schas zum Personentransport scheint ihr Mehrwert dort nicht

ausreichend zu sein, um Bestechungsgelder zu rechtfertigen.

5 Zur E-Rikscha umgertistete Fahrradrikscha mit Ladeflache (,Van®), Rajshahi



6 Easybike, Rajshahi

Die weitreichendsten Folgen auf den Personen- und Wa-
rentransport in Bangladesch hat jedoch die Verbreitung eines
anderen Fahrzeugtyps, umgangssprachlich Easybike genannt.
Mit den umgertiisteten Fahrradrikschas hat das Easybike nur
wenig gemein. Sein urspriingliches Design basiert auf einem
grofkeren, stabileren Rahmen, der industriell und speziell fir
dreiradrigen Transport in China hergestellt und importiert wird.
Das Easybike selbst ist jedoch ein heimisches Produkt. 95 Pro-
zent der Fahrzeuge werden in tausenden kleinen Werkstatten in
Bangladesch montiert. Daftir werden finf Blei-Sdure-Batterien
zum Gewichtsausgleich auf Boxen unter den beiden Sitzbdanken
verteilt. Sie treiben einen Elektromotor mit einer Leistung von
0,65 bis 1,4 Kilowatt an. Bei den beweglichen Teilen greifen die
Werkstatten auf viele Komponenten aus dem Motorradbereich
zurlick, wobei oftmals eher rudimentére Lésungen zum Einsatz
kommen. So wird die Hinterradbremse zum Beispiel tiber einen
einfachen mechanischen Zug betétigt.

Mit einer Sitzkapazitat von vier bis acht Personen, einer
Reichweite von 100 bis 120 Kilometer und einer Fahrgeschwin-
digkeit von rund 30 bis 35 Kilometer pro Stunde bieten die
Easybikes ein dufRerst breites Einsatzspektrum. Ihr durchschla-
gender kommerzieller Erfolg ist im ganzen Land zu beobach-
ten und durch Studien belegt. Easybikes sind beliebt unter
Arbeiter*innen der Bekleidungsindustrie in Dhakas nérdlichen
Vorstadten, als flexible, komfortable und dennoch erschwingli-
che Alternative zu den tiberftllten Bussen fiir den Weg zur Ar-

beit. Vielerorts dominieren sie den Zubringerverkehr zu Ztigen,

Uberlandbussen und Fahren. In einigen landlichen Distrikten
haben sie Linien ibernommen, die vorher von Bussen abge-
fahren wurden, und selbst in den abgelegenen ,Tribal Areas*
haben sie die Mitsubishi-Kleinbusse verdréangt, die die Dorfer
rund um die Lokalzentren vormals bedienten. Es gibt jedoch
eine Ausnahme: Innerhalb der Stadtgrenzen von Dhaka ver-
kehrt kein einziges Easybike; aus Griinden, die noch zu disku-
tieren sein werden.

Wer nach den Griinden fir den rasanten Aufstieg der Easy-
bikes sucht, kommt zunéchst nicht umhin, sich mit der Ener-
gie- und Kosteneffizienz von zwei- und dreirddrigem Transport
zu befassen. Wie aktuelle Studien zeigen, verbraucht schon
ein vierradriges elektrisches Leichtfahrzeug von etwa 500 Ki-
logramm etwa 30 bis 80 Prozent weniger Strom als ein kon-
ventionelles Elektroauto.” Vergleichbare Zahlen existieren fur
Elektro-Rikschas bezeichnenderweise nicht, aber es scheint
plausibel, dass die Ersparnis bei den etwa 300 Kilogramm
leichten Gefahrten noch hoher ist. Erst in der Kombination mit
einer leichten Karosserie kann ein elektrischer Antrieb sein
volles Potenzial entfalten. Wenn lokale und internationale
Experten die Easybikes in ihren technischen Bewertungen
kritisieren, zum Beispiel flr die Verwendung einzelner ,veral-
teter” oder ,ineffizienter* Komponenten oder fiir ausgewahlte
Aspekte wie ihren hohen Luftwiderstand, lassen sie oft eine
grundlegende Tatsache aufer Acht: Selbst ein ,ineffizientes”
Easybike befordert einen Passagier um ein vielfaches energie-,

und damit kosteneffizienter als ein Auto. Elektrische zwei- und
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dreiradrige Fahrzeuge, so das Umweltprogramm der Vereinten
Nationen ,bieten kostengiinstige Mobilitat fir Menschen mit
geringem Einkommen (...).“® Doch allein mit seiner Energieeffi-
zienz lasst sich der Aufstieg der E-Rickschas selbstverstandlich
nicht erklaren.

Warum, zum Beispiel, wird der kommerzielle Aufstieg der
E-Rischkas von Akteuren der informellen Wirtschaft vorange-
trieben, und nicht, wie im Fall der Motorrikschas von einigen
grofien Herstellern? Ein oft Gibersehener, aber entscheidender
Vorteil der vielen kleinen Werkstétten, in denen die Easybikes
gefertigt werden, ist ihre Fahigkeit, ihr Geschaftsmodell auf
etablierte — vermeintlich ,veraltete” und informelle — Techno-
logien und Strukturen aufzubauen. In einem Marktumfeld, in
dem Ressourcen und Investitionskapital knapp sind, kénnen
die Werkstatten sich durch Zweitnutzung, Recycling und den
Erhalt zentraler Komponenten durch Reparatur einen entschei-
denden Kostenvorteil verschaffen. Das beste Beispiel sind die
Fahrzeuge selbst. Die Umriistung bestehender Rikschas kostet
weitaus weniger als der Kauf neuer Elektrorikschas.

Ein interessanter Sonderfall sind die sogenannten Mis-
huks. Mitte der 1980er Jahre wurden diese dreiradrigen Fahr-
zeuge im Auftrag der bangladeschischen Regierung von
Ingenieuren der Technischen Universitat Dhaka (BUET) als kos-
tengiinstiges Transportmittel entwickelt, ganz im Sinne einer

»angepassten Technologie®. In den folgenden drei Jahrzehnten

teilten die Mishuks, die auf dem Motor und den Radern eines
Honda-50ccm-Motorrads aufbauten, das Schicksal vieler der
sogenannten angepassten Technologien. Sie konnten sich am
Markt nie richtig durchsetzen. Die Umrlstung vieler Mishuks
mit Elektromotoren in den letzten Jahren hat ihnen jedoch
neues Leben eingehaucht, als etwas kleinere und wendigere
Alternative zum Easybike.

Das Vorhandensein etablierter Vertriebs- und Recycling-
strukturen erklart auch die fast ausschliefliche Verwendung
von Blei-Sdure-Batterien, trotz deren vergleichsweise geringer
Kapazitat, langen Ladezeiten, hohem Wartungsbedarf und
den verkntpften potenziellen Gesundheits- und Umweltge-
fahren. In Bangladesch existiert seit langem eine heimische
Industrie zur Herstellung von Blei-Sdure-Batterien, die durch
die massenhafte Verbreitung von kleinen, autarken Solarsyste-
men zur landlichen Elektrifizierung zwischen 2000 und 2020
einen Schub erhielt. Nach dem Zusammenbruch des Marktes
fur diese Solarsysteme, machen Batterien fur E-Rikschas heute
60 bis 70 Prozent der Nachfrage aus, die grofitenteils von lo-
kalen Fabriken in chinesischem Besitz bedient wird. Dartiber
hinaus profitieren Betreiber von Elektro-Rikschas von einer un-
regulierten, aber effektiven Recycling-Infrastruktur. Bei tausen-
den, vorwiegend illegalen Recyclingwerkstatten kénnen die
Betreiber von E-Rikschas die Batterien nach sechsmonatiger

Nutzung fir etwa die Hélfte des Preises zurtickverkaufen. Eine



heimische Fertigung, oder ein etabliertes Recyclingsystem fur
Lithium-lonen-Batterien, die in fast allen Elektrofahrzeugen
in Deutschland oder den USA zum Einsatz kommen, gibt es in
Bangladesch bisher nicht.

Diese Details geben eine Vorstellung davon, durch welch
breites und heterogenes Tatigkeits- und Wissensfeld die ver-
schiedenen Akteure des batteriebetriebenen Transports in
Bangladesch navigieren missen; an der Schnittstelle von Ma-
schinen- und Elektrotechnik, Verkehr und Stromversorgung
und formeller und informeller Wirtschaft. Dreh- und Angel-
punkt sind dabei tausende sogenannte Garages. Diese kleinen
integrierten Betriebe ibernehmen eine Vielzahl von Funktio-
nen. Dort, oder in angeschlossenen Werkstatten, werden die
E-Rikschas montiert und repariert. In den Garages werden
die Rikschas einzelner Fahrer, oder ganze Rikschaflotten, die
einem Malik gehoren, gegen eine Gebiihr tiber Nacht geparkt
und aufgeladen. In vielen Fallen betreiben Garagenbesitzer
auch eigene Flotten.

Viele dieser Garages haben sich aus dem weiteren Umfeld
des informellen Transports entwickelt (Schweifereien, Ersatz-
teilhdndler und so weiter), aber es sind auch viele Quereinsteiger
unter den Griindern. Gerade unter den vielen Bangladeschis, die
zum Arbeiten zeitweise in die Vereinigten Arabischen Emiraten
gehen, gelten Garages als lukratives Geschéft, um ihre Erspar-
nisse zu investieren. Viele Garagen haben sich aus Partnerschaf-
ten zwischen etablierten Akteuren und Quereinsteigern ent-
wickelt und héufig sind Geschéftspartner verwandtschaftlich
verbunden. Die fiir die Studie untersuchten Garages zeigten ein
hohes Maf? an Einfallsreichtum und eine ausgepragte Fahigkeit,
auf existierenden Kapazitdten und Kenntnissen aufzubauen. So
hatte eine Garage in einem nordlichen Vorort von Dhaka, die
aus einer Schweiflerei hervorgegangen war, begonnen, die aus
China importierten Rahmen zu imitieren und zu geringeren
Kosten selbst zu schweiRen. Ihre Einbettung in lokale Netzwerke
erlauben es den Garages, Potenziale erkennen und nutzen zu
kénnen und schnell auf Verdnderungen zu reagieren.

Das ist auch notwendig, denn das regulatorische Umfeld fir
den Betrieb von E-Rikschas ist dufierst volatil und von einem
geradezu bizarren Mix aus Verboten und Férderungen gepragt.
Viele Stadt- und Gemeindeverwaltungen vergeben bereitwillig
Lizenzen an die Fahrer, nicht zuletzt als willkommene Einnah-
mequelle. Nicht selten sitzen Betreiber von Garagen und Maliks
selbst in Stadt- und Gemeinderédten. Stromversorgungsunter-
nehmen bieten spezifische Tarife fiir das Laden von Elektro-
fahrzeugen an, von denen diejenigen Garages profitieren, die

offiziell bei den Versorgern registriert sind. Ein grofRer Teil der

8 E-Rikscha Garage, Gazipur

Garages scheut jedoch die notwendigen Investitionen fir eine
Registrierung (zum Beispiel in einen Dreiphasen-Zahler), auch
Stromdiebstahl ist verbreitet. Die zahlreichen Konflikte um die E-
Rikschas werden vornehmlich auf lokaler Ebene ausgehandelt.

Kompliziert wird es vor allem, wenn nationale Behérden
auf den Plan treten. Da es sich um motorisierte Fahrzeuge
handelt, beansprucht die nationale Verkehrsbehérde (BRTA)
die Zustandigkeit fiir die E-Rikscha, anders als bei den Fahrra-
drikschas, fur sich. Mit Verweis auf die Untauglichkeit vieler
Komponenten - gerade der zweitgenutzten - fiir den motori-
sierten Verkehr, verweigert die BRTA den lokal hergestellten E-
Rikschas die Strafdenzulassung. Mehrmals schon wurden von
der Regierung oder von Gerichten landesweite Verbote der E-
Rikschas erlassen, auch wenn das jlingste Verbot vom Obersten
Gerichtshof wieder aufgehoben wurde. Durchgesetzt werden
die Verbote ohnehin nur in der Hauptstadt Dhaka, im Rest des
Landes halten die kommunalen Behérden meist ihre schiit-
zende Hand tber die E-Rikschas.

Trotz des scharfen Vorgehens gegen die E-Rikschas be-
kennt sich auch die Regierung grundsatzlich zu E-Mobilitét,
wenn auch eher auf dem Papier. Als eine der wenigen konkre-
ten Fordermafinahmen sind 14 solarbetriebene Ladestationen
far Elektrofahrzeuge zu nennen, die von verschiedenen staat-
lichen Behoérden und Versorgungsunternehmen betrieben wer-

den. Seit 2019 arbeitet die Regierung an einer Regulierung, die
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den Import, die Herstellung und Registrierung von Elektrofahr-
zeugen erleichtern soll. Doch die ein bis vier Millionen bereits
existierenden Elektro-Rikschas sind ausdriicklich von dieser
Politik ausgenommen, offiziell aufgrund ihrer Straflenuntaug-
lichkeit. Da letztere auf Bangladeschs Straen kein Alleinstel-
lungsmerkmal von E-Rikschas ist, scheint diese Begriindung
eher vorgeschoben. Die eigentlichen Griinde sind wesentlich
vielschichtiger.

In der politischen Vision, die die Regierung von Banglade-
schs wirtschaftlicher, gesellschaftlicher und interessanterweise
auch okologischer Zukunft zeichnet, haben umgebaute Fahr-
radrikschas, Mishuks und Easybikes keinen Platz, zumindest
nicht in ihrer gegenwartigen Form. Bangladeschs nationale
Entwicklungsstrategie ist auf die exportorientierten Industrien
des Landes zugeschnitten, allen voran die Textilindustrie, aber
auch die aufstrebende Elektronikindustrie und der digitale
Dienstleistungssektor. Fir diese Industrien, die sich zuneh-
mend in den Vorstadten abseits der vollig tberfullten Metro-
polen ansiedeln, ist die Verkehrsanbindung ein entscheidender
Standortfaktor. E-Rikschas, die im 6ffentlichen Diskurs regel-
maéflig als Ursache von Staus und Unfallen kritisiert werden,

stehen dieser Wirtschaftspolitik buchstéblich im Weg. Und so
werden Aktionen, bei denen konfiszierte E-Rikschas 6ffentlich-
keitswirksam von Bulldozern vor laufenden Kameras zerstort
werden, in Zeitungsartikeln gelobt; als erfolgreicher Versuch,
die Zukunftsindustrien vor den Auswichsen der informellen
Wirtschaft zu beschtitzen und echten Wandel hin zu einer mo-
dernen Wirtschaft zu ermoglichen.

Und so bleiben die E-Rikschas in Bangladesch in einem Teu-
felskreis gefangen. Durch ihre Unwilligkeit, sie effektiv zu regu-
lieren, reproduziert die Regierung genau diejenigen Zustinde,
die sie als Begriindung daftir nimmt, sie von der Regulierung
auszunehmen. Was im Kleinen ressourcen- und energiesparend
ist, kann dadurch im Grofien zur Belastung fiir Verkehr, den
Stromsektor und die Umwelt werden. Durch die fehlende Integ-
ration in 6ffentliche Verkehrssysteme konkurrieren E-Rikschas
mit Transportmitteln, die viel weniger Stralenraum pro Passa-
gier benotigen, insbesondere mit Bussen. So tragen sie mafdgeb-
lich zur Verstopfung der Stralen in urbanen Zentren bei. Durch
fehlende technische Standards geht tatsachlich ein erhebliches
Unfallrisiko von den E-Rikschas aus. Und ein bis vier Millionen

Fahrzeuge, die just zur Lastspitze in den frithen Abendstunden



zum Laden angeschlossen werden, sind eine erhebliche Be-
lastung fur die Elektrizitatsinfrastruktur Bangladeschs. So mag
der Mangel an staatlicher Regulierung dazu beigetragen haben,
diejenige technische und unternehmerische Kreativitat freizu-
setzen, deren Fehlen zum Beispiel in Deutschland oftmals be-
klagt wird. Was sich anfangs als Segen erwiesen hat, ist jedoch
mittlerweile zum Fluch geworden. In gewisser Weise sind die
E-Rikschas Opfer ihres eigenen Erfolges geworden.

Die E-Rikschas von Bangladesch sind damit beispielhaft
flr ein typisches Dilemma, wenn es um technischen Wandel
im Globalen Stiden geht. Sie zeigen einen alternativen Pfad
zu einer elektromobilen Zukunft auf, der ganz wesentlich auf
Praktiken des Erhaltens, Wiederverwendens und Re-Arrangie-
rens basiert — im Gegensatz zum sogenannten Globalen Nor-
den, wo die Antriebswende ausschlieRlich von Neufahrzeugen
mit einem riesigen 6kologischen Rucksack vorangetrieben
wird. Sie illustrieren weiterhin die Fahigkeit der sogenannten
informellen Wirtschaft, wenn es darum geht, Potenziale zum
Ressourcen- und Energiesparen zu nutzen. Dabei folgen die
Akteure keiner normativen, sondern einer wirtschaftlichen
Logik. Durch ihre Einbettung in vorhandene Strukturen und
Wissensbestdnde haben sich die verschiedenen Typen der E-
Rikschas als ausgesprochen angepasste und skalierbare tech-
nische Lésungen erwiesen. Innerhalb eines Jahrzehnts sind in
Bangladesch tausende kleiner E-Fahrzeughersteller entstan-
den. Die ,Demokratisierung” des Kraftfahrzeugbaus durch die
generell geringere technische Komplexitat und héhere Modu-
laritat von Elektrofahrzeugen ist im Westen ein ungeléstes Ver-
sprechen geblieben. In Bangladesch ist sie Realitdt geworden.

Anmerkungen

iber hinaus eine Analyse von Zeitungsartikeln

Eine Antriebswende ,von unten” ist jedoch nicht mit der politi-
schen Okonomie Bangladeschs vereinbar; umgebaute Fahrrad-
rikschas und wiederverwertete Komponenten mit Vorstellun-
gen wirtschaftlicher Modernisierung; und Blei-Sdure-Batterien
nicht mit der Idee 6kologischer Nachhaltigkeit. Wenn es um
das selbst erklarte Ziel der wirtschaftlichen und 6kologischen
Modernisierung geht, schauen die Entscheidungstrager*innen
in Bangladesch nach China, Europa und den Nahen Osten,
nicht in die Mitte der eigenen Gesellschaft.

Die E-Rikschas in Bangladesch zeigen, wie problematisch
es sein kann, wenn Begriffe und Kategorien wie Effizienz oder
Nachhaltigkeit aus dem Kontext westlicher Gesellschaften abge-
leitet werden und universelle Anwendbarkeit fiir sich beanspru-
chen. Gleichzeitig machen sie deutlich, wie Fallstudien aus dem
Globalen Stiden dazu beitragen kénnen, etablierte Annahmen in
der Technikforschung kritisch zu hinterfragen: Wo, zum Beispiel,
verlauft die Grenze zwischen Praktiken des Reparierens, Wieder-
verwendens und Re-Arrangierens auf der einen; und denjenigen
des Innovierens auf der anderen Seite? Solche Fragen verdeut-
lichen beispielhaft, worum es in der Debatte um die Dekoloni-
sierung der Technikforschung geht. Was dabei im Hinblick auf
E-Rikschas auf dem Spiel steht, ist mitnichten nur eine Frage von
Begriffen und Interpretationen. Fiir die Dekarbonisierung des
Verkehrs weltweit sind zwei- und dreirddrige Fahrzeuge, neuer-
dings unter dem Schlagwort ,Mikromobilitat“ zusammengefasst,
keine Randnotiz. Konventionelle Elektroautos ersetzen laut einer
Statistik derzeit weltweit etwa 200.000 Barrel Ol taglich. Elekt-
rische Zwei- und Dreirdder ersetzen das Fiinffache an Ol: etwa

eine Million Barrel pro Tag.’

news.net/bangladesh/2010s-look-back-trans-

1 Statista: Anzahl Elektroautos in Deutsch-
land, https://de.statista.com/statistik/
daten/studie/265995/umfrage/anzahl-der-
elektroautos-in-deutschland/, Zugriff am
24.07.2022.

Dieser Beitrag basiert auf vorldufigen Ergebnis-
sen eines Forschungsprojektes zu Elektromobi-
litat in Bangladesch. Fur eine Pilotstudie in Ban-
gladesch fiihrte ich zehn explorative Interviews
mit Fahrern, Mechanikern, Garagenbesitzern,
Flottenbetreibern, und Mitarbeiter*innen von
Unternehmen, die Elektrofahrzeuge bezie-
hungsweise digitale Services fur die E-Rikscha
verkaufen. Unter den Interviewpartner*innen
waren auch zwei ,Field Engineers” des Cli-
mate Tech Unternehmens ME SOLshare, die
zu  Marktforschungszwecken 70 E-Rikscha-
Garagen im ganzen Land besucht hatten. Dar-
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und zahlreichen Studien, Fachartikeln und
Berichten aus den Bereichen Politik, Entwick-
lungszusammenarbeit und universitarer For-
schung. Sofern nicht anders zitiert, basieren
die folgenden Angaben auf diesen Interview-
notizen beziehungsweise -transkripten sowie
den genannten Dokumenten. Teile dieses
Beitrages basieren auf einer Ubersetzung des
folgenden Aufsatzes: Jonas van der Straeten:
Sustainability’s “Other”. Coming to Terms with
the Electric Rickshaw in Bangladesh, in: Histori-
cal Social Research, 47. Jg, 2022, H. 4, S.139-167.
In diesem Aufsatz finden sich auch mehr De-
tails zu Methodologie, theoretischer Verortung
und Empirie der Studie.

Saifuddin Saif: City speed drops to 4.5 kmph
from 21 kmph in a decade, in: The Business
Standard vom 01.01.2020. https://www.tbs-
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port-sector, Zugriff am 18.11.2022.
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United Nations Environment Program, Policy
Guidelines for Electric 2- & 3-wheelers for
Southeast Asia, 2020, S.9.
https://cleanairsolutions.asia/wp-content/
uploads/ASEAN-E2-E3Vs-Policy-Guidelines.
pdf, Zugriff am 18.11.2022.
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https://about.bnef.com/electric-vehicle-out-
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Gegen Ende des 19. Jahrhunderts beschleunigte sich die Industrialisierung in Deutsch-
land. Moderne Fabriken, die Waren kostengtinstig in groBer Zahl produzierten und tiber-
regional verkauften, verdrangten zunehmend traditionelle Handwerksbetriebe, die flr
den lokalen Bedarf Neues herstellten und Altes flickten oder umarbeiteten. Herkdmmli-
chen Kleinunternehmen, wie Tischlereien oder Schuhmacherwerkstatten, blieb oft nur,
sich auf Reparaturen zu fokussieren. Zugleich entstanden neue Reparaturzweige, die
sich auf die Wartung und Wiederherstellung neuer technischer Angebote, wie Kraftfahr-
zeuge oder Radios, spezialisierten. Sie entwickelten sich zu einem wichtigen Bindeglied

zwischen Produktion und Nutzenden.

Das Kapitel beleuchtet die historische Entwicklung einzelner Handwerkszweige wah-
rend ihrer Kernphase der Entstehung beziehungsweise Transformation. Die vier Beitrage
unterstreichen die groBen Entwicklungslinien, arbeiten zugleich aber auch spezifische

Besonderheiten heraus.
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Fur eine Geschichte des Reparierens ist das Kaiserreich wichtig. Es begann die Serien-
fertigung, aber viele M&bel blieben teuer und wurden immer wieder ausgebessert. Da-
neben gab es einen groBen Markt an Gebrauchtmébeln. Auf das Reparaturgeschaft
konzentrierten sich kleine Tischlerwerkstatten, als ihnen Fabriken mit billiger Massen-
ware Konkurrenz machten. Friher, um 1850, kamen jedes Jahr Handwerker ins Haus,
um unter Aufsicht der Hausfrau Moébel zu pflegen und auszubessern. Ab den 1890er
Jahren wurden Reparaturen haufig nur noch bei Bedarf in Auftrag gegeben. Um selbst
Mobel instand halten zu kénnen, kamen mehr und mehr Mébelpolituren, andere Pflege-
produkte und Hilfsmittel auf den Markt.



MAREN-SOPHIE FUNDERICH

~KOMME SOFORT INS HAUS."
GEBRAUCHTMOBEL UND MOBELREPARATUREN IM KAISERREICH

Wer sich im spaten 19. Jahrhundert in einer deutschen Stadt
burgerlich einrichten wollte, ob mit neuen oder gebrauch-
ten Mdébeln, ging zum Mobelhdndler, wéhlte aus und kaufte.
Haufig waren es Mobel aus der Fabrik. Diese neuen gréferen
Betriebe produzierten mit Maschinen in Serie und machten
den Handwerkern das Leben schwer. Viele Tischler gaben ihre
Werkstatt auf, manche wurden zu Fabrikanten, andere spezia-
lisierten sich auf das Reparaturgeschéft.! Denn die beginnende
Massenproduktion verlangte immer auch nach Dienstleistun-
gen des Pflegens und Ausbesserns fir das nun in Masse Pro-
duzierte, vor allem bei einem kostspieligen und langlebigen
Wirtschaftsgut wie Mobeln.”? Wie sehr sich durch die Fabriken
die Konsumgewohnheiten verdnderten, beschrieb Karl Bticher,
Professor der Nationalokonomie in Leipzig und einer der ange-
sehensten Vertreter seines Fachs, auf der Generalversammlung
des Vereins fur Socialpolitik 1897 in Kéln in seinem Vortrag
tber den ,Niedergang des Handwerks"®:

,Wer tiglich Gelegenheit hat, in den StrafSen, die er vielleicht
ohnehin mehrfach durchschreiten muss, alles zu seinem Be-
darfe Notwendige fix und fertig ausgestellt zu sehen, so daf3 er
sich in wenigen Minuten in den Besitz des Gewtinschten setzen
kann, der wird selten Zeit haben, dem sinkenden Handwerk zu
Liebe sich nach einer entfernten Vorstadt zu bemtihen, um dort
nach langem Fragen und Suchen drei oder vier finstere Trep-
pen hinaufzusteigen, ehe er seine Bestellung anbringen kann,
bei deren Ausfiihrung dann vielleicht der versprochene Termin

nicht einmal eingehalten wird.“*

Mit wenigen Worten hatte Blicher umrissen, wie sehr sich die
Lebensgewohnheiten der meisten Menschen verdandert hatten.

Im Umgang mit Kunden war der Verkdufer im Geschaft
gewandter als der Meister in der Werkstatt, der ein guter
Handwerker, aber nicht immer auch ein guter Kaufmann
war. Die wirtschaftliche Dynamik im Kaiserreich, ein ,regel-
rechtes Wirtschaftswunder®®, rief in Blichers Worten einen

Lkonzentrierte[n] Massenbedarf“® hervor und veranderte auch
die Hauswirtschaft. Hier wurde kaum noch produziert; im Haus
wurde der Verbrauch geregelt.” Fast jedes Artefakt im Hausrat
konnte gebrauchsfertig im Laden gekauft werden, kaum noch
etwas musste zu Hause vom Handwerker unter Aufsicht der
Hausfrau hergestellt werden. Eine Generation zuvor war das
noch ublich gewesen, wie es der Nationalokonom Gustav

Schmoller beschrieb:

,Der Polsterarbeiter mehr als jeder andere mujSte unter dem
Auge der Hausfrau arbeiten, damit die Ftillung der Bettstticke,
der Matratzen, der Sophas sicher mit dem gewdhlten Mate-
rial und in der gewiinschten Menge erfolgte. Bei Griindung
der Haushaltung, wie bei Erweiterungen derselben wurde
der Tischler beauftragt, diese bestimmten Sttihle und Tische,
Bettstellen und Schrédnke nach Majf3 und Vorschrift zu fertigen.
Alljahrlich erschien er wenigstens einmal bei der grofsen min-
destens eine Woche dauernden Reinigung, um zu helfen, aus-

zubessern, aufzupoliren.”®

Was der Handwerker hergestellt hatte, wurde auch von ihm
repariert. So entstand eine langjdhrige Verbindung zu seinen
Kunden.

Der Tischler brachte wie alle anderen Handwerker nur sein
Werkzeug und einige Rohstoffe mit ins Haus. Das meiste Ma-
terial hatte die Hausfrau vorab beschafft. Sie wusste, worauf
es ankam und was ihr gefiel. Auflerdem hatte ein Handwerker
fir groflere Vorrate an Rohstoffen oder fertiger Ware weder den
notwendigen Platz in seiner Werkstatt noch gentigend Kapital.
Er war um die Mitte des 19. Jahrhunderts ein ,technischer Ar-
beiter, thatig fir eine Anzahl ihm persoénlich nahe stehender
Familien“®. Aber seit den 1870er und 1880er Jahren schufen die
Eisenbahnen mit Warentransporten, mit Reise- und Geschafts-
verkehr neue Formen des Wirtschaftens und verdnderten die
Lebensverhaltnisse im Kaiserreich vollig: ,Alles, beinahe Alles

[ist] anders geworden in jeder halbwegs modernisirten Stadt“'°.
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Auch die Handwerker hatten sich umzustellen. Wenn ihre Werk-
statt bestehen bleiben sollte, mussten sie Rohstoffe einkaufen
und Lagerhaltung betreiben. Sie konnten nicht mehr wie fri-
her nur auf Bestellung arbeiten, sondern mussten fertige Ware
auf Vorrat produzieren. Das setzte Kapital und kaufménnische
Bildung voraus. Beides fehlte vielen kleinen Meisterbetrieben.

Wo es friher selbstverstandlich war, dass Handwerker Jahr
ftr Jahr zum Warten und Ausbessern ins Haus geholt wurden,
wurden sie jetzt eher gerufen, wenn Reparaturen notwendig
wurden. Das lasst sich in Haushaltsbtichern nachverfolgen,
die nicht nur tber schichtenspezifischen Konsum Auskunft
geben, sondern auch Uber das tatsdchliche Verbraucherver-
halten einzelner btrgerlicher Haushalte." So fiihrte die Fami-
lie eines Landrichters aus einer norddeutschen Kreisstadt, der
spéter nach Berlin versetzt wurde, in den Jahren von 1880 bis
1906 ein Haushaltsbuch, dessen Eintrage die Volkswirtin Erna
Meyer-Pollack fiir ihre Dissertation 1915 auswertete.” Dieser
hohere Beamte und seine Ehefrau hatten fiinf Kinder. Die Fa-
milie gehorte zum neuen Mittelstand, einer innerhalb des Bur-
gertums stark wachsenden Schicht aus Angestellten, Beamten
und Selbstandigen, die durch die Ausweitung von Wirtschaft,
Handel und Verwaltung, Wissenschaft und Technik bislang un-
gekannte Aufstiegschancen erhielten. Diesen neuen sozialen
Status, der sich nicht der Herkunft verdankte wie beim Adel,
sondern der eigenen Leistung, wollte der Mittelstand sicht-
bar machen.” Doch eine btrgerliche Lebensfiihrung in einer
standesgemafien Wohnung, in einem mit Erker und Tirmchen
geschmiickten Mietshaus, mit Dienstmadchen und regelma-
figen Abendeinladungen konnten sich Mittelschichtfamilien
nur bei einem , gespaltenen Konsum“* leisten. Deshalb sparten
sie tiberall dort, wo es nach aufden nicht weiter auffiel, bei Le-
bensmitteln zum Beispiel.

Die Familie des Landrichters machte da keine Ausnahme.
Wie oft sie Leistungen von Handwerkern in Anspruch nahm,
ist im Haushaltsbuch genau aufgefiihrt. So wurde im Jahr 1899
ein Sofa aufgepolstert. Es war die einzige grofRere Mébelrepara-
tur wahrend der gesamten Zeit.® Ansonsten wurden Umztge
dazu genutzt, beschadigte Gegenstande im Haushalt zu repa-
rieren oder zu ersetzen. Das war 1888 der Fall, als die Familie
aus Norddeutschland nach Berlin zog, dann 1891, bei einem
Umzug innerhalb Berlins in eine gleich grof3e, aber giinstigere
Wohnung, wieder im vierten Stock im Westen der Stadt, und
schliellich 1896, beim Umzug in eine gleich grofie, aber besser
ausgestattete Wohnung in einem Neubau mit hellen, luftigen
Zimmern zur Strafe hinaus. In diesen drei Jahren mit Umzu-

gen verdoppelten sich die Anschaffungen wegen Abnutzung

auf jeweils rund 400 Mark. Alle Wohnungen verfiigten im Ub-
rigen Uber sieben Zimmer: Elternschlafzimmer, zwei Kinder-
zimmer, Esszimmer, Arbeitszimmer des Mannes, Salon und
Fremdenzimmer, in dem zunéachst der Vater der Ehefrau und
danach ihre Schwester lebten; Kiiche, Bad und ein Zimmer fir
Dienstmé&dchen kamen hinzu.

Die Mobel hatte die Familie ausnahmslos gebraucht ge-
kauft. Die Einrichtung wurde in den ersten Jahren durch wei-
tere Gebrauchtmobel ergdnzt, so etwa 1885 bei ,Auflésung eines
Haushalts“” und im Jahr darauf bei einem ,Gelegenheitskauf*.®
Auch die Bilder an den Wanden waren nicht neu, sondern Erb-
stiicke oder Geschenke.!” Dabei verfligte der Richter tber ein
sicheres Jahreseinkommen, das er in Berlin durch eine zu-
sétzliche Tatigkeit als Hilfsrichter am Reichsversicherungsamt
weiter aufbesserte. Beim Berufseinstieg betrug es insgesamt
4190 Mark, am Ende des Berufslebens insgesamt 8700 Mark.?
Zum Vergleich: Das damalige Jahresdurchschnittseinkommen
im Mittelstand, nachtraglich errechnet, lag bei 6215 Mark.”!

In der Familie des Richters wurde immer gespart. Die Ein-
richtung der ersten Wohnung war ,duflerst einfach“?, einige
Mobelstiicke wurden in Berlin ausgetauscht.® Dabei bleibt
offen, ob diese Mobel abgenutzt waren oder nach dem beruf-
lichen Aufstieg des Richters zum Vorsitzenden einer Kammer
als nicht mehr standesgemaf galten. In Berlin gab es jeden-
falls ein breites Angebot an glinstigen Gebrauchtmdébeln. Denn
neue Mobel, ob vom Tischler, vom Handler oder aus der Fabrik,
waren teuer. So empfahl die Zeitschrift Deutsche Kunst und De-

koration 1908 in ihren Zehn Geboten fiir Brautpaare:

,Benutzet die Brautzeit dazu, Euch auf den grofSen Gebieten
moderner Wohnungs-Ausstattungen umzusehen — es ist viel-
leicht das einzige Mal in Euerm Leben, daf3 Ihr diesem Kultur-

gebiet so nahe tretet.“**

Erschwingliche Mobel fiir den ,zur Miethe wohnenden
gebildeten Mittelstand“* waren den neuen Wohnzeitschriften
wie der 1891 gegriindeten Illustrirten kunstgewerblichen Zeit-
schrift fiir Innen-Dekoration ein wichtiges Anliegen. Sie schrie-
ben Wettbewerbe fiir komplette Wohnungseinrichtungen aus,
die in der Regel zwischen 2000 und 3000 Mark kosten sollten.”
Architekten reichten Entwiirfe ein und Mdébelhersteller tiber-
nahmen bei einer vorab festgelegten Anzahl von Bestellungen
die Produktion zum garantierten Preis.

Ungeachtet dieser Wettbewerbe flir neue Mobel behielt der
Gebrauchtmobelmarkt seine grofie Bedeutung. Das hing auch

mit den damals tiblichen, schwer verrtickbaren historistischen



beweglicher Gegenstinde
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2 ,Komme sofort ins Haus": Anzeige von Karl Liebau (Leipzig)

Wandmobeln zusammen. Vielfach passten sie nur in die Woh-
nung, fir die sie angeschafft wurden. Damit machten sie einen
Wohnungswechsel zum Problem. Erst Mitte der 1890er Jahre,
mit der wachsenden Mobilitit im Kaiserreich, kamen Mobel auf
den Markt, die ,grosste Verwendbarkeit und grosste Verstellbar-
keit“?” versprachen. Es waren so genannte ,leicht-transportable
Verwandlungs-Mobel“?®, die man nach Belieben im Raum
gruppieren und auch ohne gréflere Umsténde in eine andere
Mietwohnung mitnehmen konnte.” Grof3e, schwere Mobel ver-
suchte man dagegen vor dem Umzug loszuwerden. Im General-
anzeiger ftir Berliner Abonnenten des Berliner Tageblatt und der
Berliner Morgenzeitung finden sich regelmafdig Anzeigen von
Privathaushalten, die ,umzugs-“ oder ,fortzugshalber* ihre Ein-
richtung verkauften® (siehe Abbildung 1).

Manche Mobel wurden auch ,weg. Platzmangel“*' angebo-
ten. Mit Adresse oder unter Chiffre wurden Einzelmdbel wie
Schranke oder Biffets inseriert, aber auch Salongarnituren,
vollstandige Wohn-, Ess- oder Schlafzimmer und sogar kom-
plette Wohnungseinrichtungen, auch ,passend fiir vornehme
Brautpaare“*. Gebrauchtmobel wurden auflerdem von Hand-
lern angekauft und als ,Gelegenheitskaufe* weitervertrie-
ben. In einigen Annoncen machten allerdings Privatleute klar:
,Handler streng verboten“* In manchen Zeitungsausgaben
finden sich ganze Spalten mit Angeboten gebrauchter Mébel,
,billig* oder ,spottbilligst”.?> Auch Teppiche, Kronleuchter, Por-
zellan und Gardinen waren gebraucht zu haben. ,Komme so-
fort ins Haus"* (siehe Abbildung 2), annoncierte beispielweise
1904 im Leipziger Tageblatt und Anzeiger der Kaufmann Karl
Liebau, der nicht nur Mobel erwarb, sondern auch getragene
Kleidung, Wasche sowie altes Gold und Silber.

Man konnte Mobel auch ausleihen oder verliehene Mo-

bel nach Riickgabe erwerben. So informierte das Dresdner
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3 Anzeige 1. Leipziger Mébel-Reparatur und Polir-Werkstatt

Journal 1901 Giber das 50-jahrige Bestehen des Mobelverleih-
Magazins des Koénigl. und Prinzl. Hoflieferanten Andreas
Wold. Gottschalch:

,Die Firma beschéftigt sich hauptsdchlich mit leihweiser M6b-
lierung und Einrichtung ganzer herrschaftlicher Etagen wie ein-
zelner Zimmer. Auch werden von ihr auf jede beliebige Zeit Bet-
ten Polstermobel, Stiihle, Teppiche, Waschtische sc., MeifSner
Porzellane, Tafelaufsdtze und Tafelsilber [...] — kurz alles, was in

einer gediegenen Héuslichkeit gebraucht wird, dargeliehen.”*”

Im Berliner Tageblatt wurden 1887 ,verliehen gewesene Mo-
bel“*® annonciert, ,zu besonders herabgesetzten Preisen“*
in der Mobelfabrik von Gustav Domker oder ,zum halben
Werth““° bei L. Frankel. Im Vorwdrts 1903 warb ein Berliner Mo-
belkaufhaus fir seinen ,grof3e[n] Vorrat verliehen gewesener
und zurlickgesetzter Mébel, die noch fast neu und im Preise be-
deutend herabgesetzt sind.“* 1906 fand ein ,Rdumungsverkauf
neuer und verliehen gewesener Mobel“* statt. ,Hochelegante
Mobel, kurze Zeit verliehen gewesene Salons“** gab es 1908,
und 1912 inserierte zwischen Mundwasser und Kuraufenthal-
ten Berlins ,Grosstes Mobelverleih-Institut“#4. Selbstverstand-
lich bedingte der Handel mit gebrauchten Mobeln Praktiken
des Ausbesserns und Re-Arrangierens, entweder beim Handler
oder beim Kunden. Ohne um Reparatur wissende Praktiken ist
ein Gebrauchtmarkt nicht denkbar.

Weniger sparsam als die Familie des Berliner Richters

lebte die Familie eines Frankfurter Kaufmanns, obwohl ihre
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4 Anzeige des Tischlers H. Kiefer aus Durlach

wirtschaftlichen Verhaltnisse nicht einfach waren. Der Kauf-
mann und seine Frau, eine gelernte Schneiderin, hatten neun
Kinder. Sie fiihrten fiir die Zeit von 1896 bis 1906 ein Haushalts-
buch, das die Soziologin Henriette Fiirth fiir ihre 1907 erschie-
nene Untersuchung auswertete.* Auflerdem besuchte sie die
Familie in ihrer Wohnung und konnte sich von den Verhéltnis-
sen selbst ein Bild machen. Der Kaufmann hatte wegen wirt-
schaftlicher Schwierigkeiten sein Manufakturwarengeschéft
aufgeben miussen und arbeitete danach als kaufmannischer
Beamter. Seine Frau nahm ihren Beruf wieder auf und baute
sich einen grofleren Kundenkreis auf. Auch die erwerbstati-
gen Kinder trugen zum Familieneinkommen bei. Wie es Fiirth
beschrieb, umfasste die helle und geraumige Sieben-Zimmer-
Wohnung im dritten Stock eines Etagenhauses neben dem
Schlafzimmer der Eltern und jeweils einem Schlafzimmer fiir
die erwachsenen Tochter, die alteren Séhne sowie die jinge-
ren Kinder, auflerdem den Salon, ein Anprobezimmer, ein gro-
3es Speisezimmer sowie Kiiche und Badezimmer.

Es war eine ,mittelbtirgerliche Wohnung guten und teil-
weise vornehmen Stils. Mébel, denen man es ansieht, daf} bei
ihrer Anschaffung nicht gespart worden [ist]“*°. Die Familie
hatte die Ersteinrichtung aus der Zeit der Hochzeit beibehalten,
aber spater Polstermobel des Speisezimmers und verschiedene
Betten ausbessern lassen. Die Salongarnitur war schon vor 1896
aufgearbeitet worden. Furth stellte fest: ,Das gesamte Mobiliar
befindet sich in gutem und geschontem Zustand.“* Eine grofiere
Anschaffung war ein gebrauchter Schrank zur Aufbewahrung

der Schneiderarbeiten.*® Fiir Mobel sind in der Zeit von 1896 bis



1906 insgesamt 825 Mark und fir Handwerkerleistungen insge-
samt 535 Mark im Haushaltsbuch aufgefiihrt — mithin wurde fir
Instandhaltung und Ausbesserung immerhin rund zwei Drittel
der Geldmenge aufgewendet wie flir Neuanschaffungen.

Notwendige Mdobelreparaturen wurden zu der Zeit von
Tapezierern, den damaligen Raumausstattern, oder Tischlern
ausgefiihrt. Als in einer Erzahlung in der Sonntagsbeilage des
Leipziger Tageblatts die Ehefrau in einem Schreibtisch den Holz-
wurm entdeckt, ruft sie ihrem Mann zu: ,Der Schreibtisch muss
sofort zum Tischler, ehe die anderen Mobel angesteckt werden.
[...] Ich will ihn noch heute vom Tischler abholen lassen.“*
Daneben gab es aber auch, wie der Nationalokonom Karl Bu-
cher es nannte, ,ein Reparaturgewerbe mit oder ohne Ladenge-
schaft“®. Im Aufstieg der Fabrik zeigte sich aus Btichers Sicht fur
Handwerksbetriebe ,nicht gerade eine ungtinstige Metamor-
phose*?!, solange sich die Fabrikware reparieren lief}, wie es bei
Mobeln und Raumausstattung der Fall war. Trotzdem hatte das
Handwerk auch hier Konkurrenz. Wer namlich seine Einrich-
tung nicht im Ladengeschéft der Fabrik gekauft hatte, sondern
bei einem Mobelhédndler, der wandte sich auch bei notwendi-
gen Reparaturen eher an diesen und kaum an einen auf Repa-
raturen spezialisierten Tischler oder Tapezierer. Mobelhdndler
hatten entweder dafiir einen Gesellen im Geschéft oder sie ga-
ben die Reparaturen an kleine Meister weiter, die mit solchen
Auftragen ihren Verdienst aufbesserten.”

Bereits 1876 inserierte in den Dresdner Nachrichten eine
JWerkstatt fiir Mobelreparatur und Auffrischung” ihre Dienste.”
Im Leipziger Tageblatt und Anzeiger informierte der Tischler
Heinrich Schwarz in einer grof3formatigen Anzeige, dass er
am 11. April 1892 die 1. Leipziger Mébel-Reparatur- und Polir-
Werkstatt“>* er6ffnet hatte. ,Grofere Auftrage werden unter
meiner Leitung von gut eingearbeiteten Gehilfen ausgefthrt*
(siehe Abbildung 3).%

Ein Jahr darauf inserierte in derselben Zeitung die ,Mdbel-
Reparatur- und Polir-Werkstatt C. O. Cordes“*. Sie ,empf. sich
z. Umzug im Aufpol,, Repar. u. Matt. von Mébeln all. Art bei
schneller, sorgféltiger und sauberer Ausfiihrung zu billigsten
Preisen®.” Im Berliner Tageblatt und Handels-Zeitung empfahl
sich 1896 ein Tapezierer und Dekorateur fiir ,Polsterarbeiten
jeder Art“*, ein anderer bot ,Aufpolsterung“* von Sofas und
Matratzen an. Weitere kleine Inserate versprachen: ,,Mébel und
Instrumente werden sauber und billigst aufpolirt“¢® oder auch:
,Mobel reparirt und polirt billigst“®. In der Badischen Presse
warb 1904 ,Frau H. B6hm, Schreinerei* fiir ihre ,Mébel-Repara-
tur. Das Aufpolieren und Reparieren wird von mir staunend bil-

lig besorgt.“%> Im Generalanzeiger in Berlin wurde zur gleichen
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5 Anzeige ,300 Mk. Belohnung*”

Zeit sogar eine ,Polsterm&belumarbeitung”® inseriert und in
der Anzeige darunter: ,Tischlergesellen polieren und reparie-
ren Maobel reell und billig“®. Alles aus einer Hand bot dagegen
im Durlacher Wochenblatt der Tischler H. Kiefer aus Durlach,
einem Stadtteil von Karlsruhe heute. In seiner grofdformatigen
Anzeige wandte er sich 1909 an ,Brautleute®, empfahl sein M6-
bellager und erganzte: ,Auch werden alte Mobel repariert und
aufpoliert und neue nach eigenen und gegebenen Entwiirfen
prompt und billig ausgefiihrt“% (siehe Abbildung 4).

Wenn Reparaturen nétig wurden, sind nicht immer
Handwerker beauftragt worden. Es gab Haushalte wie den
eines Pfarrers aus der landlichen Umgebung von Leipzig, auf
dessen Haushaltsbuch der Jahre von 1870 bis 1879 die Soziolo-
gin Margarete Freudenthal in ihrer 1933 abgeschlossenen Dis-
sertation genauer einging.% So machte der Pfarrer viel selbst:
,In der Bodenkammer standen Hobel- und Drechselbank und
eine reiche Werkzeugausstattung ermoglichte allerlei Selbst-
hilfe im Hause.“®” Dazu gehorte beispielsweise das Anstrei-
chen von FuRboden, Gartenmoébeln und Zaunpfahlen mit
Farbe, die der Pfarrer in der Stadt bestellt hatte. Fiir andere
Arbeiten liefd er aber Handwerker ins Haus kommen, namlich
,Maurer und Zimmerleute, Tischler, Sattler und Seiler sowie
de[n] Schornsteinfeger*®.

In dieser Zeit kamen auch mehr und mehr Hilfsmittel ftr die
selbst durchgefiihrte Pflege und einfache Eigenreparaturen auf

den Markt. Sie erzeugten, wie es Studien zur Reparaturgeschichte
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heute nennen, ,Motivationen der Selbsterméachtigung“®. Ein
Bremer Mdobelpolitur-Fabrikant empfahl 1877 sein Produkt, ,da
selbst ein Kind von 8 Jahren im Stande ist, das Meublement ohne
Anstrengung zu reinigen””°. Zwei Jahre spéter versprach im Berli-
ner Tageblatt und Handels-Zeitung ein Fabrikant: ,300 Mk. Beloh-
nung zahle ich der Hausfrau, deren blind ausgeschlagene Mébel
durch Abreiben mit meiner Mébelreinigungs- u. Polir-Tinctur
nicht den fritheren Glanz erhalten“” (siehe Abbildung 5).

Immer breiter wurde das Konsumangebot fir Mobel-
pflege, so dass schlieRlich das Berliner Tageblatt und Han-
dels-Zeitung 1907 die Unterschiede zwischen Mobelpolitur,
Politurreinigung, Schnellpolitur, Mébelpolierpomade und
Mébelwichse erlauterte.”

Auf einen zentralen Werkstoff im Umgang mit und Ausbes-
sern von Holzmd&beln ging die Wochenbeilage Haus Hof Garten
zum Berliner Tageblatt 1912 genauer ein, um dem birgerlichen
Haushalt seinen Gebrauch zu erldutern. Beschrieben wurden
die Herausforderungen, die eine soeben in eine neue Wohnung

gezogene Familie zu meistern hatte:

,Nach dem Umzug stehen wir im Zeichen des Leimens; denn
wie sorgfiltig auch der Transport bewerkstelligt wird, ohne ei-
nige Briiche an Mobeln, abgesprungene Leisten und dergleichen
geht es doch nicht ab. Leider macht man mit dem Leimen zu
Hause so schlechte Erfahrungen, dafs man sich schliefilich ge-
notigt sieht, das beschédigte Stiick der kunstgerechten Sorgfalt

des Tischlers zu libergeben.“”

Wie man Holzleim im Haushalt fachgerecht herstellte,
wurde genau beschrieben: Man lief? einige Tafeln Leim der bes-
ten Sorte und mit der héchsten Bindekraft in kaltem Wasser
etwa 24 Stunden aufquellen, erhitzte diesen Topf anschlieffend
im Wasserbad, fiillte den Leim in Medizinflaschen, lieR ihn
erkalten und stellte die Flaschen beiseite. Vor dem Gebrauch
wurden die Flaschen im Wasserbad erhitzt. Etwas Leim wurde
danach in eine Fleischextraktbiichse gegeben und mit dem
Pinsel schliefdlich auf die zu reparierende Stelle aufgetragen.
Solche Arbeiten wurden nicht nur bei Bedarf oder nach Umzi-
gen vorgenommen, sondern jedes Frihjahr, wenn Drogerien in
grofen Anzeigen ihr Sortiment fir den ,Hausputz“™, die ,Rein-
machezeit“” anpreisten.

Es ist deutlich geworden, dass fiir eine Geschichte des Repa-
rierens das Kaiserreich mit den Anfangen von Massenproduk-
tion und Massenkonsum von besonderer Bedeutung ist. Fabri-
ken drangten im spaten 19. Jahrhundert die Handwerksbetriebe
zurtick. Im Haus nahm die Selbstversorgung ab, auch die jahr-
liche Wartung und Pflege durch Handwerker ging zurtick. Die
neue Konsumwirtschaft setzte sich durch, Reparaturen wurden
nur noch bei Bedarf in Auftrag gegeben. Vor allem langlebige
und teure Wirtschaftsgtiter wie Mobel, ob neu oder gebraucht,
wurden repariert und aufgearbeitet. Es entstand ein eigenstan-
diges Reparaturgewerbe. Auflerdem kamen Hilfsmittel auf den
Markt mit Anleitungen in Zeitungen, wie man ohne fachkun-
dige Hilfe nach Umziigen oder beim jahrlichen Hausputz Pflege-
arbeiten und Reparaturen selbst vornehmen konnte.
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In den Modernisierungsgeschichten tber den Aufstieg der ,,Elektropolis® Berlin finden
wir kaum verlassliche Informationen dazu, wie sich das alte staddtische Handwerk in
der modernen Metropole weiterentwickelt hat. In dem Beitrag wird argumentiert, dass
handwerkliche Praktiken des Flickens und Ausbesserns im frithen 20. Jahrhundert eine
zentrale Voraussetzung waren, um die noch junge elekirifizierte und motorisierte ,Welt-
stadt” funktionsfahig zu halten. Neue Konsumtechniken wie Kraftfahrzeuge oder Rund-
funk und neue stadtische Infrastrukturen wie die Strom- und Wasserversorgung gingen
mit vielféltigen Reparaturbedarfen einher. Eine Schar hochqualifizierter Kfz-Mechaniker,
Rundfunk-Reparateure und Reparaturklempner brachte das technische Know-How mit,
um diesen Anforderungen zu begegnen, die die Massenproduktion, Urbanisierung und
Vernetzung der Stadt beférdert hatten.



CHRISTIAN ZUMBRAGEL

REPARIEREN IN DER METROPOLE DES FRUHEN

20. JAHRHUNDERTS

DAS BERLINER HANDWERK ALS RUCKGRAT DER MODERNEN STADT

FLICKARBEIT IN DER WELTSTADT

,Immerhin ist bemerkenswert, dafs$ sich das Handwerk in einer
Weltstadt wie Berlin noch in solch vielseitiger Reichhaltigkeit

hat erhalten kénnen.”!

Mit diesen Worten zog der Berliner Statistiker Oskar Kirten
1927 iiber die Lage des stadtischen Handwerks Bilanz. ,Bemer-
kenswert” erschien Kiirten, dass die Handwerksbetriebe der
Stadt die wirtschaftliche Krisensituation der 1920er Jahre recht
glimpflich tberstanden hatten. Er fiihrte diese Bestdandigkeit
auf die voranschreitende Mechanisierung der Werkstatten
sowie die Spezialisierung vieler Handwerksberufe auf Repa-
raturarbeiten zurlick, was Schreinern, Schuhmachern, Klemp-
nern und Mechanikern zu einer ,geschickte[n] Anpassung an
die veranderten Verhéltnisse“ verholfen habe.”> Damit bezog
sich Kirten auf den jiingsten Aufschwung Berlins zur moder-
nen Industriemetropole, deren Stadtbild neue Konsum- und
Stadttechniken pragten, mit denen sich auch dem stadtischen
Handwerk neue Geschéftsfelder er6ffnet hatten.

In stadthistorischen Forschungen werden die moderne
JWeltstadt“ und das traditionelle ,Handwerk® hingegen viel-
mehr als Gegenspieler behandelt. Studien zur Wirtschaftsge-
schichte Berlins lassen das ,alte Handwerk” im Licht eines un-
tergehenden Gewerbes erscheinen; es wird das Bild gezeichnet,
dass handwerkliche Arbeits- und Produktionsformen tiberholt
gewesen seien.’ Auch in den Modernisierungsnarrativen zum
Aufstieg der ,Elektropolis* und ,Metropolis” finden wir kaum
verlassliche Informationen dazu, wie sich das Handwerk in der
modernen Metropole weiterentwickelt hat oder inwiefern Ak-
teure aus dem Handwerksmilieu den technisch-industriellen
Wandel Berlins woméglich sogar mitgestaltet haben.

Diese Forschungsnarrative lassen wichtige Aspekte der
Handwerksgeschichte seit der Industrialisierung aufien vor.
Das ist vor allem zu erkennen, wenn die historische Analyse

das Handwerk nicht nur als Produktionsgewerbe in den Blick

nimmt, sondern die Perspektive auf Wartung und Reparatur
erweitert. Zwar weisen Studien zur Geschichte von Handwerk
und Kleingewerbe seit einigen Jahren darauf hin, dass sich der
Schwerpunkt im Industrialisierungsprozess in einigen Hand-
werksberufen in Richtung Reparatur verlagerte.* In Berlin waren
das zum Beispiel Uhrmacher und Schreiner sowie Schuhmacher
und Schneider, die seit dem Ende des 19. Jahrhunderts immer
haufiger als ,Schuhflicker* und ,Flickschneider” tatig waren.’
Diese These der klassischen Handwerksliteratur verkennt aller-
dings, wie eng handwerkliche Reparaturdienstleistungen mit
dem modernen Stadtwerdungsprozess verwoben waren.

Im Folgenden wird argumentiert, dass die Handwerksrepa-
ratur in der Metropole des frithen 20. Jahrhunderts weit mehr
als eine ,Nische* war, wie es der Historiker David Blackbourn
beschrieb, in der sich Handwerksbereiche ,einnisteten®, die in
der gewerblichen Produktion nicht mehr Fuf} fassen konnten.’
Handwerkliche Praktiken des Flickens und Ausbesserns waren
viel eher eine zentrale Voraussetzung, um die noch junge elekt-
rifizierte und motorisierte ,Weltstadt” funktionsfahig zu halten.
Technische Neuerungen - elektrische Gerate, Strom- und Was-
serleitungen, Kraftfahrzeuge - mussten nicht nur produziert,
sondern regelméafig inspiziert, gepflegt und fortlaufend aus-
gebessert werden. Dies galt insbesondere in den frithen Pha-
sen der Einfihrung neuer Technologien, da diese anfanglich
oft unzuverlassig und fehleranfallig waren - ein Aspekt, den
historische Forschungen — mit Ausnahme der Autoreparatur —
bisher kaum untersucht haben.”

Aus technik- und wirtschaftshistorischer Blickrichtung
geht der Beitrag am Beispiel der Stadt Berlin diesem noch nicht
untersuchten Ausschnitt der Handwerksgeschichte im frithen
20. Jahrhundert nach. Zunéchst skizziere ich tiberblicksartig die
Situation des stadtischen Handwerks um 1900. Im Anschluss
werden die alltaglichen Reparatureingriffe in exemplarischen
Handwerkszweigen analysiert, wobei zwei Gegenstandsberei-
che handwerklichen Reparierens unterschieden werden: Zu-

nachst untersuche ich, von wem und mit welchen technischen
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1 Der Scherenschleifer mit seiner eigenen mobilen Werkstatt. Uber ein Tretrad setzte er eine Schleifmaschine in Gang.

Mitteln neue Konsumtechniken (zum Beispiel Kraftfahrzeuge,
Rundfunk) repariert wurden, anschlieffend riicken mit den
neuen Infrastrukturen der Strom- und Wasserversorgung Stadt-
techniken ins Blickfeld, die fiir den funktionsféhigen Zustand
ebenfalls kontinuierliche Wartungs- und Reparaturarbeiten
bendétigten. Die vorgeschlagene Kategorisierung ermoglicht es,
ein breites Portfolio handwerklicher Reparaturtatigkeiten mit
ihren spezifischen Wissensformen und Akteuren zu untersu-
chen, die zudem in unterschiedlichen stadtraumlichen Set-
tings wirkten.

ZEITGENOSSISCHE SPIEGEL DER HANDWERKS-
REPARATUR: FOTOGRAFIEN UND ADRESSBUCHER
In Berlin wie andernorts fiihrte die industrielle Herstellung vie-
ler Gebrauchsgtiter ab dem spéaten 19. Jahrhundert dazu, dass
sich der Charakter der stadtischen Handwerkskultur wandelte
und Reparaturarbeiten in den Kleinbetrieben der Stadt zum zen-
tralen Aufgabenfeld avancierten. Noch in der Zwischenkriegs-
zeit galt das Handwerk als ein ,sehr wesentliche[r] Faktor im
Berliner Wirtschaftsleben®s. So gehorten Mitte der 1920er Jahre
ein Drittel aller Gewerbebetriebe in Berlin zum innungsmafig
organisierten Handwerk, das circa 250.000 Erwerbstatige zahlte

- bei einer Gesamtbevoélkerung von knapp vier Millionen.? Bei

der Hélfte aller gewerblichen Niederlassungen handelte es sich
um handwerkliche Alleinbetriebe ohne weitere Beschaftigte.”

Neben den organisierten Handwerkern boten jedoch viele
weitere Akteure Reparaturdienste an, die diesen amtlichen Er-
hebungen entgingen, da sie Schuhe, Kleidung und Werkzeuge
in 6konomisch informellen Settings wie Hinterh6fen und
Haushalten wieder in Funktion brachten. Tropfte der Wasser-
hahn oder war der Kohleofen defekt, legten handwerklich er-
fahrene Berliner*innen in den Haushalten selbst Hand an, um
kleinere Gerédte-Schaden selbst zu reparieren. Mddchen und
Frauen stopften Mottenlécher in Socken und Gardinen oder
nahten aus Stoffresten — zumeist mit Nadel und Faden, seltener
mit einer eigenen Nahmaschine - Flicken auf Kleidungssti-
cke." In zahlreichen Bereichen des privaten Technikkonsums
waren vielfaltige Formen der Eigenreparatur ein elementa-
rer Bestandteil des stadtischen Alltags. Erst bei komplexeren
Stérungen waren Reparaturen durch haushaltsexterne, hand-
werkliche Fachkréafte nétig, die entweder in stationdren Werk-
statten reparierten oder ihre Reparaturdienste mobil und in
Kundennéhe anboten.

Verschiedene Schrift- und Bildquellen zeugen von dieser
Prasenz handwerklicher Reparaturberufe im Berliner Stadt-

raum. Eine eindrucksvolle Quelle sind die Fotografien Willy



Romers, der, selbst Sohn eines Schmiedemeisters, in den
Jahrzehnten nach 1900 Erwerbstatige aus dem traditionellen
Handwerksmilieu in ihren alltaglichen Arbeitssituationen ab-
lichtete: der Schuhflicker, der mit seiner mobilen Reparatur-
werkstatt durch die Strafden zog, um an dem ,Schuhzeug" der
Stadter aufgeplatzte Néhte zu flicken oder neue Sohlen aufzu-
setzen; der Scherenschleifer, der in den Hinterhéfen die Auf-
merksamkeit der Anwohner*innen auf sich zog, wenn er an
seiner tragbaren Schleifmaschine stumpfe Messer schérfte.”
Romer begleitete aber auch den Feilenhauer Oskar Trompf
durch seinen Arbeitsalltag, der in seiner Werkstatt in der Rei-
nickendorfer Strafle 77 in Berlin-Wedding abgenutzte Feilen
,2aufhaute®, abschliff und ftr den erneuten Gebrauch aufberei-
tete.” Die Fotografien unterstreichen die Bedeutung der hand-
werklichen Reparaturberufe fiir die Versorgung der Bevolke-
rung; sie sind fir das Thema des Beitrags aber auch deshalb
von hohem Wert, da Schriftquellen aus dieser Zeit nur wenige
Details zu den Erfahrungen und Eindriicken der alltdglichen
Handwerksarbeit Preis geben."

Spiegelbild der Bestandigkeit und Wandelbarkeit der Ber-
liner Handwerkskultur sind aber auch die Adressbiicher der
Stadt. Die ,Branchen-Verzeichnisse® listen zahlreiche ,Repara-
tur-Werkstatten” auf, die handwerkliche Reparaturdienstleis-
tungen fir defekte Nahmaschinen, Rundfunkgerate, Schreib-
und Rechenmaschinen, Lampen, Waschmaschinen, Fahrrader
oder motorisierte Fahrzeuge anboten (siehe Abbildung 2).°
Damit lasst sich anhand der Adressbiicher die Verteilung der
Reparaturbetriebe in der Gewerbetopografie der Stadt nach-
vollziehen. Kleine ,Reparatur-Werkstatten“ befanden sich zu-
meist in direkter Kundennéhe und pragten dicht besiedelte
Bezirke wie Prenzlauer Berg, Friedrichshain, Mitte und Kreuz-
berg, wo sich das Metallhandwerk etwa in der Umgebung der
Ritterstrafe konzentrierte. Zudem lassen sich mithilfe der
Adressbiicher historische Konjunkturen professioneller Re-
paraturservices rekonstruieren. Im vergleichenden Blick ver-
schiedener Jahrgédnge ist beispielsweise zu erkennen, welche
Reparaturberufe allméhlich aus dem Stadtbild verschwanden
und welche neu hinzukamen.

Allerdings bilden die Adressbticher einen nicht sehr re-
prasentativen Querschnitt des Handwerkmilieus ab. Verzeich-
net sind Reparaturberufe, die in einer stationdren Werkstatt
agierten und die der Betreiber gegen Gebtihr im Branchenver-
zeichnis aufftihren wollte. Scherenschleifer, Klempner oder
Schuhflicker, die ihre Dienste als ambulante Reparateure an-
boten, werden hingegen nicht systematisch berticksichtigt.

Diese Reparaturexperten rekrutierten sich auch aus der grofien

‘Motorisierte Rundfunk-
Klinik Leiningen
briicke

dpex. simil, . Labor.
I\F%\'ﬁ)&,?{irc str.15 - Tel. 3551 43

Was
fehlt
ihm?

Radio-
Reparatar-
Werkstal;

Franz Oleschnowitz
8W68, Schiitzenstr.70- T. 16 3530
Erstklassiger Umbau anaf Allstrom -

2 Eintrage fur eine ,motorisierte Rundfunk-Klinik“ und eine ,Radio-Re-
paratur-Werkstatt“ im ,Branchen-Verzeichnis* im Berliner Adressbuch
des Jahres 1942. Die Kategorie ,Rundfunkreparaturen® dieser Ausgabe
listet vierzig Adressen.

Gruppe ,pfuschender” Gesellen, Tagelohner und Gebrauchtwa-
renhéndler, die selten dem innungsmafig organisierten Hand-
werk zugehorten und Reparaturdienste auf Strafden und Mark-

ten jenseits offizieller Gewerbebefugnisse anboten.”

NEUE KONSUMTECHNIKEN —

NEUE REPARATURBEDARFE

Eine dieser Branchen, die eine regelrechte Metamorphose vom
Produktions- zum Dienstleistungssektor durchlief, war der Wa-
genbau; so auch der Wagenbaubetrieb Heinrich Konerding an
der Friedrichsgracht am Spreekanal. Konerding hatte sich am
Ende des 19. Jahrhundert mit dem Hufbeschlag und der Pro-
duktion hochwertiger Kutschen einen Namen gemacht, sodass
Berliner Adressbticher das Unternehmen vor und um 1900 dem
klassischen Schmiedehandwerk zuordneten.® Das Reichs-
Branchen-Adressbuch des Jahres 1925 listet den Betrieb (unter
eben jener Adresse) hingegen unter den ,Auto-Reparatur-Werk-
statten”.” Offensichtlich hatte der Handwerksbetrieb innerhalb
weniger Jahre den Wandel vom Wagenbau zur Fahrzeugrepara-

tur vollzogen. In seiner Werkstatt nahm der Schmiedemeister
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3 Postkarte mit Blick in eine Berliner ,Motorrad-Werkstatt*, 1936,
Urheber*in unbekannt

Konerding Instandhaltungs- und Instandsetzungsarbeiten an
Autos und Motorradern vor, die in zunehmendem Mafe den
Berliner Straflenverkehr pragten. Eine spezielle Ausbildung zum
Automechaniker besafy Konerding nicht, vielleicht hatte er ei-
nen der ,Autoreparatur-Kurse“ besucht, die der Reichsverband
des deutschen Schmiedehandwerks nach dem Ersten Weltkrieg
fur Berliner Schmiedemeister und Gesellen ausrichtete.”

In der Frithphase der Automobilitat wies Berlin die hochste
Dichte an Kraftfahrzeugen im Deutschen Reich auf, wobei die
Anzahl der Motorrader auf den Berliner Straflen die der Autos
deutlich tiberstieg.” Die neuen motorisierten Fahrzeuge waren
fehleranfallig; neun von zehn zugelassenen Kraftfahrzeugen
waren einmal jahrlich in einen Unfall verwickelt.”” Der neue
Technikmarkt ging mit einem hohen Reparaturbedarf einher
und war auf professionelle Reparaturservices angewiesen.
Diese rekrutierten sich vor allem aus dem Schmiede- und
Schlosserhandwerk.”® Schmiede und Schlosser brachten nicht
nur Erfahrungen in der Metallbearbeitung mit, ihre Werkstéat-
ten verfliigten auch tber die notwendigen Werkzeuge, um
(motorisierte) Fahrzeuge demontieren, reinigen und schlief3-
lich wieder zusammenflicken zu kénnen. Drahtzangen, Feilen
und Bohrer waren ebenso unerlédssliche Reparaturhilfen, um
gelockerte Eisenreifen und zerbrochene Felgenabschnitte zu
reparieren, wie Schweifdgerate oder Spezialwerkzeuge, etwa
die ,Reifen-Biegemaschinen“ und ,Felgen-Bohrmaschinen®,
die in Wagenbau-Betrieben zum Inventar gehdrten.?* Diese
Maschinen konnten die Fahrzeug-Reparatur produktiver ma-
chen; delikate Arbeitsvorgiange wie das Schleifen, Schweifden,

Glatten oder Polieren blieben allerdings nach wie vor an die

gloruFahregg
Rnparalur-UJerhsiall.

-y
= |l tipe

4 Mechaniker*in vor einer Werkstatt fir ,Fahrrader, die wenig spater
als ,Motor u. Fahrrad-Reparatur-Werkstatt“ firmierte, ohne Datum,
Urheber*in unbekannt, vermutlich aus den 1930er Jahren

verkoérperten Handlungsroutinen und das ,tacit knowledge’
geschulter Handwerker gebunden.

Zumeist leiteten Ein-Mann-Betriebe wie das Unternehmen
Konerding die erforderlichen Reparaturschritte ein; sie z&hlten
einen Handwerksmeister, der vielleicht noch einen oder wenige
weitere Gesellen beschiftigte (siehe Abbildung 3). Im Nebener-
werb boten aber auch andere Handwerkszweige Reparaturhilfen
fur Kraftfahrzeuge an; in der Innenstadt, wo Betriebsflachen rar
waren und Motorrdder dominierten, ibernahmen Fahrradme-
chaniker entsprechende Reparaturdienstleistungen, die mecha-
nische Konstruktionen beherrschten und tiber handwerkliche
Fertigkeiten im Zusammenflicken von Zweirddern verfiigten
(siehe Abbildung 4). Erst in der Zwischenkriegszeit wurden die
selbststandigen Auto- und Motorrad-Reparatur-Werkstatten Ber-
lins in ein offizielles Kfz-Reparaturwesen integriert.””

Der hohe Reparaturbedarf im Kraftfahrzeugwesen trug dazu
bei, dass kleine Reparatur-Werkstétten bis weit ins 20. Jahr-
hundert zur Berliner Handwerkskultur dazugehérten, in denen
motorisierte Fahrzeuge ,ad-hoc” und in Kundennéhe repariert
werden konnten.” Das bedeutet allerdings nicht, dass Fahrzeug-

Reparaturen ausschliefdlich in diesen Kleinbetrieben stattfanden.



5 Die Reparaturwerkstatt der Telefunken (1922), die sich in einer Autoga-
rage in der Schulstrafie befand, in unmittelbarer Nahe zur Maschinen-
fabrik BrunnenstraRe (Mitte)

Autos wurden vorrangig in den Fabriken und bei den Handlern
ihrer Herkunft repariert; grofse Berliner Firmen wie Borsig und
Telefunken unterhielten eigene Reparatur-Werkstétten, in denen
geschulte Facharbeiter den umfangreichen Fuhrpark vorsorgend
warteten und nachsorgend reparierten (siehe Abbildung 5).

Neue Konsumtechniken beférderten im Berliner Hand-
werksmilieu aber auch jenseits der Kfz-Branche eine ganze
Reihe neuer Betdtigungsfelder im Dienstleistungssektor. Im
aufblihenden Mechanikergewerbe gehorten dazu neben den
Spezialisten fiir Kfz-Reparaturen ebenso Techniker, die sich auf
die Reparatur von Nah- und Schreibmaschinen spezialisiert
hatten. Eine Schlosserei in der Fischerstrafde (Lichtenberg), die
defekte Petroleum- und Gaslicht-Lampen wieder in Funktion
setzte, hatte ihr Geschaftsfeld in den 1910er Jahren auf die
Reparatur elektrischer Beleuchtungsanlagen ausgeweitet. Im
Bereich der neuen Rundfunktechnik boten Rundfunk-Repara-
tur-Werkstatten wie die des Telefunken-Vertreters Paul Dorow
in der Wolliner Strale 71 (Wedding) Reparaturdienste an, der
an Rundfunk-Empfiangern Austausch-Reparaturen vornahm,
indem er defekte Rohren und Regler durch standardisierte Er-
satzteile ersetzte (siehe Abbildung 6).

- wenn Sie hier Inhr
Rundfunk-Gerat fachmdnnisch
- wiederherstellen lassen

6 Der Telefunken-Vertreter Paul Dorow wies Berliner Rundfunk-
Empfanger*innen mit Werbeplakaten auf seine Reparaturkompetenz
hin, ohne Datum, vermutlich aus den 1930er Jahren.

INFRASTRUKTURELLE
REPARATURDIENSTLEISTUNGEN

Folgt man Karl Thief}, der die Entwicklungen im Berliner
Handwerk als Wirtschaftswissenschaftler aufmerksam ver-
folgte, so stellten die vielen ,kleinen Klempner®, die auf ,Bau-
reparaturen” und ,Gerdtereparaturen” spezialisiert waren, ,das
Gros der eigentlichen Handwerker* im frithen 20. Jahrhun-
dert.”® Traditionell versammelte das Klempnerwesen, das dem
Schlosser- und Schmiedehandwerk nahe stand, Spezialisten
in der Blechverarbeitung. Klempner produzierten aus Mes-
sing- und Eisenblech Erzeugnisse fiir den Hausrat, etwa Trich-
ter, Reibeisen, Dosen und Eimer; auch die Lampenfabrikation
und die Abdeckung von Déachern mit Zink- und Kupferblech
zahlten zu wichtigen Arbeitsgebieten.”” Quellen zum Berliner
Handwerk um 1900 beschreiben den Klempner hingegen viel-
mehr als den ,Mann fir Alles, mit einem weniger eindeutig
umrissenen Berufsbild. Da Haushaltsartikel mehr und mehr
maschinell in gréfleren Blechwaren- und Maschinenfabri-
ken hergestellt wurden, hatten sich auch in der Klempnerei
die Arbeitsbereiche von der Neuproduktion zur Montage und

Reparatur verschoben. Der ,Reparaturklempner®, der in den
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7 Reparaturklempner auf einem Berliner Markt, der einen l6chrigen Wassereimer mithilfe der Lottechnik reparierte. Er 16tete das Blech mit einer
Legierung aus Zinn und Blei weich, um das Loch zu schliefien.

Quellen auftaucht, fihrte sein Gewerbe ambulant und in
Kundennahe aus, wobei er eine Mischung aus Wanderhandel
und Reparaturdienstleistung betrieb. Er agierte zumeist im
Ein-Mann-Betrieb, zog mit einfachen Werkzeugen und vorge-
fertigten Halbfabrikaten von Haus zu Haus und widmete sich
in den Haushalten allfalligen ,Flickarbeiten“ an Lampen und
Haushaltsgeraten, die durch die Massenproduktion ,in weni-
ger solider Ausfihrung® vorlagen (siehe Abbildung 7).2° Mit
der Urbanisierung und Industrialisierung Berlins kamen neue
umfangreiche Reparaturtatigkeiten hinzu, etwa in der Sanitar-
und Heizungstechnik.

Die Klempner profitierten von der Vernetzung der Stadt’, da
der Anschluss von immer mehr Haushalten an die Gas-, Was-
ser- und Elektrizitatsversorgung den Montage-, Wartungs- und
langfristig auch den Reparaturaufwand erhéhte. Wahrend es
den Gasanstalten, Wasserwerken und Elektrizitatsversorgern
oblag, die neuen technischen Netze instand zu halten, ver-
richtete der Reparaturklempner die Installations- und Instand-
haltungsarbeiten in den Wohnungen der Endverbraucher.® Er
flickte Lecks an Wasserleitungen, reparierte verstopfte Abwas-
serrohre und tauschte in den Badezimmern defekte Hahne, Ar-

maturen und Klosetts aus.

Uber die Erfahrungen und Eindriicke der alltiglichen
Klempnerarbeit ist in den Quellen allerdings wenig zu erfahren.
Auch in den Adressbtichern ist dieser Handwerkszweig weit-
gehend unsichtbar. Diese verzeichnen zwar Betriebe wie die
Klempnerwerkstatt Paul Thom in der Bennigsenstrafie 23/24
(Berlin-Schoneberg), die mit einer mittelgroflen Belegschaft
Dachrinnen, Armaturen, Klosetts und andere Klempnerei-Pro-
dukte fabrizierte.*> Vom Reparaturklempner, der diese vorge-
fertigten Produkte in Handarbeit in den Haushalten montierte
und reparierte, ist in den Adressbiichern hingegen nichts zu
erfahren. Als herumziehender und unabhéngiger Alleinmeister
fihrte er seine Dienstleistungen ambulant aus, weshalb er sel-
ten eine stationdre Werkstatt unter eingetragener Adresse be-
trieb. Zudem rekrutierte sich ein Grofiteil der kleinen Klempner
aus ,arbeitslosen Monteuren®, unter denen Schwarzarbeit ver-
breitet war und die auch nicht immer tber einen festen Wohn-
sitz verfiigten.*® Wir haben es demnach mit einer Berufsgruppe
zu tun, die jenseits der amtlichen Erhebungen und 6ffentlichen
Aufmerksambkeit agierte.

Wie sich der Klempneralltag zur Weimarer Zeit zeigte, schil-
dert allerdings eine authentische Erzdhlung von Alfred Hurtig,

der als Redakteur bei einer Berliner Arbeiter-Zeitung angestellt



war. In einer belebten Mietskaserne in Kreuzberg hatte der
Hausverwalter ein Leck an einem Wasserrohr festgestellt, wo-
raufhin dieser den Klempnermeister Moser herbeirief. Dieser
trug eine ,blaue Arbeitsbluse’, hielt in der einen Hand eine ,Lot-
lampe*“ und in der anderen einen ,Holzkasten®, in dem sich die

,vielen Utensilien eines Reparaturklempners” befanden:

,Man sieht Messinghdhne fiir Wasserleitungen, Schrauben,
Rohrenden, Draht, Putzwolle zum Verdichten, Létkolben und
Schraubenschliissel. Uber die Schulter gehangt triagt der Mann
einen Drahtring, [...] der ihm bei seiner Arbeit unentbehrlich zu

sein scheint.“3*

Nachdem Moser einen Wasserrohrbruch diagnostiziert
hatte (,’n janz jemeina Rohrbruch!®), leitete er umgehend die
notwendigen Reparaturschritte ein: Er stellte das Wasser ab,
anschlieffend l6ste er mit Schraubenschliissel und Hammer-
schlagen das defekte Rohrende unter dem Klosett, um es gegen
ein Neues auszutauschen; sodann ,zischt[e] die Lotlampe, mit
der Moser die Rohrelemente verschmolz, die er zuvor mit dem
Drahtring fixiert hatte. Wahrend Moser herumwerkelte, kam
die alte Frau Wiechert die Treppe hinauf und kommentierte

den Reparaturvorgang:

,Is ja och keen Wunda, wenn in det olle Haus allens kaputt jeht,

muyf$ ja kaputtgehen, nicht wa, Herr Moser?*

Die Erzahlung Hurtigs weist auf zwei Aspekte hin, die den
Reparaturalltag der Klempner kennzeichneten. Einerseits wird
deutlich, warum dieser Handwerkszweig im Gewerbeleben der
Stadt noch lange eine wichtige Rolle spielte. Wenn in einem
Mietshaus aufgrund eines technischen Defekts die Wasserzir-
kulation ins Stocken geriet, war es wichtig, auf Fachleute zu-
rickgreifen zu konnen, die kurzfristig zur Stelle waren und de-
ren Erfahrungen man vertraute. Das fachliche Know-How des
lokalen Reparaturklempners war zumeist schneller zuganglich
als die Servicedienste der Wasser- und Energieversorger. Auch
diese hatten eine grofRe Zahl von Handwerkern in ihre Betriebs-
strukturen eingegliedert, die als ,Werksmonteure” jedoch eher
auf die Instandhaltung der Leitungen und Netze spezialisiert
waren.®

Andererseits deutet die Alltagsszene einen Reparaturstau
im Infrastruktursystem der Stadt an. Bereits kurz nach der Er-
6ffnung der neuen Berliner Kanalisation hatte der Schriftsteller
Julius Rodenberg in den 1880er Jahren angemahnt: Bei dem

,2ungeheuren Wachstum Berlins” kénne ,die freie Circulation

und Entfaltung® nur ,gesichert“ werden, wenn Abwasserkanéle
und Leitungssysteme fortlaufend ausgebessert und konsequent
instand gehalten werden.*® Die neuen Infrastrukturen der
Energie- und Wasserversorgung waren durch ihren Dauerbe-
trieb einer kontinuierlichen Abnutzung ausgesetzt und extrem
vulnerabel. Sie benétigten eine dauerhafte Betreuung durch
erfahrenes Personal. Diese systematischen Vorkehrungen fur
vorsorgende Wartungs- und nachsorgende Reparaturarbeiten
schien man in Berlin aber tiber Jahrzehnte vernachléssigt zu
haben.”” Nach dem Ersten Weltkrieg waren technische Netze
von ungeschulten Fabrikarbeitern mit geringwertigen Ersatz-
materialien wieder aufgebaut worden.®® An Telegrafen- und
Stromleitungen fehlten zumeist die teuren Isolierungen mit
Stahldraht oder Bleiménteln, was ihre Lebensdauer verkiirzte
und auch die Sanitareinrichtungen in den Mietshausern wa-
ren einem hohen Verschleify ausgesetzt. Beispielsweise rech-
nete die alte Frau Wiechert dem Klempnermeister Moser im
Vorbeigehen vor, dass etwa zwanzig Personen aus zwei Stock-
werken das eine defekte Klosett im Flur des Treppenhauses
beanspruchten:

,Is ja keen Wunda wenn sich da wat verstoppt un wenn denn
so’n Rohr kaputt jeht [...] so'’n Klosett kann ja ooch nicht ewich

scheen aussehn, nicht wa?“%

Die flexible und ortsungebundene Arbeitsweise von Repa-
rateuren wie Moser war wichtig, um auf diese Schwachstellen
in den stadtischen Versorgungssystemen gezielt reagieren zu
koénnen, sodass Ausbesserungsarbeiten, die alltaglich in den
Berliner Haushalten anfielen, der ortsansassigen Klempnerei in

den 1920er Jahren ,gute Verdienstmaglichkeiten* bescherten.®

RESUMEE

Den stadtischen Alltag in der motorisierten und elektrifizier-
ten Metropole pragten zu Anfang des 20. Jahrhunderts wie-
derkehrende technische Instabilitaten. Kraftfahrzeuge und
elektrische Haushaltsgerate waren in den ersten Jahrzehnten
ihrer Einfihrung oftmals unzuverlassig und fehleranfallig. Der
Dauerbetrieb der technischen Netze der Strom- und Wasser-
versorgung bedeutete immer auch ihre kontinuierliche Ab-
nutzung. Die neuen Konsum- und Stadttechniken gingen mit
vielféltigen Reparaturbedarfen einher. Schlosser-, Schmiede-
und Klempnerhandwerk brachten das technische Know-How
und Erfahrungswissen mit, um diesen Anforderungen zu be-
gegnen, die die Massenproduktion, Urbanisierung und Vernet-
zung der Stadt befordert hatten. Eine Schar hochqualifizierter

85



86

Kfz-Mechaniker, Rundfunk-Reparateure und Reparaturklemp-
ner war daran beteiligt, die innovativen Konsum- und Stadt-
techniken am Laufen zu halten.

Reparaturtatigkeiten stellten mithin weit mehr als einen
,Notberuf“ dar, in den einzelne Handwerksbereiche fliichteten,
um sich dem industriellen Aufsaugungsprozess zu entziehen.*
Praktiken und Techniken des Reparierens waren viel eher ein
integrierter Teil des stadtischen Handwerkalltags und eroffne-
ten gerade den fir Berlin charakteristischen Kleinbetrieben
vielfaltige neue Geschéftsfelder. Diese strukturelle Kontinui-
tat hatte verschiedene Ursachen: Handwerkliche Reparateure
pflegten eine enge Beziehung zu ihrem Kundenstamm, konn-

ten flexibel auf individuelle Anforderungen reagieren und mit

verkoérperten Handlungsroutinen zumeist schnell und tber
kurze Wege die notwendigen Instandhaltungsmafnahmen
einleiten. Dies ist jedoch erst zu erkennen, wenn die Analyse
systematisch nach den Akteuren fragt, die die pulsierende Me-
tropole Berlin im frithen 20. Jahrhundert funktionsféhig hiel-
ten, neue Quellen der alltdglichen Handwerksarbeit erschliefit
und den klassischen Blick der Handwerksforschung auf das
Handwerk als Produktionsgewerbe um weitere Dimensionen
des Technikumgangs erweitert. Der Fokus auf Wartung und
Reparatur weist einerseits auf die Komplexitat der alltaglichen
Handwerkstatigkeiten hin, er fihrt andererseits aber auch
vor Augen, wie eng das traditionelle Handwerk mit dem Auf-

schwung Berlins zur modernen Metropole verwoben war.
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Das Schuhmacherhandwerk hat sich in Luxemburg in seiner Art und Verbreitung histo-
risch stark verandert. Wahrend der Beruf bis ins spate 19. Jahrhundert hinein vor allem
ein produzierendes Handwerk war, wurde er mit der immer weiter um sich greifen-
den Industrialisierung der Schuhproduktion und groBen gesamtgesellschaftlichen Ent-
wicklungen zu einem (flickenden) Reparaturhandwerk. In dieser neuen Rolle als Mittel-
grund zwischen Massenproduktion und -konsum waren die Schuhmacher im Laufe des
20. Jahrhunderts gezwungen, sich an die neuen gesellschaftlichen wie 6konomischen
Verhéltnisse anzupassen. Dieser Text diskutiert diese Entwicklungen, und zeigt diverse
Grinde und Perspektiven fliir das Verschwinden von rund 90 Prozent der Schuh-

macherbetriebe im letzten Jahrhundert auf.



THOMAS HOPPENHEIT

VOM SCHUHMACHER ZUM FLICKSCHUSTER
DAS LUXEMBURGER SCHUHMACHERHANDWERK IM WANDEL DER ZEIT

Wie in anderen westlichen Liandern hat das Reparieren von
Alltagsgenstanden in Luxemburg im Laufe des letzten Jahr-
hunderts an Relevanz verloren. Neben vielen anderen Pers-
pektiven auf diesen Wandel ist ein Kernargument daftir der
aufkommende Massenkonsum seit dem Ende des Zweiten
Weltkriegs. Eine stetig wachsende Produktvielfalt, neue Mate-
rialien, sowie vor allem auch neue Konsumbediirfnisse haben
unsere Innenstiddte und Dorfzentren fundamental verandert.
Die kleinen Reparaturbetriebe sind mittlerweile zu grofien Tei-
len aus ihnen verschwunden.! Ein konkretes Beispiel fir diesen
Wandel ist das Schuhmacherhandwerk, dass sich im Laufe we-
niger Jahre von einem produzierenden in ein reparierendes —
flickendes — Handwerk wandeln und sich im letzten Jahrhun-
dert immer wieder neu erfinden musste.

Zwar lasst sich argumentieren, dass zum Beispiel Handy-
Reparaturgeschifte diese Nische ftllen, aber der Blick in die
Vergangenheit soll gerade auch dazu dienen, die oftmals pre-
kére Lage dieser neuen Generation von Reparaturmoglichkeiten
zu verdeutlichen und in gréfere Zusammenhange einzuordnen.

Die Frage ist also weniger, ob die Reparaturldden ver-
schwunden sind, sondern wie es dazu kam, dass die meist
selbststandigen Handwerker ihre Tatigkeit an den Nagel ge-
hangt haben. Je nachdem, wen man zu diesem Thema befragt,
bekommt man verschiedene Antworten. Wahrend die einen sa-
gen, dass das traditionelle Handwerk unzeitgemaf} wurde, und
es verpasst habe, sich an die grofien soziotkonomischen Veran-
derungen anzupassen, geben andere dem kapitalistischen Kon-
sumsystem selbst die Schuld. Wieder andere sehen das Problem
bei den Konsumenten, die lieber neue Dinge gekauft hatten, als
ihre alten reparieren zu lassen. Hinter der einfachen Frage ,Was
ist mit den Schuhmachern passiert?“ steckt eine Vielzahl von
sich wechselseitig beeinflussenden Verdnderungen.

Nehmen wir die luxemburgische Stadt Esch-sur-Alzette
als Beispiel. Als ehemalige Industriehochburg bildet sie den
Kontrast zu der eher bourgeoisen Hauptstadt des Landes: Lu-
xemburg Stadt. Wahrend Esch-sur-Alzette seit den 1870er Jah-

ren das Zentrum der Eisen- und Stahlproduktion des Landes
war und mit kleineren Aufs und Abs bis zur Ol- und Stahlkrise
Mitte der 1970er Jahre prosperierte, finden wir heute nur noch
einen traditionell arbeitenden Schuhmachermeister in einem
etwas verlassen wirkenden Shoppingcenter. 1956 gab es in der
gleichen Strafie noch neun Schuhmacher, drei Elektriker, sowie
neun Uhrmacher und Juweliere.

Dass diese Entwicklung nicht untblich war, zeigt beispiels-
weise ein vergleichender Blick auf Deutschland. Wolfgang Ko6-
nig, der dieses Thema fiir den deutschen Raum im Kontext von
Massenkonsum und Wegwerfgesellschaft beschrieben hat,
zeigt auf, wie sich das Handwerk des Schuhmachers dort nach
und nach von der Produktion hin zur Reparatur verschoben hat.
Wéhrend 1875 noch etwa 90 Prozent aller Schuhe im Handwerk
gefertigt wurden, sank diese Zahl tiber die Jahre dramatisch
ab. Zu Beginn der 1890er Jahre waren es noch etwa 60 Prozent,
und 1930 nur noch drei bis sechs Prozent der neuen Schuhe, die
nicht in einer der neuen Fabriken hergestellt wurden.?

Auch wenn fir Luxemburg leider keine genauen Produk-
tionszahlen vorliegen, ergab die Recherche ein sehr dhnliches
Bild beztiglich der Anzahl an Schuhmachermeistern mit eige-
nem Geschaft. Zwischen 1938 und 1988 - hier liegen die verlass-
lichsten Zahlen vor - ging die Anzahl an entsprechenden, bei
der Handwerkskammer eingeschriebenen Betriebe um mehr
als 90 Prozent zuriick. Wahrend es zum Ende der Zwischen-
kriegszeit noch 628 Betriebe gab, waren es 1988 nur noch 53 in

ganz Luxemburg.’

DAS SCHUHMACHERHANDWERK

UND SEINE KONKURRENZ

Neben weiteren Griinden lag das Verschwinden der Schuh-
macher auch in Luxemburg an dem Aufkommen neuer
Schuhfabriken. Gestiitzt auf Branchenverzeichnisse, Tele-
fonbiicher und Industriearchive lasst sich feststellen, dass
es seit Mitte des 19. bis weit in das 20. Jahrhundert hinein

25 Schuhfabriken in Luxemburg gab, auch wenn nicht alle
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1 Bildunterschrift des Zeitungsfotos: ,Hier ertbrigt sich eigentlich ein Bildkommentar: Denn dies sind die Verkaufsraume der neu eingerichteten

Schuhfabrik Voosen, in Luxemburg.”

zur gleichen Zeit in Betrieb waren.® Neben der scharfen Kon-
kurrenz der Fabriken auf das alte Gewerbe, die den selbst-
standigen Schuhmacher schon um die Jahrhundertwende
aus der Produktion in die Reparatur drangte, gab es weitere
einschneidende Entwicklungen auf den professionellen All-
tag. Abgesehen vom Einfluss neuer Materialien, insbesondere
Gummi, und neuen modischen Trends wuchs die Luxembur-
ger Gesellschaft innerhalb dieser 100 Jahre von etwa 195.000
auf knapp 300.000 Einwohner.® Ob der damit einhergehende
wachsende Bedarf an Schuhen vom Handwerk selbst héatte
gedeckt werden kénnen, muss dahin gestellt bleiben - der
gleichzeitig mitwachsende potenzielle Bedarf an Reparatur-
moglichkeiten hatte aber sicher keinen bleibenden Einfluss
auf die Zukunft des Gewerbes.

Was aber zu belegen ist, ist dass diese Fabriken nicht nur
Schuhe herstellten, sondern zum Teil auch eigene Ladenge-
schéfte fihrten, in denen neben dem Verkauf auch Repara-
turen angeboten wurden - fir eigene wie auch fur fremde
Produkte. Beispielhaft zeigen Abbildung 1 und 2 das Schuh-
und Ledergeschéft Voosen in Luxemburg Stadt sowie eine der

dazugehorigen Werbeanzeigen, in denen neben der grofRen

Auswahl vor allem gute, schnelle und billige Reparaturen an-
gepriesen wurden.

Dass das Bewerben der eigenen Reparaturmoglichkeit be-
sonders wichtig war, zeigt Sudrow im Verweis auf Studien aus
den 1930er Jahren, nach denen (in allen Einkommensgruppen)
30 bis zu 40 Prozent aller Gesamtausgaben fiir Fufibekleidung
noch in die Reparatur flossen.”

Neben der Konkurrenz der Fabriken und den stetig wach-
senden Anforderungen der Kundschaft — vor allem im Be-
reich der Damenmode im Hinblick auf Trends und deren
Schnelllebigkeit — sieht Konig ein weiteres Problem darin,
dass ,in der Zwischenkriegszeit [...] als Konkurrenz zum
Handwerk Reparaturwerkstétten [entstanden], die sich auf
das Besohlen von Schuhen spezialisierten.“® Konig spricht
hier vor allem von dem ,wenig Kompetenz erfordernden”®
Erneuern von Pfennigabsatzen. Spétestens ab diesem Punkt
kann man vom Wandel des Gewerbes hin zum Flickschuster
sprechen. Diese Entwicklung verstarkte sich in der Nach-
kriegszeit. Statt Schuhe komplett neu zu besohlen (Vollrepa-
ratur), wurden sie immer 6fter nur an den Spitzen und Enden

ausgebessert (Teilreparatur).”



REPARATUREN:
GUDD - SCHNELL - BELLEG

2 Werbung der Schuhfabrik Voosen

Einerseits lag dies an der Entwicklung der Branche (Konso-
lidierung von Betrieben und der umwalzende Einfluss der Fab-
riken), lasst sich aber auch auf neue Materialien zurtickfiihren.
Bereits um 1950 spricht man in D’Handwierk, der Mitgliederzei-
tung der luxemburgischen Handwerkskammer, von der prob-
lematischen Einfiihrung der Gummisohle! fiir Alltagsschuhe.?
Was wegen ihrer Universalitat und vergleichsweise einfachen
Massenproduktion im militarischen Bereich erfolgreich be-
gann, sollte nun also auch einen entscheidenden Einfluss auf
die Produktion und das Design (man denke an Sport- und Frei-
zeitschuhe) haben. Nachdem Schuhmacher sich zur traditio-
nellen Auftragsdeckung stark auf das mehrfache Reparieren
beziehungsweise Austauschen von Ledersohlen verlassen
konnten, brach diese Einkommensquelle mit dem neuen Ma-
terial nach und nach weg. Gummisohlen waren um ein Vielfa-
ches langlebiger als solche aus Leder, und konnten kaum repa-
riert werden. Nur in einfachen Féllen bestand die Moéglichkeit,
wenn sich die Sohle an den Randern l6ste, diese einfach wieder
anzukleben. Hier sind wir dann wieder bei der angesprochenen
Teilreparatur, die wenig praktisches Fachwissen bedurfte. Dies

spiegelte sich im Auftauchen sogenannter Schuhbars wider,

FUR DEN HERRN
GALLUS-SCHUHE

FUR DIE DAME UND
DAS KIND:

ADA-ADA-SCHUHE
MEDICUS-SCHUHE

CHAUSSURES

OOSE

39, AV. DE LA GARE
LUXEMBOURG

die vermehrt in FuRgéngerzonen und Einkaufspassagen auf-
tauchten. Mister Minit, der in Westeuropa wohl bekannteste
(aber bei weitem nicht der einzige) Anbieter dieser Dienstleis-
tungen, wurde 1957 in Belgien gegriindet und betrieb 2022 mehr
als 650 Filialen.® Neben der einfachen Schuhreparatur bieten
diese Laden auch das Nachmachen von Schlisseln, das Gravie-
ren von Schildern und den Austausch von Batterien bei Uhren
an. Schon an dieser breiten Palette an Dienstleistungen lasst
sich leicht erkennen, dass das Schuhmacherhandwerk nicht
das einzige war, dass der industriellen Massenproduktion von
einfachen Gebrauchsgiitern wenig entgegenzusetzen hatte.
Neben der direkten Konkurrenz von oben durch die Fab-
riken und unten durch die spezialisierten Flickwerkstatten
gibt es andere Entwicklungen, die sich auf das Handwerk im
Allgemeinen und das Schuhmachergewerbe im Speziellen
ausgewirkt haben. Dies sind erstens die stetig wachsenden
Anforderungen an den Meister, sich der fortschreitenden Ra-
tionalisierung zu stellen und Schritt zu halten, sowie zweitens
die Verdnderungen im gesellschaftlichen Ansehen des Reparie-
rens — und damit auch im sozialen, 6konomischen, und kultu-

rellen Kapital des Handwerksmeisters.
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NEUE BETRIEBLICHE ANFORDERUNGEN

Auch wenn die Industrialisierung und Rationalisierung der
Schuhproduktion bereits in der Zwischenkriegszeit einsetzte,
wurde ihr Einfluss aber zwischenzeitlich von anderen Ent-
wicklungen wie dem Wiederaufbau nach dem Ersten Welt-
krieg und der Weltwirtschaftskrise Ende der 1920er Jahre
Uiberlagert. Spatestens nach dem Zweiten Weltkrieg und dem
Aufkommen der Massenkonsumgesellschaft gerieten auch
die kleinen Betriebe, die die erste Konsolidierungsphase in der
Zwischenkriegszeit — und den Krieg selbst — tiberdauert hat-
ten, immer mehr in Bedrangnis.

Ablesen lasst sich dies an den wachsenden Forderungen
nach Rationalisierung und Mechanisierung des Handwerks
von Seiten der Politik und der Handwerksverbande. Eine wich-
tige Quelle hierftr war wiederum die Zeitschrift D’Handwierk.
Die vorgesehene Mechanisierung des Handwerks war fir
Schuhmacher weniger bedeutend, da ein Grofteil der Tatigkei-
ten weiterhin manueller Natur war. Zu vernachldssigen war sie
dennoch nicht: So war ein Problem beispielsweise der Kapital-
bedarf fiir die Anschaffung von Poliermaschinen.

Rationalisierung bedeutete in erster Linie betriebswirt-
schaftliche Optimierung. Bereits ab der dritten D’Handwierk-
Ausgabe nach Ende des Zweiten Weltkrieges erschien dazu
eine neue regelméafiige Rubrik. Hierin wurde den Betrieben die
Wichtigkeit, Wirtschaftlichkeit und Anwendung von Rationali-
sierungsmafinahmen in einfachen Worten und klaren Beispie-
len beschrieben. Dazu gehorte auch die Kundenwerbung und
der Erhalt des Kundenstamms durch bessere und verstéarkte
Werbung. Damit sollten sich die Handwerksbetriebe an die
wachsende Marktrationalitdt anpassen.” Der Schuhmacher-
meister sollte nun also nicht nur handwerklich auf dem Lau-
fenden bleiben, sondern auch in verstarkter Form ein Experte
fir Werbung, Verkauf und Buchhaltung werden. All dies mit
der unterschwelligen Drohung, dass man ansonsten den An-
schluss verlieren wiirde.

Die Unternehmen waren jedoch unterschiedlich von den
neuen Anforderungen betroffen. Wahrend gréfiere Betriebe in
der Lage waren, neue Maschinen anzuschaffen, die Aus- und
Weiterbildung der Angestellten zu finanzieren, Experten mit
der Werbung zu beauftragen, und dezidiertes Personal fir Ver-
kauf und Buchhaltung einzustellen, erwiesen die sich anhau-
fenden Anforderungen fir viele Kleinbetriebe und Selbststan-
dige (oft mit Familienarbeit, bei der die gesamte Existenz von
einem Betrieb abhing) als zu grofi. In einem Jahresbericht der
Luxemburger Handwerkskammer von 1972 wurde in diesem
Zusammenhang statistisch erhoben, aus welchen Griinden

selbststandige Handwerker ihren Betrieb aufgaben. Neben der
Angabe, den Beruf aus gesundheitlichen Griinden aufzugeben
(hier besonders die Uiber 60-Jahrigen), folgte die Angabe, eine
andere Anstellung gefunden zu haben - vielleicht auch in ei-

nem grofleren Konkurrenzbetrieb.'®

SOZIO-KULTURELLE EINFLUSSE

AUF DAS SCHUHMACHERGEWERBE

Der Wandel vom Schuhmacher zum Flickschuster war mit ei-
nem Ansehensverlust behaftet, der es dem Gewerbe schwieri-
ger machte, Kunden und Lehrlinge anzuwerben und zu halten.
Der Riickgang im sozialen Ansehen der Branchen lasst sich am
Aufkommen der sogenannten Schuhbars ablesen. Hervé Munz
hat dies eindrucksvoll fir die Uhrmacherei- und -reparatur ge-
zeigt.”” Die 6ffentlich sichtbare Austibung der Flickschusterei
und das breite Angebot anderer Dienstleistungen entwertete
das traditionelle handwerkliche Kénnen der Schuhmacher.

Ein Blick in diverse Artikel aus Tageszeitungen und Illus-
trierten wie der Revue zeigt,”® wie sich die Berichterstattung
iber das Handwerk im Ton merklich wandelte. In der frithen
Nachkriegszeit wurde das Handwerk, oft auch besonders das
reparierende Handwerk, noch flr seine gesamtgesellschaft-
liche Bedeutung gepriesen? und flr seine guten wirtschaft-
lichen Aussichten gelobt.”> Aber bereits ab den 1950er Jahren
wurde auf die kommenden Probleme hingewiesen, deren Ur-
sachen erst noch aufierhalb des Handwerks gesucht, schnell
aber auch als hausgemacht vermutet wurden. Themen waren
der Nachwuchsmangel in Zeiten der Vollbeschaftigung? oder
der drohende Verlust des sprichwértlichen goldenen Bodens.*
Im d’Létzebuerger Land berichtete Jean Jaans, der viel zum
Thema schrieb, dass es fiir potenzielle Kunden immer schwie-
riger werde, einen Handwerker zu finden - ganz besonders
wenn es um kleinere Reparaturarbeiten (mit geringen Ver-
dienstmoglichkeiten bei moglicherweise hohem Aufwand)
ging. Das Handwerk setze so seinen guten Ruf aufs Spiel und
diirfe sich nicht wundern, wenn die Kunden ganz im Sinne der
Marktékonomie handelten und sich ein neues Gerét kaufen
wirden, anstatt ein altes reparieren zu lassen.”

Die 6konomische Entwicklung lasst sich nicht nur an Um-
satz und Gewinn aus der handwerklichen Arbeit ablesen, son-
dern auch als Anreiz verstehen, sich fiir oder gegen eine entspre-
chende Karriere zu entscheiden. Sie ldsst sich an den jahrlichen
Umsitzen der Schuhmacher und Sattler (in der Statistik als le-
derverarbeitende Berufe zusammengefasst) ablesen. Diese san-
ken inflationsbereinigt zwischen 1950 und 1970 von circa 70 auf

52 Millionen Franc, wéhrend der Umsatz der Schuhgeschéfte im



3 Titelbild der Revue, 1987. Die Uberschrift: ,Fast nostalgisch: ein Schusterladen, wie friiher ..

gleichen Zeitraum von 228 auf 380 Millionen Franc anstieg.” Dies
verdeutlicht einmal mehr den Ubergang von der handwerklichen
zur industriellen Schuhproduktion.

Bereits Mitte der 1950er Jahre - die Eisen- und Stahlindus-
trie war der grofite Arbeitgeber im Land - lesen wir auch vom
Lehrlingsproblem im Handwerk.”” Auf Grund gestiegener Le-
bensstandards, so die gdngige Argumentation, wiinschten sich
Eltern ein (finanziell) besseres Leben ftr ihre Kinder. Selbst Ju-
gendliche mit einem Talent fiir das Handwerken sollten keine
Laufbahn darin anstreben. So erklarte man sich zum Teil jeden-
falls das Nachwuchsproblem im Rahmen des sechzigjéhrigen
Jubildums der Handwerksschule in Luxemburg.?® Auch wenn
die Industrie genauso wie das Handwerk allgemein zur Klasse
der blue collar-Berufe?® zdhlte, konnte man bei Ersterem bes-
ser verdienen und hatte (aus damaliger Perspektive) eine ge-
sicherte Zukunft vor sich. Das ,Sterben“ das Handwerks?*® und
der Verlust seines goldenen Bodens konnte dagegen alltaglich
beobachtet werden. In der Industrie konnte man selbst als Hilfs-
arbeiter gut verdienen und sich gleichzeitig die langen Lehr-

jahre ersparen. Im Rahmen der 60-Jahrfeier der Luxemburger

Handwerksschule sagte ein Interviewpartner zu dieser Einstel-
lung: ,Was heutzutage viele junge Menschen vom Handwerk
abzuhalten scheint, ist die Pflicht, den Kursen der Berufsschule
beizuwohnen und nach der Lehrlingszeit eine theoretische Ge-
sellenpritifung ablegen zu mussen.“*

Neben dem Verlust an sozio6konomischer Relevanz vom
Ansehen bis zum Einkommen, mussten sich traditionell ar-
beitende Handwerker auch mit einem Verlust an kulturellem
Kapital auseinandersetzen. Dies meint die Relevanz des Wis-
sens und der Handlungsmoglichkeiten, die sich Handwerker
im Laufe ihrer Karriere aneignen. Konkret zeigt sich dieser
Verlust anhand von Zeugnissen und Titeln wie dem Meister-
brief, der erst zur Eréffnung eines eigenen Betriebs berechtigte.
Dieses kulturelle Kapital geriet durch die wachsende Zahl von
Arbeitsmigranten® und die Griindung der Europaischen Wirt-
schaftsgemeinschaft (EWG)* unter Druck. Insbesondere die
fortschreitende Europdisierung hinterlie ihren Stempel auf
dem luxemburgischen Handwerk. 1963 veranlasste der Arbeits-
kreis Handwerk der EWG zum Beispiel die notwendige, aber

weiter konkurrenzstiftende gegenseitige Anerkennung des
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Ausbildungsstandes innerhalb der Gemeinschaft. Neben der
wachsenden 6konomischen Konkurrenz befiirchtete das Lu-
xemburger Handwerk auch einen Ansehensverlust durch das
Anerkennen fremder Titel, die nicht zwangslaufig den gleichen
Aufwand und Ausbildungsstand voraussetzen wirden - so je-

denfalls die Handwerkskammer des Landes.**

WEGE AUS DEM ABSEITS

Wie eingangs erwdhnt, lassen sich diverse Griinde fiir den star-
ken Rickgang an Handwerkern allgemein und Schuhmachern
im Speziellen aus Luxemburgs Stadt- und Dorfzentren benen-
nen. Zum Ende meines Forschungszeitraums um 1990, und wie
anderswo schon beschrieben,® wurde der Beruf des Schuhma-
chers als praktisch ausgestorben angesehen. Wir erinnern uns,
dass es 1988 nur noch 53 Betriebe im ganzen Land gab. So war
auf dem Titelbild der Revue im Jahr 1987 bereits von der Nost-
algie des Schumacherhandwerks, wie es frither einmal war, zu
lesen (siehe Abbildung 3).%

Allumfassend kénnen viele Probleme der Branche sicher
auf globale 6konomische Trends zurtickgefiihrt werden. Da-
durch bestéarkt setzten sich national wie international neue
Konsummuster durch. Modische Trends, neue Materialien und
Produktionsmethoden haben die Schuhmacher in kleinen wie
grofien Betrieben vor neue Herausforderungen gestellt. Neben

diesen grofieren Entwicklungen verlor der Beruf im Laufe der

Jahre an Ansehen und gesellschaftlicher Relevanz; dies nicht
zuletzt aufgrund des Aufkommens der sogenannten Schuh-
bars, die das Handwerk vielleicht auch ein wenig entzaubert
haben. In Kombination mit der Konkurrenz zur Eisen- und
Stahlindustrie um Nachwuchs und Arbeitskréfte und der ge-
ringeren Lobbykraft der Handwerksverbande erklart dieses
Geflecht aus kleinen und groflen Entwicklungen, warum die
Schuhreparaturldden aus den Innenstadten verschwanden.
Wege aus dieser Situation heraus gab es wenige und wie es
sich zeigte, gaben viele Schuhmacher aus alters- und gesundheit-
lichen Griinden auf. Einige andere fanden neue Anstellungen —
ob weiter als Schuhmacher oder umgeschult lasst sich kaum
aufzeigen. Ein anderer Ausweg, der auch von der Fédération des
Artisans, dem Verband der Handwerker in Luxemburg, aufgezeigt
wurde, war der des orthopadischen Schuhmachers. Die Herstel-
lung der speziellen Schuhe und Einlagen und der auf lange Zeit
notwendigen Reparaturen und Anpassungen schienen dieser
Spezialisierung gute Aussichten zu bieten. 1970 wurden orthopa-
dische Schuhmacher zum ersten Mal als eigene Kategorie statis-
tisch erfasst. Zu diesem Zeitpunkt gab es 24 Betriebe, deren Zahl
sank jedoch bis 1988 auf 17. Von einer wirklichen Alternative zu
sprechen, ware also tbertrieben gewesen. Letztlich stellte sich
die heutige Situation ein, in der gelernte Schuhmacher immer
seltener ihre herstellenden wie reparierenden Dienste in unab-

hangigen Schusterwerkstatten anbieten.
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Bei der Einflhrung des Automobils im spaten 19. Jahrhundert war die Technik zunachst
sehr unzuverlassig und reparaturbedurftig, gleichzeitig gab es nur wenige spezialisierte
Kfz-Werkstatten. Erst in der Zwischenkriegszeit entstand in Deutschland allméhlich eine
eigenstandige Reparaturinfrastruktur mit gewerblichen Werkstatten, Tankstellen und
Pannenhilfsdiensten. Im Zuge der westdeutschen Massenmotorisierung der 1960er
und 1970er Jahre sanken die durchschnittlichen Reparaturkosten, so dass sich breitere
Schichten ein Auto leisten konnten, gleichzeitig stagnierte die Zahl der Kfz-Mechaniker,
wahrend der Wagenbestand rasch anwuchs. Dies fihrte zu vermehrten Klagen tber
mangelhafte und Uberteuerte Reparaturen, wéhrend Versuche, die Kfz-Reparatur zu

rationalisieren, weitgehend fehlschlugen.



STEFAN KREBS

PANNE UNTERWEGS!

DIE ENTWICKLUNG DES KFZ-REPARATURGEWERBES
VON DEN ANFANGEN BIS IN DIE 1970ER JAHRE

Bei der Markteinfiihrung neuer technischer Gebrauchsgiiter
stellt sich die Frage, wer eigentlich fiir deren Wartung und ge-
gebenenfalls Reparatur zustandig ist.! Wer hat das daftr not-
wendige Wissen, die praktischen Fertigkeiten, die Werkzeuge
und Ersatzteile? Aus der Geschichte der Technik wissen wir,
dass sich bei der Einfiihrung neuer Technik oftmals die ers-
ten Nutzer, die heute so genannten Early Adopters, selber um
diese Gegenstdande kiitmmerten. Im Fall des Radios bauten sie
diese Apparate sogar oftmals selbst.> Neben den Nutzern offe-
rierten manche Hersteller einen entsprechenden Service. Beide
Ansatze stofden jedoch fiir die massenhafte Verbreitung und
Nutzung von Radio, Telefon, Fernsehen, Ktihlschrank und d4hn-
lichen Konsumgttern schnell an ihre Grenzen. Nicht alle Nut-
zer haben die Fahigkeiten und das Bediirfnis, sich selbst um die
richtige Funktion und Reparatur zu kiimmern. Und nicht alle
Hersteller kdnnen und wollen ein entsprechendes Filialnetz
aufbauen und unterhalten. Dabei wissen wir, dass gerade neue
Konsumgtiter wie Radio und Fernsehen bei ihrer Einflihrung
besonders stéranféllig und damit reparaturbedrftig waren.?
Nicht anders verhielt es sich bei der Einfithrung und spa-
teren massenhaften Verbreitung des Automobils. Autos sind
keine gewohnlichen Gebrauchsgegenstdnde, sie kénnen nicht
einfach gekauft, gefahren und schliefdlich verkauft oder ver-
schrottet werden. Vielmehr bedtrfen sie regelmafRiger Wartung
und im Pannenfall der Reparatur. Kurz gesagt, Wartung und Re-
paratur sind ,das, was die Automobilitdt am Laufen halt“*. An-
fangs gab es jedoch keine entsprechende Infrastruktur, es gab
weder professionelle Kfz-Reparateure noch einen einfach zu-
ganglichen Pannenservice. Beides musste sich erst herausbil-
den und entwickeln. Im Folgenden soll die Geschichte des Kfz-
Reparaturgewerbes von der Herausbildung des Gewerbes in der
Zwischenkriegszeit bis in die 1970er Jahre erlautert werden. In
einem ersten Teil wird dazu zunachst die Reparaturbedtrftig-
keit der frithen Automobiltechnik behandelt, daran anschlie-
Rend geht es um den Aufbau einer Kfz-Reparaturinfrastruktur

in der Zwischenkriegszeit. Der dritte Teil schaut dann, wie sich

die Kfz-Reparatur mit dem Aufkommen der Massenmotorisie-
rung in den 1960er und 1970er Jahren verdndert hat. Die ersten
beiden Teile blicken auf die Entwicklung im Deutschen Reich,

wahrend der letzte Teil sich nur auf Westdeutschland bezieht.

DIE UNZUVERLASSIGKEIT

DER FRUHEN AUTOMOBILTECHNOLOGIE

Die ersten Autos waren notorisch unzuverlassig. Wolfgang Ko-
nig zitiert den Automobilpionier August Horch, der angab, dass
ein Auto etwa alle 100 Kilometer repariert werden musste.”
Auch wenn die Angabe eventuell etwas tibertrieben war, so
blieb die Reparaturfrage dennoch zentral fiir die erfolgreiche
Entwicklung des Automobilismus. In der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg war das Automobil in Deutschland noch ein selte-
nes Luxusgut und die wenigen Automobilisten beschaftigten
meist einen Chauffeur, so wie sie zuvor einen Kutscher gehabt
hatten. Der Chauffeur musste jedoch mehr tun, als den Wagen
zu lenken: ,Der Chauffeur, ein gelernter Mechaniker, wartet die
komplizierte Mechanik des Motorwagens und halt ihn fahrbe-
reit.“® Fur die zu jener Zeit wenigen Selbstfahrer bedeutete dies,
dass sie eben auch Fahren und Warten mussten. Der Autor des
beliebten Handbuchs Ohne Chauffeur betonte, dass sich ein
guter Fahrer neben fahrerischem Geschick auch umfangreiche
Reparaturkenntnisse und -fertigkeiten aneignen musse, genau
wie ein Chauffeur-Mechaniker.”

In der Zwischenkriegszeit entfachten deutsche Automobil-
journalisten eine lebhafte Diskussion tiber Wege, die von ihnen
ersehnte Massenmotorisierung in Deutschland anzustofien. Die
meisten Beitrdger waren sich einig, dass die Defektanfalligkeit
eines der grofiten Hindernisse fiir die Mitglieder der oberen Mit-
telschicht war, ein Auto anzuschaffen.® Der bekannte Journalist
Berger von Lengerke stellte fest: ,Zunachst und vor allem mts-
sen diese Autos so konstruiert sein, dass sie ohne Mechaniker ge-
fahren werden kénnen.“? Er machte auch einige Vorschlage, wie
man bessere Autos konstruieren koénnte. Tatsachlich fihrten die

deutschen Automobilhersteller einige technische Neuerungen
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ein, die den Betrieb und die Wartung erleichterten, zum Beispiel
Elektrostarter. Wahrend 1918 die meisten Autos noch Handstarter
hatten, waren 1922 bereits 677 Prozent aller Neuwagen mit Elek-
trostartern ausgestattet, im Jahr darauf waren es 82,5 Prozent.
Gleichzeitig wissen wir aus britischen und US-amerikanischen
Statistiken, dass gerade diese Komponenten, die eigentlich den
Komfort des Fahrens erhohen sollten, wiederum defektanfallig
waren. Der britische Automobilclub meldete, dass die Ztindung
mit 22,7 Prozent die Pannenursache Nummer Eins war, gefolgt
von der Hinterachse mit 12,4 Prozent, Zylinder und Kolben mit
6,9 Prozent, Reifen und Federung mit 6,1 Prozent und der An-
triebswelle mit 5,1 Prozent."! Aus Deutschland liegen uns zwar
keine vergleichbaren Zahlen vor, aber Fachzeitschriften disku-
tierten haufig die Unzuverldssigkeit der zeitgendssischen Auto-
mobiltechnik und plddierten fir ein Konstruktionsprinzip, das
die Reparierbarkeit ernster nahme. Ein Journalist schrieb: ,Mei-
ner Meinung nach wiére es fiir Autoingenieure dringend ratsam,
nicht nur im Konstruktionsbtiro zu arbeiten, sondern auch in der
Praxis mit einem hergestellten Auto zu versuchen, das zu zer-
legen, was sie entworfen haben. Dies wiirde dazu fithren, dass
viele Designs gedndert werden, wenn der verantwortliche Desi-
gner mit schmerzenden Handen erkennt, wie unnoétig schwierig

eine solche Arbeit sein kann.“

DIE ENTSTEHUNG
EINER AUTOREPARATURINFRASTRUKTUR
Mit der langsam steigenden Verbreitung des Automobils ent-
wickelte sich auch allméhlich eine Infrastruktur, die den Au-
tomobilisten nicht nur im stadtischen Bereich, sondern auch
ftr die Panne unterwegs Hilfe anbot. 1925 forderte ein Artikel
in der Allgemeinen Automobil-Zeitung, dass nicht nur Stra-
flenzustand und Verkehrszeichen verbessert und ausgebaut
werden mussten, sondern auch mehr Tankstellen und andere
Hilfseinrichtungen, zum Beispiel ein Hol- und Bringservice fur
Werkstatten oder ein Wartungsabonnement, dringend bendtigt
wiirden, um dem steigenden Autogebrauch gerecht zu werden.
AufSerdem sollten Tankstellen und Werkstatten lernen, einen
echten ,Service am Kunden® anzubieten, wie dies bereits in den
USA tiblich sei. Solche Forderungen waren auch eine Reaktion
auf Zuschriften von Autofahrern, die sich tiber fehlerhafte Re-
paraturarbeiten und iberhohte Rechnungen beschwerten.”
Insgesamt verdichtete sich in den 1920er Jahren das Netz
professioneller Wartungs- und Reparaturbetriebe in Deutsch-
land. Am Ende des Jahrzehnts boten rund 20.000 spezialisierte
Autowerkstatten ihre Dienste an — bei einem Wagenbestand von

420.000 Autos.' Diese spezialisierten Werkstatten waren jedoch

meist auf den stadtischen Raum begrenzt. Fiir Uberlandfahrten
waren Automobilisten noch auf die grof3e Gruppe der Werkstat-
ten anderer Gewerbe, wie Schlossereien oder Schmieden, an-
gewiesen, die im Nebenerwerb Automobilreparaturen tibernah-
men, da sich der Betrieb einer Nur-Auto-Werkstatt auflerhalb der
groferen Stadte mangels Kundschaft noch nicht rentierte. Diese
Ad-hoc-Mechaniker wurden in den 1920er Jahren als integraler
Teil des Kfz-Reparaturwesens anerkannt. Die im April 1928 ge-
griindete Fachzeitschrift Die Reparaturwerkstatt (1928 —1945, ab
1930 als Kraftfahrzeug-Handwerk) wandte sich explizit auch an
die ,Schlosser- und Schmiedemeister, mechanische Werkstatten
und auch Klempnereibetriebe?, die nebenher Autoreparaturen
ausfihrten. Allgemein war der Zugang zum Gewerbe nicht reg-
lementiert, jeder durfte Autos reparieren. Offizielle Stellen wie
Gewerbeamter oder die Bezirksvereine des VDI boten teilweise
nur mehrtagige Kurse an, um ins Kfz-Gewerbe einzusteigen.
Zwar waren fir manche Kurse abgeschlossene Ausbildungen
in verwandten Gewerben vorausgesetzt, dies traf aber nicht auf
alle Kursangebote zu.'e Insgesamt blieb die Situation unbefriedi-
gend: Die spezialisierten Kfz-Mechaniker beklagten die in ihren
Augen illegitime Konkurrenz der Ad-hoc-Mechaniker und die
Automobilzeitschriften erhielten regelméafiig Klagen ihrer Leser
tiber mangelhafte und tberteuerte Reparaturen, fir die wiede-
rum die nicht speziell ausgebildeten Reparateure verantwort-
lich gemacht wurden.

Ende der 1920er Jahre grindete das Kfz-Handwerk zu-
nédchst freie Innungen und warb fiir die staatliche Regle-
mentierung von Lehrlingsausbildung, Gesellen- und Meister-
prifungen. Dies wirde zur Verbesserung und Sicherung des
Qualifikationsniveaus beitragen. Nach der Machtiibernahme
1933 forderten die Nationalsozialisten im Zuge ihrer Massen-
motorisierungsplane auch das Kfz-Handwerk und erfillten
deren Forderung nach Zwangsinnungen und der Einfiihrung
des grof3en Befahigungsnachweises. Letzteres bedeutete, dass
fortan nur ein anerkannter Kfz-Meister eine Reparaturwerk-
statt eroffnen durfte. Das Argument fir die Einfihrung dieser
Mafinahmen war, dass das schwierige Vertrauensverhaltnis
zwischen Autofahrern und Mechanikern zu viele Autofahrer
vom Kauf eines Autos abhalte und das neue System diese Men-
schen ermutigen wiirde, den Sprung zu wagen und tatsédchlich
ein eigenes Auto zu kaufen.

Neben der Entstehung eines Netzwerks professioneller
Werkstétten starteten Automobilclubs und Handlerverbéande
Ende der 1920er Jahre die ersten Reparatur- und Abschlepp-
dienste.” So beschloss der Allgemeine Deutsche Automobil
Club, kurz ADAC, im Herbst 1927, im Folgejahr einen ersten



1 Der Traum eines Kfz-Reparateurs: Diagnosegeréate geben Einblick ins
Innere des Motors, 1933.

Pannendienst einzurichten und zu betreiben. Eine kleine Flotte
von zundchst 40 Motorrddern, Autos und leichten Lastwagen
patrouillierte auf Hauptstrafden, um Autofahrern in Not zu hel-
fen - allen Autofahrern, aber Clubmitgliedern wurde Vorrang
eingeraumt. Dartiber hinaus installierte der ADAC entlang der
Hauptverkehrsstraflen eine Reihe von Telefonzellen, tiber die
Autofahrer bei technischen Problemen Hilfe rufen konnten.
Entgegen ihrer automobilfreundlichen Ankiindigungen zwan-
gen die Nationalsozialisten die deutschen Automobilclubs 1933,
ihre Pannenhilfe einzustellen.”® Auch die propagierte Massen-
motorisierung blieb in den Anféangen stecken und wahrend des
Krieges wurde schlieflich das Reparieren von privaten Auto-
mobilen stark eingeschrankt.

AUTOREPARATUR UND MASSENMOTORISIERUNG

Nach dem Krieg beschloss der ADAC bereits 1951, also lange
vor dem Einsetzen des Motorisierungsbooms der 1960er Jahre,
den StraRendienst wiederaufzubauen. In einem ersten Schritt
schloss der Automobilclub Vertrdge mit 3000 Werkstatten. Die
beauftragten Kfz-Mechaniker boten den Mitgliedern eine kos-
tenlose Pannenhilfe und einen Abschleppdienst an. Die meisten
Werkstatten befanden sich jedoch in der Nahe von Hauptstra3en
und Autobahnen.” Um abseits des Hauptverkehrsnetzes Hilfe zu
organisieren, ermunterte der ADAC fachkundige Mitglieder zum
ehrenamtlichen Pannendienst. Diese Freiwilligen hatten einen
Aufkleber an ihren Autos und versprachen, anderen Autofahrern
zu helfen. 1953 gab es etwa 7500 solcher Freiwilligen, die mehr

2 Werbebroschiire fiir den Bosch-Elektrotest, die mit dem Bild des
Mechanikers als Auto-Doktor arbeitet, 0.D.

als 21.500 Hilfefalle meldeten;* zwei Jahre spater meldeten
mehr als 23.000 Freiwillige rund 30.000 Reparaturdienste.” Etwa
zeitgleich fiihrte der ADAC auch wieder StrafRenstreifen ein.?
Anfangs patrouillierten 60 Club-Mechaniker mit Beiwagen-
Motorradern, ausgestattet mit Werkzeugen und Ersatzteilen, auf
den StraRen. Fir das Jahr 1955 vermeldete der Verein stolz, dass
die Pannenmechaniker rund 150.000 Autos repariert hatten.* In
den folgenden Jahrzehnten baute der ADAC sein Assistenznetz
sukzessive aus, und auch die anderen Motorclubs boten dhnli-
che Dienstleistungen an.

Auf dem Gebiet der gewerblichen Autoreparatur ist bemer-
kenswert, dass die Zahl der freien Werkstétten in den 1940er
Jahren abnahm und dann auf niedrigerem Niveau stagnierte.
1949 kimmerten sich rund 15.000 Werkstatten mit 100.000 Me-
chanikern um eine Million Fahrzeuge (einschliefilich Nutzfahr-
zeuge). Bis 1966 stieg die Zahl der Werkstéatten leicht auf 18.400,
gleichzeitig wuchs die Zahl der Autos stark auf zwolf Millionen
an.” Das geringere Verhaltnis von Werkstatten zu Pkw fithrte
zu langeren Wartezeiten auf einen Werkstatttermin und einer
unbefriedigenden Servicequalitat.

Die Beschwerden tiber die Qualitat der Wartungs- und Re-
paraturarbeiten erreichte auch die Automobilclubs durch zahl-
reiche Zuschriften ihrer Mitglieder. Um zu tiberpriifen, ob dies
mehr als ein subjektives Urteil von einigen Autofahrern war,
fihrte der ADAC in Zusammenarbeit mit der Illustrierten Stern
eine grofRangelegte Werkstattenbewertung durch. 1970 wurden

sechs speziell praparierte Autos mit zehn eingebauten Fehlern
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an 120 verschiedene Werkstatten geschickt. Die Idee war, dass
ein guter Wartungsdienst alle Fehlfunktionen wie eine durch-
gebrannte Scheinwerferlampe finden und beheben sollte.
Im Durchschnitt wurden jedoch nur 59 Prozent der Arbeiten
wéhrend des geplanten Wartungsdienstes durchgeftihrt.?®
Funf Jahre spater wiederholte der ADAC den Werkstattest mit
ahnlichen Ergebnissen. Immerhin hatte eine der 120 tGberpruf-
ten Werkstatten alle eingebauten Fehler behoben, funf Jahre
zuvor war dies keiner einzigen gelungen.?” Die Werkstatt-Tests
unterstrichen die wichtige Rolle der Automobilclubs als Mitt-
ler zwischen Produzenten und Konsumenten. Die Priifberichte
l6sten zudem eine offentliche Debatte tber schlechte Repa-
raturleistungen aus und fiihrten zu einigen Anderungen der
gesetzlichen Rahmenbedingungen, die es Autofahrern fortan
erleichterten, ihre Werkstattrechnungen zu tberprifen und
mangelhafte oder Giberteuerte Reparaturen zu reklamieren.

Die Hersteller zogen einen weiteren Schluss: Sie sahen die
Hauptursache der Werkstattprobleme im schlechten Verhaltnis
der Anzahl von Mechanikern zu Automobilen und entwickel-
ten neue Werkzeuge und Geréte zur Rationalisierung von Diag-
nose- und Reparaturarbeiten. So fiihrte Volkswagen 1968 einen
standardisierten Service-Check mit einigen halbautomatisier-
ten Tests ein, gefolgt von einer ,Computerdiagnose” im Jahr
1971. Letztere war der Versuch, die Uberpriifung von 88 Teilen
und Funktionen vollstandig zu automatisieren, um die Fehler-
quelle Mensch zu eliminieren - mit wenig Erfolg. Volkswagen
gab die Computerdiagnose auf, nachdem es mehrere Jahre
lang zahlreiche Beschwerden von Kunden und Mechanikern
gegeben hatte.”

Der Auf- und Ausbau einer Reparaturinfrastruktur mit
professionellen Werkstétten, Abschlepp- und Notrufdiens-
ten sowie Pannenhilfe trug — ungeachtet der aufgezeigten
Schwierigkeiten — dazu bei, dass sich immer mehr Menschen
trotz der anhaltenden Pannenanfilligkeit ans Steuer setzten.
Wahrend in den Zwischenkriegsjahren noch grundlegende
technische Kenntnisse und Fahigkeiten sowie Werkzeuge und
Ersatzteile eine Notwendigkeit waren, um aufierhalb gréfierer
Stadte zu fahren, ermoglichten bessere Infrastrukturen we-
niger sachkundigen und erfahrenen Autofahrern, ihre Fahr-
zeuge zu benutzen, ohne sich allzu viele Gedanken tber eine
mogliche Panne unterwegs machen zu mussen. Ab Ende der
1950er Jahre stieg der Pkw-Besitz in Westdeutschland jahrlich
um durchschnittlich 850.000 Pkw. Die Pannensicherheit hatte

jedoch ihren Preis, zum Beispiel die jahrlichen Mitgliedsbei-
trage fur einen Automobilclub. 1962 kostete die ADAC-Mitglied-
schaft rund 31,70 DM bei einem monatlichen Durchschnitts-
einkommen von 610 DM.?* Insgesamt sanken jedoch zwischen
den 1950er und 1970er Jahren die durchschnittlichen Repara-
turkosten im Verhéltnis zum Durchschnittseinkommen. Der
ADAC errechnete 1953 fiir einen VW Standard Reparaturkosten
von 2,50 D-Mark pro 100 Kilometer, 1973 lagen diese bei 5,50 D-
Mark pro 100 Kilometer fiir einen VW 1300. Wahrend sich die
kalkulatorischen Reparaturkosten etwas mehr als verdoppelt
hatten, hatte sich das durchschnittliche Monatseinkommen

mehr als vervierfacht.*

FAZIT

Die anfangliche Unzuverlassigkeit der Automobiltechnik
war lange ein gewichtiges Argument gegen die Anschaf-
fung eines Autos, und erst die Erthéhung der Zuverlassigkeit
der Automobiltechnik war der Schlissel fir die erfolgreiche
Massenmotorisierung. Ein weiterer Faktor waren die Ent-
stehung und der Ausbau einer eigenen spezialisierten Kfz-
Reparaturinfrastruktur, die professionelle Werkstétten und
Pannendienste umfasste. Sie ermoglichte breiteren Schichten
ohne technische Kenntnisse insbesondere ab Ende der 1950er
Jahre die Anschaffung und Nutzung von Automobilen. An-
fanglich existierten Kfz-Werkstatten und die Angebote ande-
rer Handwerker neben einander, im landlichen Raum waren
esvor allem letztere, die im Falle einer Panne unterwegs Hilfe
leisteten. Mit der Professionalisierung des Kfz-Handwerks in
den 1920er und 1930er Jahren verschwanden allméhlich die
Ad-hoc-Reparateure vom Markt. In der Nachkriegszeit konnte
die Kfz-Werkstatten-Infrastruktur nicht mit der sich schnell
entwickelnden Massenmotorisierung Schritt halten, die Zahl
der Autos pro Werkstatt und Mechaniker wurde stetig grofier.
Klagen tber mangelhaft oder tiberteuert durchgeftihrte Re-
paraturarbeiten fiihrten zum grofRen ADAC Werkstattentest
1970/75, dessen Ergebnisse wiederum eine 6ffentliche De-
batte tiber den schlechten Stand des Kfz-Gewerbes in West-
deutschland ausléste. Rationalisierungsversuche wie die
VW-Computerdiagnose, die den Service schneller, giinstiger
und vor allem zuverlassiger machen sollte, scheiterten. Die
Pannenhilfsdienste der Automobilclubs und Serviceangebote
der Tankstellen stellten daher eine wichtige Ergdnzung der
Kfz-Werkstatten dar.
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Technische Infrastrukturen sind die Lebensadern moderner Gesellschaften. Sie ermég-
lichen die Verbreitung von Gitern und Dienstleistungen, die fir das Funktionieren des
privaten und 6ffentlichen Lebens notwendig sind. lhre essentielle Bedeutung gelangt
meist nur ins Bewusstsein der Allgemeinheit, wenn das reibungslose Funktionieren ge-
stort wird. Dann zeigt sich, dass Infrastrukturen einerseits stabil, andererseits aber auch
hochst fragil sind. Die komplexen soziotechnischen Systeme und Einrichtungen bedur-
fen einer anhaltenden Kontrolle und unterliegen durch Instandhaltung, Reparatur und

Improvisation einer stetigen Transformation.

Das Kapitel zeigt anhand von funf Beispielen aus dem Globalen Stiden, dem Globalen
Norden und der Peripherie, wie eng Praktiken des Instandhaltens und Reparierens von
Infrastruktur mit den umgebenden Rahmenbedingungen zusammenhéangen, wie sie zu-
gleich aber auch dazu beitragen kénnen, diese Uber die Zeit hinweg zu festigen oder zu

verandern.
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Fur das Funktionieren moderner Gesellschaften sind groBe Infrastrukturen essentiell. Sie
zeichnen sich durch eine prekéare Zeitlichkeit aus, da sie nicht nur stabil und langlebig
sind, sondern gleichermaBen auch fragil. Bereits im Normalbetrieb finden sich zahlrei-
che Stérungen (technische Defekte, VerschleiBerscheinungen, Bedienfehler, organisa-
torische Pannen, unpassende Rahmenbedingungen), die durch Techniken des Reparie-
rens, des Wartens, aber auch des Workarounds behoben werden mussen. Prozessen
des Verfalls und der Zerstérung arbeiten also permanent Kulturtechniken der Erhaltung
entgegen, was wiederum zur Transformation von Infrastrukturen beitragt. Am Beispiel
der Bauphase des Flughafens Berlin Brandenburg (BER) zeigt der Beitrag, wie diese
Zeitebenen einer gegebenen Infrastruktur eine Form der Heterochronie hervorbringen,
die die beteiligten Akteure interferieren lasst, wobei Regime der Lebensdauer und der

Obsoleszenz auf Wartungszyklen und Verfallsprozesse treffen.



GABRIELE SCHABACHER

(AUF) DEN BER WARTEN

ZUR LAUFENDEN REPARATUR EINES INFRASTRUKTURPROJEKTS *

GrofRe Infrastrukturen sind komplex, langlebig und fir das
Funktionieren moderner Gesellschaften essentiell. Sie stellen
grofle Netzwerke heterogener humaner und nicht-humaner
Akteure dar, deren Koordination alles andere als selbstver-
standlich ist. Ihre Etablierung und ihr Unterhalt sind kostspie-
lig. Infrastrukturen sind deshalb Gegenstand von Kulturtech-
niken der Sorge, die ihren Erhalt sicherstellen. Es handelt sich
um Tétigkeiten fortwahrender Reparatur und Wartung, die
vergleichsweise ,unsichtbar” bleiben,’ um Infrastrukturen im
Alltagszusammenhang als zuhandene Blackboxen zur Verfi-
gung zu stellen.

Doch Infrastrukturen sind fragiler als es scheint, und zwar
nicht nur, wenn es um Naturkatastrophen oder terroristische
Angriffe geht.? Schon im vermeintlichen Normalbetrieb finden
sich eine Vielzahl von Stérungen: Diese reichen von techni-
schen Defekten, tiber die Abnutzung von Verschleifiteilen, Be-
dienfehlern, Fehlfunktionen bis hin zu organisatorischen Pan-
nen und unpassenden Rahmungen (etwa fehlende Standards,
Gesetze et cetera). Das Beheben solcher Stérungen involviert
verschiedene Arten des Reparierens:® Vom retrospektiven Re-
parieren im engeren Sinn, das einen vorherigen Zustand wie-
der herzustellen sucht, sind prospektive und praventive Maf3-
nahmen der Wartung zu unterscheiden, die durch rechtzeitiges
Eingreifen verhindern sollen, dass eine Stérung tUberhaupt
eintritt. Im Kontext des Wartens treffen interessanterweise
vormoderne Praktiken des Wartens im Sinne von Cultura,* die
verkorperte Skills und Know How betreffen,” und industriali-
sierte Wartungszyklen im Sinne eines Life Cycle Management®
aufeinander. SchlieRlich wiederum zeigen Workarounds, dass
auch das Umgehen der eigentlichen Problemlésung in infra-
strukturellen Zusammenhéangen sehr effektiv sein kann.”

Die Komplexitat der Prozesse und die Heterogenitat der
beteiligten Akteure sind fur die prekére Zeitlichkeit von Inf-
rastrukturen verantwortlich. Prozessen des Verfalls und der
Zerstorung arbeiten permanent Kulturtechniken der Erhaltung

entgegen, was wiederum zur Transformation von Infrastruktu-

Zeitpunkt ;‘:’:f':::;
2000 2007
2002 2009
2004 Herbst 2010

Spatenstich:
5. Sep. 2006 30. Okt. 2011
25. Jun. 2010 3. Jun. 2012

Mai 2012 17. Mrz. 2013

Sep. 2012 27. Okt. 2013

Jan. 2013 unbekannt

Dez. 2014 2. HJ 2017

21. Jan. 2017 2018
15. Dez. 2017 Okt. 2020
29. Nov. 2019 31. Okt. 2020

1 Geplante Er6ffnungstermine. Bau des Flughafens Berlin Brandenburg

ren beitragt. Infrastrukturen zeichnen sich also durch eine spe-
zifisch zeitlich-prozessuale Dimension aus, die sich auch als
Arbeit von und an Infrastrukturen verstehen ldsst.®* An einem
aktuellen Beispiel, dem Flughafen Berlin Brandenburg (BER),
lasst sich zeigen, wie die verschiedenen Zeitebenen einer ge-
gebenen Infrastruktur eine Form der Heterochronie hervor-
bringen, die verschiedenste Akteure interferieren lasst, wobei
Regime der Lebensdauer und der Obsoleszenz auf Wartungszy-
klen und Verfallsprozesse treffen.

Nach fiinfzehnjahriger Planungszeit befand sich der BER
seit 2006 im Bau.’ Die Eréffnung wurde seit 2011 mehrfach
verschoben (siehe Abbildung 1).
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Wieviel der neue Berliner Flughafen (BER) den Steuerzahler bis jetzt kostet !
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2 Flughafen Berlin Brandenburg: Kosten im Juni 2019

Neu anvisiert wurde 2017 ein Eréffnungstermin in 2019, was
jedoch durch einen geleakten (internen) Bericht des TUV Rhein-
land infrage gestellt wurde, der gravierende Sicherheitsméngel
bei wichtigen technischen Anlagen aufdeckte und eine Eroff-
nung nicht vor 2021 vorschlug; ' geplant war dann die Er6ffnung
flir den 31. Oktober 2020," was auch tatsachlich realisiert wurde.
In der Offentlichkeit gilt der BER als einschlégiger Fall von Miss-
management, Fehlplanung und Aufsichtsversagen bei Grof3-
bauprojekten: Dabei wurde die lange Liste von Bauméngeln
(der TOV-Bericht vom 8. Mérz 2019 nennt insgesamt 11.519 tech-
nische Méangel) flankiert von stetig steigenden Kosten. So be-
liefen sich die laufenden Kosten (fiir den noch nicht in Betrieb
genommenen Flughafen) Anfang 2020 auf rund 36 Millionen
Euro pro Monat. Auf der Website https://www.flughafen-berlin-
kosten.de/ liefd sich der stetige Anstieg dieser Summe in Echtzeit
verfolgen.” Die Seite zeigte auch die je aktuelle Hohe der Ge-
samtkosten; beliefen sich diese Mitte 2019 bereits auf 5,37 Milli-
arden Euro, stieg die Summe bis zur Eréffnung im Oktober 2020
auf tber sieben Milliarden (siehe Abbildung 2).

Aus infrastruktureller Sicht ist der BER jedoch nicht nur als
paradigmatischer Fall von Missmanagement aufschlussreich,
sondern auch bezogen auf die Heterogenitat der betreffenden
JAkteur-Welt“. Wie dies der Techniksoziologe Michel Callon
fur den Versuch der Entwicklung eines franzésischen Elekt-
roautos in den 1970er Jahren darstellt,”” an dem verschiedene
Unternehmen und Institutionen mit sehr unterschiedlichen
Vorstellungen beteiligt waren, stellt die fiir den Erfolg des Pro-
jekts notige ,Vereinfachung” der beteiligten Akteure eine grofie
Schwierigkeit dar: Sie missen namlich einwilligen, nur den
ihnen zugedachten Part zu tibernehmen (in Callons Termi-
nologie: sich ibersetzen lassen) und dartber hinausgehende
eigene Interessen tempordr zuriickzustellen, damit das ge-

meinsame Vorhaben realisiert werden kann. Ein Projekt muss

3 Vegetation vor dem Flughafen

also zum ,,obligatorischen Passagepunkt* aller Akteure werden,
zum Fluchtpunkt der Anstrengungen, auf den sich alle eini-
gen, wenn es Erfolg haben soll."® Auch beim BER-Projekt ging
es darum, technische, soziale und diskursive Akteure zusam-
menzufiihren — Materialien, politische Parteien, Vertragsunter-
nehmen, Berichte und Untersuchungen'” sowie Uberlegungen
zu Umweltauswirkungen, steigendem Passagieraufkommen,
Konstruktionsfehlern und Kosten. Entsprechend liefde sich
auch fur das BER-Projekt sagen, dass es hier nicht gelang, die
heterogenen Entitdten durch wechselseitige und vereinfa-
chende Ubersetzungen auf eine gemeinsame Linie festzulegen
und die Fertigstellung des Flughafens zum obligatorischen Pas-
sagepunkt aller Akteure zu machen. Statt sich als blofde Zwi-
schenglieder (intermediary) eines Gesamtprozesses zu verste-
hen und damit als Blackboxen zu fungieren, deren prinzipielle
Komplexitat nicht zur Debatte steht, agierte jede Entitét als
vollwertiger Mittler (mediator) und folgte der eigenen Richtung
und Zielvorstellung.’®

Bezogen auf die Zeitlichkeit von Infrastrukturen ist der BER
nun in mindestens drei Hinsichten interessant. Erstens zeigt er
die Schwierigkeiten, ein solches Grofivorhaben tiberhaupt so-
weit zu stabilisieren, dass ein (temporéarer) Zustand der ,Festig-
keit“ erreicht wird. Das BER-Projekt scheiterte daran, an einen
solchen Punkt der Stabilitat zu gelangen, da die heterogenen
Akteure - die Burger:innen, Organisationen und Ministerien,
die Gesetze und Vorschriften, die Umweltverbdande sowie die
materiellen und technischen Komponenten - nicht lange ge-
nug auf das gleiche Ziel ausgerichtet werden konnten, um das
Projekt fristgerecht abzuschlieRen und tatsachlich Fluggéaste zu
beférdern. Zweitens gingen aufgrund der zeitlichen Dauer mit
dem Aufbau der Flughafeninfrastruktur Prozesse des Verfalls
einher. Pflanzliche Akteure konnten sich angesichts der Nicht-

benutzung ungehinderter ausbreiten (siehe Abbildung 3).
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4 Masterplan 2040 zur Umstrukturierung des Flughafens (Stand 2018)

Hunderte Fahrgastinformationsmonitore mussten wie-
der ersetzt werden, da sie das Ende ihrer Lebensdauer be-
reits vor ihrer Inbetriebnahme erreicht hatten.” Im unter-
irdischen Flughafenbahnhof verkehrten taglich mehrere
S-Bahn-,Geisterfahrten®, um fir die entsprechende Beltftung
zu sorgen und Schimmelbildung zu verhindern.?° Zeitregime
geplanter Obsoleszenz wie im Fall der Monitore interferierten
hier also mit der Dauer des Bauprozesses; Wartungszyklen
wiederum mussten Formen der Nutzung simulieren, gerade
weil das Bauwerk offiziell nicht zuganglich war und noch kei-
nem regularen Gebrauch zugeftihrt wurde. Drittens schlieflich
veranderte die vergehende Zeit die Perspektiven auf die Zu-
kunft des Projekts. Neue Entwiirfe lagerten sich an die bereits
bestehenden und genehmigten Planungen an und erforderten
deshalb bestandig neue Anpassungen.” Neue Berechnungen
des prognostizierten Passagieraufkommens etwa verlangten
gar eine Umstrukturierung des gesamten Flughafengeldndes.””
Der sogenannte ,Masterplan 2040“* schlug deshalb noch vor
der Fertigstellung eine grundlegende Restrukturierung (und

damit auch Infragestellung) des Gesamtprojektes vor: Durch

die Zusammenfihrung der Flachen des aktuellen Flughafens

Berlin-Schonefeld mit dem noch unfertigen BER sowie ergénzt
um einen Bereich fiir weitere Servicegebdude stidostlich von
Terminal 1 und 2 sollte ein noch grofierer Flughafen geschaf-
fen werden (siehe Abbildung 4).

Die schematische Darstellung kombinierte dabei drei
Zeitebenen: bereits bestehende Gebaude (hellrot), bis 2030
geplante Gebaude (dunkelrot) sowie drittens erwtiinschte zu-
kiinftige Gebdude (markiert als sogenannte ,Baufelder durch
dunkelrot gestrichelte Umrandungen).”” Der Standort erschien
so als ,contested gathering of many conflicting demands®,*® an
dem die Planungsprozesse standig mit dem bereits Gebauten
interferierten.

Das Beispiel des BER verweist damit darauf, dass verschie-
dene Zeitebenen innerhalb einer einzigen Infrastruktur wirksam
sind, fiir die Prozesse der Veranderung unterschiedlich schnell
beziehungsweise langsam ablaufen. Wie man im Anschluss an
Stewart Brand feststellen kann, war es insbesondere die Ebene
der Services, die fiir die Fertigstellung gravierende Probleme mit

sich brachte. Denn Monitore, Kabel und Leitungen, aber auch
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Erlebnis BER

Flughafentouren -

Ein Tag am Flughafen

Tour Online Buchen

BER on bike
Touren fir Kinder
Hiufige Fragen

Spaziergang durch die
Luftfahrigeschichte

Kunst am Bau '

Die Tour _Erlebnis BER™ startet in den Raumlichkeiten der
Flughafengesellschaft im Gebaude des Haus DIALDG-FORUM

{ am Berlin-5¢ Mit dem Bus
geht es zum z: igen F fen Berlin und von
dort quer uber das 960 Hektar grofie Flughafengelande.
Hohepunkt der Tour ist der Ausstieg im Terminal und die
Besichtigung des Check-in-Bereiches. Unsere Guides ieren
wahrend der Tour zum neuen Flughafen sowie zur Entwicklung der
Luftfahrt in der Region

5 Vorabnutzung des noch nicht fertiggestellten Flughafens

etwa Schutzhelme unterlagen standardisierten Veraltungszyk-
len, die die Bauzeit des Flughafens unterschritten und insofern
zu jenen ,shearing layers of change” wurden, die in diesem Fall
die gesamte Infrastruktur des Flughafens auseinander zu rei-
en drohten.” Wenn beim ,Masterplan 2040“ sogar Fragen des
Standorts verhandelt wurden, dann betraf dies die von Brand
als dufierst langlebig verstandene Schicht der site.”® Dass hier
Verdnderungen vorgenommen wurden, lag daran, dass der Flug-
hafen jenen stabilisierteren Zustand noch nicht erreicht hatte,
der einmal etablierte Infrastrukturen mit Blick auf Pfadabhan-
gigkeiten normalerweise kennzeichnet” Die shearing layers
der verschiedenen Zeitlichkeiten betrafen beim BER also die
physisch-materielle Dimension der Infrastruktur ebenso wie
alle soziotechnischen Aspekte, etwa buirokratische Verfahren,

Vorschriften, Untersuchungen und Planungen.

Die im Fall des BER wirksamen Zeitregime veranschauli-
chen somit einen doppelten Zusammenhang von Zeitlichkeit
und Infrastrukturen: Zum einen geht es um die Zeitlichkeit
von Infrastrukturen, das heif’t die unterschiedliche Lebens-
dauer der beteiligten Einheiten, die das Gesamtprojekt trans-
formierenden Effekte von Fehlern, Irrtimern und Korruption
und die (organischen) Prozesse des Verfalls. Zum anderen aber
geht es um Infrastrukturen der Zeitlichkeit, das heift Formen
zeitlicher Kontrolle und Steuerung durch Plane, Management-
routinen und Wartungszyklen.*° Wie die Beispiele der Monitore
und ,Geisterfahrten” zeigen, interferieren diese beiden Ebenen,
wenn industriell normierte Lebensdauern, Wartungszyklen
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(siehe Abbildung 5).*

Insgesamt lassen sich die Arbeiten der Erhaltung, die sich
auf Infrastrukturen richten, als ein Prozessgeschehen fassen,
in dem sich eine spezifische infrastrukturelle Temporalitét ar-
tikuliert: Insofern sich ndmlich ihre Materialitdt und Organi-
sation standig ,in Bearbeitung” befindet, sind Infrastrukturen
fur Transformation und Anpassungen offen, was gewisser-
mafien die Kehrseite der ihnen haufig zugesprochenen Statik
darstellt. Tatigkeiten des Reparierens im weiteren Sinne sind
fur diese transformative Dimension grof3technischer Systeme
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Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters gehérte die Wartung und Reparatur noch zu den
Aufgaben des Lokfuhrers. Rund hundert Jahre spater beschaftigte die Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft 1932 allein jeden zehnten ihrer Beschéftigten in einem der
78 Reichsbahn-Ausbesserungswerke. Rund 65.700 Personen waren damit ausschlief3-
lich mit der Reparatur und der Instandhaltung von Lokomotiven und Eisenbahnwagen
befasst. Weitere 19.500 Personen waren gleichzeitig fur die Fahrzeugunterhaltung und
kleinere Reparaturen in den Bahnbetriebswerken beschaftigt, das Fahrpersonal nicht
mitgerechnet. Die Zahlen verdeutlichen, welche Bedeutung das Reparieren, welches
anfangs noch als Nebensache und notwendiges Ubel gesehen wurde, im Laufe der
Zeit bei der Eisenbahn gewann. Der vorliegende Aufsatz zeichnet die Entwicklung des
Werkstattenwesens bei der Eisenbahn — von der einfachen Remise mit angeschlos-
sener Werkstatt hin zum industriellen GroBbetrieb — nach und beleuchtet wichtige

Aspekte sowie Umbriche.



NICO KUPFER

VON DER WERKSTATT ZUM WERK
REPARIEREN IM INDUSTRIEMABSTAB BEI DER EISENBAHN

Die Geschichte der Eisenbahn ist nicht zuletzt eine Geschichte
des Reparierens. Damals wie heute entzieht sich dieser Bereich
des Eisenbahnwesens aber nahezu vollkommen dem Auge des
Reisenden. Vielleicht allein der Vermerk ,Reparatur am Zug® in
der DB Navigator-App, als Erklarung fir die X-mintitige Verspa-
tung, ruft dieses Thema — wenn auch in eher unguter Weise -
ins Bewusstsein. Dabei umfasst das Thema Reparieren bei der
Eisenbahn weitaus mehr als die Behebung einer ,Ttrstérung®.
Der Oberbau, Briicken- und Bauwerke, Signal- und sonstige
technische Anlagen sowie nattrlich die Eisenbahnfahrzeuge
selbst unterliegen einem permanenten Verschleil, welchem
durch fortlaufende Wartung und Instandhaltung entgegenge-
wirkt werden muss. Dabei spielen nicht nur Sicherheitsaspekte
eine Rolle. Bei der Eisenbahn als Verkehrssystem besteht immer
die Gefahr, dass sich auch kleinere Beeintrachtigungen auf das
Gesamtsystem auswirken.

Der Fahrzeuginstandhaltung kann dabei in der historischen
Betrachtung eine besondere Stellung eingerdumt werden. Einer-
seits spiegeln sich in ihr wichtige technische, wirtschaftliche und
reglementarische Aspekte der Eisenbahngeschichte wider. An-
dererseits entstanden ftr sie seit der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts regelrechte ,Statten des Reparierens” mit tausenden
Beschaftigten, vergleichbar mit industriellen Grof3betrieben.

Allein die DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH als Tochterun-
ternehmen der DB AG verfiigt heute noch tiber zwolf Werke mit
rund 8.700 Mitarbeitenden.! Bemerkenswert dabei ist, dass bis
auf das Werk Dessau, welches ,erst* 1929 in Betrieb genommen
wurde, alle Standorte auf eine tGber 100-jahrige Geschichte zu-
riickblicken kénnen. Das &lteste der heutigen Instandhaltungs-

werke, das Werk Neumtinster, geht bis auf das Jahr 1861 zurtick.

VON DER REMISE ZUR WERKSTATT

Bereits die erste deutsche Eisenbahn zwischen Ntrnberg und
Furth von 1835 verfiigte, wenn auch tiber bescheidene Anlagen
fir die Abstellung, Unterhaltung und Reparatur der Schienen-

fahrzeuge. Auf dem Bahnhof in Ntrnberg bestanden diese

1 Zeitgendssische Darstellung der Ludwigsbahn zwischen Nirnberg und
Firth, circa 1835. Die beiden hoélzernen Remisen sind tiber dem vierten
und dem letzten Wagen des Zuges in der Stadtkulisse zu erkennen.

aus zwei zweigleisigen Remisen, wobei eine davon auch als
,Einsteigremise“? beziehungsweise ,iberdecktes Bahnsttick**
(Bahnhofshalle) verwendet und bezeichnet wurde. Komplet-
tiert wurde der Bahnhof durch ein Verwaltungsgebaude, eine
Wasserstation und einen Pferdestall mit angeschlossenem Ma-
gazin. Die Remisen waren als einfache holzerne Unterstdnde
ausgefihrt, die an den Seiten zur Bahnhofgrenze mit Holzlat-
ten verschlossen waren. Die offenen gegentiberliegenden Sei-
ten konnten bei Bedarf mit Packtuch verschlossen werden, so
dass zumindest ein gewisser Schutz vor Witterungseinfltissen
bestand. Mindestens eine der Remisen verfligte auch tiber ein
Kanalgleis, eine Arbeitsgruppe zwischen den Schienen, wel-
che bei Reparaturen die Fahrzeuge auch von unten zuganglich
machte (siehe Abbildung 1).*

Dass diese recht spartanische Ausstattung, trotz der tber-
schaubaren Anfiange des Eisenbahnverkehrs, diesem nicht

lange gerecht wurde, belegt ein Schreiben des Erbauers und

m
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2 Werkhalle fiir die Dampflokreparatur der Hauptwerkstatt Tempelhof
bei Berlin um 1900.

technischen Beraters der Ludwigsbahn Paul Camille Denis
(1795-1872)° an die Direktion im Jahr 1837:

- Uberhaupt erfordert die Instandhaltung der Personenwagen
viel mehr Miihe und Sorgfalt als die der Bahn selbst, und es kom-
men dabei tagtiglich so viel kleine Reparaturen vor, daf$ wir uns
veranlafst gesehen haben, hierzu eine eigene Werkstétte einzu-

richten, wodurch in Zukunft viele Kosten erspart werden.“¢

Die Unterhaltung und die Durchfiihrung notwendiger Repara-
turen der ersten Dampflok ,Adler” sowie der Wagen oblag dem
aus England stammenden ersten Lokfithrer William Wilson
(1809 -1862) und seiner Gehilfen.

In den ersten Jahrzehnten entwickelte sich das Werkstat-
ten- und Reparaturwesen, nicht zuletzt aufgrund der Vielzahl
privater wie staatlicher Eisenbahngesellschaften und des
Fehlens eines Ubergreifenden Regelwerks respektive entspre-
chender Gesetze und Vorschriften sehr uneinheitlich. Nicht
selten war das Werkstattenwesen ein ,Nebenfach“” und die
Unterhaltung der Fahrzeuge und Anlagen ,wurde als etwas
Schicksalhaftes angesehen, ohne wissenschaftlich technische
Erforschung der Ursachen“®.

Gleichzeitig finden sich in der Frithzeit der Eisenbahn aber
auch wegweisende Ansétze. So hatte die Badische Staatseisen-
bahn bereits 1838 fiir ihre Strecke zwischen Mannheim und Ba-
sel eine Gliederung der Werkstatten vorgesehen, welche sich
in groben Ziigen so spater auch bei der gesamten Eisenbahn in
Deutschland in Form von Ausbesserungswerken, Bahnbetriebs-
werken und Lokstationen wiederfand.” Bei der Braunschwei-
gischen Staatseisenbahn war es wiederum der aus England
stammende John Stanley Blenkinsop (1813-1884), der erste
Plane fur Frist- und Reparaturarbeiten entwickelte. Im Verlauf
seiner Dienstzeit bis zum technischen Direktor der Staatsbahn

aufgestiegen, vertrat er die Position, das Rollmaterial nicht erst

nach Eintritt eines Schadfalls zu reparieren, sondern in regel-
maéfiigen Zeitabstanden zu warten.

Ein entsprechender Grundgedanke findet sich auch in den
1850 getroffenen Grundziige[n] fiir die Gestaltung der Eisen-
bahnen Deutschlands wieder, aufgestellt von der Versamm-
lung Deutscher Eisenbahn-Techniker zu Berlin im Auftrag
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Unter dem
Abschnitt ,Sicherheitspolizeiliche Anordnungen®, Unterpunkt
,Zustand der Betriebsmittel®, findet sich in ,§.19, Kesselprobe*
folgende Ausfiihrung:

,Bei der technisch-polizeilichen Priifung neuer Locomotiven
und nachdem dieselben zum erstenmale 10.000 und spdter je-
desmal 5400 Meilen zurtickgelegt haben, ist der Dampfkessel
mittelst der hydraulischen Presse mit heifSem Wasser auf das
1% fache des zuldssigen Ueberdrucks zu probiren. [...] Mit dieser
Revision ist eine griindliche Priifung aller anderen Maschinent-
heile zu verbinden, und ist tiber den Befund ausftihrlich Register

zu flihren. [...]"

Und beztiglich der Eisenbahnwagen ist unter ,§.35, Revision

der Wagen" festgeschrieben:

,Sdmtliche Wagen sind einer periodischen Revision zu unter-
werfen, bei welchen die Achsen, Lager und federn abgenommen

werden miissen.“?

Rechtlich gesehen hatten diese ,Grundziige” zwar nur einen
empfehlenden Charakter, auf die Vereinsmitglieder sowie als
Ausgangspunkt spaterer gesetzlicher Bestimmungen entfal-
teten sie dennoch eine nicht zu unterschatzende Wirkungs-
macht.”

Fir die Eisenbahnen folgte aus der zunehmenden Regle-
mentierung, aber auch durch die steigenden Verkehrszahlen
und einen technisch zunehmend anspruchsvolleren Fahr-
zeugpark, ein immer grofier werdender Bedarf an Werkstattka-
pazitaten. Die ersten bahnhofsnah gelegenen Abstellanlagen
und Werkstatten, welche die Wartung und Instandhaltung des
Rollmaterials in sich vereinten, konnten sowohl in baulicher
wie organisatorischer Hinsicht diesem Bedarf nicht gerecht
werden. Um 1870 kam es daher vermehrt zu einer Trennung des
Betriebsmaschinen- und des Werkstattendienstes.' > Auf den
Bahnhofen verblieben in der Regel die Betriebswerkstatten,
heute besser bekannt unter der 1922 eingefiihrten Bezeichnung
~Bahnbetriebswerke®'®, welche fiir die Dampflokomotiven und

deren betriebsnahe Unterhaltung sowie fiir das Fahrpersonal



verantwortlich waren. Parallel dazu entstanden, entweder
aus grofleren Betriebswerkstatten heraus oder als komplette
Neugriindung, grof3e Zentral- oder Hauptwerkstétten. Seit den
1920er Jahren als (Reichsbahn-)Ausbesserungswerke (RAW)
bezeichnet, ibernahmen diese die Instandsetzung bezie-
hungsweise Erhaltung des Fahrzeugparks. Dazu gehorten die
vorgeschriebenen periodischen Zwischen- und Hauptuntersu-
chungen, Umbauten sowie gréfiere Reparaturen, welche nicht
in den Betriebswerkstatten erfolgen konnten.

VON DER WERKSTATT ZUM WERK

Ab Ende der 1870er und im Verlauf der 1880er Jahre erfolgte
die Verstaatlichung zahlreicher wichtiger Bahngesellschaften
in Preuflen. Blieben die Strukturen im Werkstattenwesen in der
Zwischenzeit im Wesentlichen bestehen, machte das Anwach-
sen der preufischen Staatsbahn 1895 eine umfassende Verwal-
tungsreform notwendig.” Die Hauptwerkstatten besafen bis
dahin innerhalb der jeweiligen Eisenbahndirektion eine rela-
tive Selbststandigkeit. Alle Ausgaben wurden beispielsweise
in besonderen Werkstatten- und Werkstoffvorschusskonten
gebucht und der Betriebsverwaltung bahnintern als Selbstkos-
ten in Rechnung gestellt. Mit der Reform von 1895 verloren die
Werkstétten diese Selbststandigkeit, die Werkstattenkonten
wurden aufgehoben und die Werkstatten selbst zum reinen
Ausfiihrungsorgan.'® Die Betriebsfithrung- und Uberwachung
der Werkstatten oblag fortan den neu gebildeten Werkstatten-
Inspektionen. Je nach GrofRe der Hauptwerkstatten konnten
auf diese auch mehrere Inspektionen entfallen, beispielsweise
jeweils eine fiir die Lokomotive- und Wageninstandhaltung. Zu
unterhalten hatten die Hauptwerkstétten jeweils die Fahrzeuge
der naheliegenden beziehungsweise der ihnen zugewiesenen
Strecken.” Die Hauptwerkstatt Tempelhof bei Berlin tbernahm
beispielsweise (Stand 1912) die Instandhaltung fir das Rollma-
terial, welches auf der stidlichen Ringbahn sowie der Anhalter
und der Dresdner Bahn eingesetzt wurde.?® Nach der Reform
verfligte die Preuflische Staatsbahn tiber insgesamt 59 Haupt-
werkstatten mit 73 Werkstétten-Inspektionen, sowie 16 Neben-
und 229 Betriebswerkstétten (siehe Abbildung 2).*

Neben der Instandhaltung der Eisenbahnfahrzeugen und
technischen Anlagen waren die Hauptwerkstatten auch ein
wichtiger Baustein in der Nachwuchsausbildung bei der Staats-
eisenbahn, welcher sich nicht nur auf den eigentlichen Werk-
stattendienst beschrinkte. Voraussetzung fiir die Laufbahn als
Lokomotivftihrer war unter anderem eine abgeschlossen techni-
sche Berufsausbildung, welche nicht selten in den Hauptwerk-

statten, zum Beispiel in Form einer Schlosserlehre, durchlaufen

3 Das 1:5 Modell des Arztwagens ,Berlin 009“ des Hilfszugs Berlin An-
halter Bahnhof entstand 1906 in der Hauptwerkstatt Tempelhof. Das
Vorbild des Modells entstand vier Jahre frither ebenfalls in Tempelhof
durch Umbau eines alteren Durchgangswagens 4. Klasse.

wurde.” Der Lehrlingsausbildung hat heute das Deutsche Tech-
nikmuseum auch einige seiner wertvollsten Preziosen zu ver-
danken. Viele der Eisenbahn-Grof3modelle in der Dauerausstel-
lung Schienenverkehr entstanden einst fiir das Verkehrs- und
Baumuseum, einer der Vorgangerinstitutionen des heutigen Mu-
seums, in den Lehrwerkstatten der groflen Reparaturbetriebe.
Vorbilder waren die selbst dort instand gesetzten Lokomotiven
sowie vereinzelt auch Eisenbahnwagen, wie jene des ,Hilfszug
Berlin Anh” [alter Bahnhof] (siehe Abbildung 3).*

Auch fur Ingenieure und leitende Beamte stellten die
Hauptwerkstédtten zum Teil wichtige Karrierestationen dar. Ro-
bert Garbe (1847 —1932), seit 1895 Direktionsmitglied und Dezer-
nent fir die Lokomotivbeschaffung bei der kéniglichen Eisen-
bahndirektion Berlin, leitete beispielsweise ab 1877 die Berliner

Hauptwerkstatt am Markgrafendamm.*

REICHSBAHN-AUSBESSERUNGSWERKE

Der Ersten Weltkrieg von 1914 bis 1918 und seine Folgen stellten
fur das Werkstattenwesen, aber auch fiir die gesamte deutsche
Eisenbahn einen weitreichenden Einschnitt dar. 1920 wurden
per Staatsvertrag die vormaligen deutschen Landerbahnen zu
den ,Reichseisenbahnen” unter Hoheit des Deutschen Reiches
zusammengefasst. Seit 1921 als Deutsche Reichsbahn firmie-
rend, wurde diese wiederum 1924 in Folge des Dawes-Plans
in die privatrechtliche organisierte Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft (DRG) tiberftihrt. Der Dawes-Plan regelte die Repa-
rationszahlungen Deutschlands an die alliierten Siegerméchte
des Ersten Weltkrieges. Zwar blieb die DRG im Eigentum des
Deutschen Reichs, musste aber einen erheblichen Teil der nach
dem Versailler Vertrag zu leistenden Reparationszahlungen
erwirtschaften. Der unter anderem daraus resultierende Kos-
tendruck erzwang auch im tiberkommenen Werkstdttenwesen

weitreichende Verdnderungen.®
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4 Das Reichsbahnausbesserungswerk Schéoneweide um 1930. Als einziges
der ehemaligen Berliner Ausbesserungswerke wird die Anlage heute
noch fur ihre urspriingliche Bestimmung genutzt und gehort als ,Werk
Schéneweide® fiir die Schwere Instandhaltung zur S-Bahn Berlin GmbH.

Litten die Werkstatten im Ersten Weltkrieg durch Einbe-
rufungen zum Militdr noch unter Personalmangel, was auch
durch die Anhebung der Arbeitszeit und die Beschéaftigung von
Frauen nicht ausgeglichen werden konnte, verkehrte sich dies
unmittelbar nach Kriegsende durch die Demobilisierung ins
Gegenteil. Die Reduzierung der unwirtschaftlich hohen Beleg-
schaft verlief dabei keinesfalls ohne Wiederstande. Der Kon-
flikt eskalierte bis dahin, dass im Januar 1920 allein in Berlin
vier der funf Werkstatten voriibergehend geschlossen wurden
und dabei rund 7000 Beschéftigte ihre Arbeit verloren.?®

Anfang der 1920er Jahre wurden die Hauptwerkstéatten als
Eisenbahn- beziehungsweise Reichsbahn-Ausbesserungswerke
(EAW/RAW) neu organisiert. Anstelle der alten ,Universal®-
Werkstatten mit regional definierten Einzugsgebiet und dem
daraus resultierenden Nebeneinander gleichartiger Aufgaben,
trat die Organisation der Ausbesserungswerke mit einem zu-
nehmend spezialisierten Aufgabenprofil, das sich vor allem auf
die Instandsetzung von Wagen oder Lokomotiven, im Weiteren
teils auf bestimmte Baureihen und -typen konzentrierte. Da-
mit einher ging auch eine schrittweise Vereinheitlichung und
Rationalisierung von Arbeitsprozessen, zum Beispiel durch die
zunehmende Verwendung von Normteilen und die Einfithrung
der Tauschteilewirtschaft und der FleifRproduktion.?” Eine kon-
sequente Anwendung fanden diese Prinzipien besonders bei
der Konzeption der wenigen neu von der Reichsbahn errichte-
ten Werke, wie dem RAW in Dessau fiir Elektrolokomotiven oder
dem 1927 eréffneten RAW Schoneweide, welches ausschlielich
fur die elektrischen Triebwagen der Berliner S-Bahn zustdndig
war (siehe Abbildung 4).

1925 erfolgte die Einfithrung geschaftsfiihrender Direktio-
nen fir das Werkstattenwesen. Die Reichsbahndirektion Ber-
lin als eine solche, tibernahm damit auch die Verantwortung
flr die Ausbesserungswerke in den benachbarten Direktionen
Stettin und Osten. Hierdurch sollten unter anderem kurze Zu-
laufwege des auszubessernden Rollmaterials und ein besserer
Arbeitsausgleich zwischen den Werken erzielt werden (siehe
Abbildung 5)%.

Im Zuge der vorgenannten Mafdnahmen verringerte sich die
Zahl der ehemaligen Haupt- und Nebenwerkstétten unmittelbar
am Ende der Ersten Weltkriegs von 114 auf nur noch 78 Reichs-
bahn-Ausbesserungswerke? * im Jahr 1932.*' Gleichzeitig sank
die Ausbesserungsdauer zum Beispiel der Dampflokomotiven
teils deutlich von mehreren Monaten auf circa vier Wochen.*

Der Weg einer Schnellzugdampflok der Baureihe 01 durch
ein Ausbesserungswerk im Rahmen einer Hauptuntersuchung
beschreibt Peter Kiihn Erhaltungswirtschaft bei der Deutschen
Reichsbahn® von 1933, wobei die Dauer von 11 Tagen eher den
theoretischen Idealfall darstellten sollte (siehe Seite 116).

Im Zweiten Weltkrieg waren die Reichsbahnausbesse-
rungswerke ein wichtiger Baustein zur Aufrechterhaltung des
Verkehrs und der Kriegswirtschaft. Um zum Militardienst ein-
gezogene Werksangehorige zu ersetzen, wurden wie im Ersten
Weltkrieg vermehrt Frauen eingestellt. Im weiteren Kriegsver-
lauf wurden auch ausléandische Zwangsarbeiter, im damaligen
Sprachgebrauch als ,Fremdarbeiter” bezeichnet, beschaftigt.
Ab 1943/44 kamen aufierdem in einzelnen Werken KZ-Haft-
linge zum Einsatz. Gleichzeitig fihrten alliierte Bombenan-
griffe und lokale Kampfhandlungen gegen Ende des Krieges
sowie Demontagen nach Kriegsende zu massiven Zerstérun-
gen in den Werken. Allein in der sowjetischen Besatzungszone
waren die Reichsbahn-Ausbesserungswerke im Durchschnitt

Zu 66 Prozent zerstort.**

REPARIEREN IN WEST UND OST

Nach dem Zweiten Weltkrieg blieb die grundlegende Orga-
nisationsstruktur der Ausbesserungswerke sowohl bei der
Deutschen Reichsbahn (DR) der DDR als auch bei der Deut-
schen Bundesbahn (DB) zunéachst im wesentlich bestehen.
Die Bundesbahn setzte nach dem Wiederaufbau die Ratio-
nalisierungsprozesse der Vorkriegszeit fort.*> Hauptaufgabe
blieb dabei die Instandhaltung des Rollmaterials, Um- oder
gar Neubauten machten nur einen kleinen Teil der Arbeiten
aus. Eine Ausnahme davon bildete in der zweiten Halfte der
1950er Jahre die Herstellung der sogenannten Umbauwa-

gen in den Ausbesserungswerken der DB. Die Umbauwagen
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5 Entwicklung der Standorte und Aufgabenprofile der Reichbahnausbesserungswerke zwischen 1921 und 1932

waren ehemalige Personenwagen der Landerbahnzeit, deren
Fahrgestell grundlegend modernisiert und mit einem neuen
Wagenkasten versehen wurden. Der Traktionswandel in den
1960er und 1970er Jahren, also die Ablésung der Dampflo-
komotiven durch wartungsarmere Elektro- und Dieselloks,
fihrte zu einem geringeren Instandhaltungsaufwand und
folglich zur Schlieffung von Ausbesserungswerken.*

In der DDR hingegen blieb die Zahl der Reichsbahn-
ausbesserungswerke bis zur Wiedervereinigung 1990 re-
lativ konstant. Ein Grund hierftir war, dass aufgrund der
allgemeinen wirtschaftlichen Situation sowie der Expor-
tausrichtung der Schienenfahrzeugindustrie der DDR, der
Bedarf an neuem Rollmaterial nur eingeschrankt gedeckt
werden konnte. Neben der laufenden Instandhaltung wur-
den die Werke daher ab Ende der 1950er Jahre auch im
groflen Umfang fir die grundlegende Erneuerung und Mo-

dernisierung (im DDR-Sprachgebrauch als Rekonstruktion

bezeichnet) von Dampflokomotiven und Personenwagen
genutzt. Spater begann in einzelnen Ausbesserungswerken
auch die serienmafiige Neufertigung von Personen- und
Guterwagen. Am Bekanntesten dtrfte hier das RAW Halber-
stadt sein, in dem ab 1964 vierachsige Personenwagen pro-
duziert wurden. Unter dem Dach des Werkstattenwesens
der DR entstand damit eine zweite, parallel zur Industrie
bestehende Schienenfahrzeugfertigung.®

Vor dem Hintergrund der Wiedervereinigung der beiden
deutschen Staaten 1990 und als Konsequenz der 1994 einge-
leiteten Bahnreform erfolgte eine grundséatzliche organisa-
torische und gesetzliche Neuordnung des deutschen Eisen-
bahnwesens. Zur Jahreswende 1993/94 wurde die Deutsche
Bundesbahn mit der Deutschen Reichsbahn zur Deutschen
Bahn AG vereinigt. Gleichzeitig wurde die seit dem spéten
19. Jahrhundert bestehende Trennung zwischen Bahnbetriebs-

werken und Ausbesserungswerken aufgehoben und die jetzt
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1. Tag

w 10:00 Uhr: Eingang der ausbesserungsbediirfti-
gen Lokomotive (meist mit eigener Kraft). Die
Gerate werden der Gerdteaufbewahrungsstelle
iibergeben. Wahrend des Erkaltens der Lokomo-
tive Untersuchung auf Schiden und Aufstellung
des Ausbesserungsblattes fiir die Werkstatt durch
den Arbeitsaufnehmer. Abkupplung des Tenders,

2. Tag

m 6:30 bis 9:00 Uhr: Reinigung der Lokomotive
(Abspritzen mit heifem Wasser). Reinigung
der Feuerbiichse und der Rauchkammer. Ab-
lassen des Kesselwassers

m 10:00 Uhr: Die Lokomotive wird in die Werk-
statt gebracht.

3. Tag

m 7:00 Uhr: Abbau 1. Die Lokomotive wird von den
Achsen gehoben und auf Rollengestelle gesetzt.
Armaturen und Teile werden abgebaut mit Elek-
trokarren in die Abkocherei und den Sonder-
werkstitten zugefiihrt. Zum Transport kleiner
Teile (Ausgleichhebel, Bremsteile usw.) werden
eiserne Korbe benutzt, die mit dem zu reinigen-
den Gut in die Abkocherei gebracht werden.

10. Tag

14:00 Uhr: Abbau II. Der Kessel wird vom Rah-
men gehoben und in die Kesselschmiede ge-
bracht. Der Rahmen kommt auf den Rahmen-
mefistand.

Bearbeitung des Kessels in der Kessel-
schmiede (Bohrstand). Auswechselung un-
dichter Stehbolzen und Nieten. Auswechse-
lung der Heiz- und Rauchrohre.

Nach jeder dufieren und inneren Untersuchung,
sowie auch nach jeder umfangreichen Ausbes-
serung wird eine Wasserdruckprobe (mit kal-
tem Wasser) vorgenommen, bei der der Kessel
auf Undichtigkeiten und eventuelle Forménde-
rungen gepriift wird. An die Wasserdruckprobe
schliefit sich eine Dampfdruckprobe an, bei der
der Kessel betriebsmifRig belastet wird.

4.und 5. Tag
® Zusammenbau |. Vermessung und Bearbei-
tung des Rahmens.

6. Tag bis 8. Tag

®m 12:00 Uhr: Beginn Zusammenbau I

m 11:00 Uhr: Fiihrerhaus, Pumpen, kleine und
grofse Rohre, Vorwarmer, Innensteuerung und
Gleitbahn werden angepasst.

6. bis 8. Tag

11. Tag

8. Tag

m 11:00 Uhr: Beginn Zusammenbau lil. Die Lo-

komotive wird auf die Achsen gesetzt.

9. Tag
® 14:00 Uhr: Beginn Zusammenbau [V.

bis 10. Tag

m 16:30 Uhr: Die Dampfkolben mit Schiebern und
Kreuzkopf werden eingepafit, Treib- und Kup-
pelstangen eingehingt, Aufiensteuerung und
Windleitbleche werden angebaut. Anstrich.
Die Lokomotive wird zum Anheizschuppen ge-
bracht und mit dem gleichfalls ausgebesserten
Tender gekuppelt.

11. Tag

m 6:00 Uhr: Anheizen der Lokomotive zum In-
dizieren, Anbau der Indiziergerate.

m 11:00 Uhr: Indizieren der Lokomotive

m 13:00 Uhr: Leerprobefahrt, anschlieende Be-
seitigung aufgetretener kleiner Fehler.

m 16:00 Uhr: Die Lokomotive verlidfit ausgebessert
des Werk zur Ablegung der Lastprobefahrt.



einheitlich als ,Werke" bezeichneten Standorte im Geschéfts-
bereich ,Werke und Traktion* der DB AG zusammengefasst.
Zur Jahreswende 1997/98 folgte die Aufteilung der einzelnen
Standorte auf die Geschéaftsbereiche Nah-, Fern- und Giiterver-
kehr beziehungsweise den spateren Tochtergesellschaften wie
DB Cargo et cetera. 2001 fasste die DB AG schliefilich die heute
noch vorhandenen zwolf Werke fiir die Schwere Instandhal-
tung im Tochterunternehmen ,DB Fahrzeuginstandhaltung
GmbH" zusammen. Die restlichen ehemaligen Ausbesserungs-

werke wurden entweder geschlossen oder privatisiert.*

©

Anmerkungen
https://www.db-fzi.com/fahrzeuginstand-
haltung-de, Zugriff am 12.07.2023.
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nen, S.261-262.
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senbahn mit Dampfkraft oder Verhandlun-

Nirnberg. Nurnberg, 1847.
Die Stationsplatze in Nirnberg und Firth 12 Ebd., S.72.
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Hauptverwaltung der Deutschen Reichs-
bahn, Hundert Jahre deutsche Eisenbah-

Mit der Liberalisierung des Eisenbahnsektors im Zuge der
Bahnreform und der Griindung privater Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen entstanden wiederum teils neue Werkstattstand-
orte. Mit dem Auge des Historikers betrachtet, erscheint der
Bereich des Reparierens bei der Eisenbahn - jenseits von ge-
setzlichen Bestimmungen und Sicherheitsnormen - heute ahn-
lich uniibersichtlich wie bereits in den ersten Jahrzehnten des
Eisenbahnwesens. Gleichzeitig ist das Thema, gerade vor dem
Hintergrund der Diskussionen tiber Nachhaltigkeit und Klima-
wandel sowie der Rolle der Eisenbahn darin, aktueller denn je.

22 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.12.
23 Uwe Nussbaum: Eisenbahnmodelle, Schatze
aus dem Verkehrs- und Baumuseum, Berlin

Johannes Scharrer: Deutschlands erste Ei- 10 Lothar Weber: Reichsbahn Ausbesserungs- 1998.
werke der DDR, 2017, S.6.

gen der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft in 11 Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens 5 (1850), Beiblatt, S.71.

24 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.12.
25 Ebd., S.14.

26 Winkler, Werkstatten, S.3-4.

27 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke,

an der Nirnberg-Further Eisenbahn, In: All- 13 Wilhelm Cauer: Betrieb und Verkehr der Preu- S.14-15.

gemeine Bauzeitung, 1838, S.195-196.
4 Manfred Braunlein: Ludwigskanal und Ei-

Rischen Staatsbahnen: Ein Handbuch fir Be-
hoérden und Beamte, Erster Theil, Berlin 1897,

28 Winkler, Werkstétten, S.6.
29 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.14.

senbahn: Wege und Irrwege zwischen Main S.69. 30 Vgl. auch Abbildung 5. Zu beachten: In der
und Donau, Nirnberg, 1991. 14 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.8. Grafik wird nicht zwischen RAW und ggf.
5 Zum Geburtsdatum liegen unterschiedliche 15 Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- vorhandenen Nebenstandorten (Werkab-
Angaben vor, siehe Werner Schreiner: Paul bahn, Hundert Jahre deutsche Eisen- teilungen) getrennt, wodurch sich im Plan

Camille von Denis — Europaischer Verkehr- bahnen, S.262.

eine leicht hohere Standortzahl ergibt.

spionier und Erbauer der pfélzischen Eisen- 16 Dirk Winkler: Eisenbahnmetropole Berlin 31 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke,
bahnen. Ludwigshafen, 2010. 1894 bis 1934, Freiburg 1998, S.172. S.16-17.

6 Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 17 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.10. 32 Ebd,, S.15.
bahn (Hrsg.): Hundert Jahre deutsche Eisen- 18 Kiihne, Erhaltungswirtschaft, S.4. 33 Kihne, Erhaltungswirtschaft.

bahnen: Jubildumsschrift zum hundertjah-
rigen Bestehen der deutschen Eisenbahnen,

19 Berlin und seine Bauten, Berlin 1896, S.289ff. 34 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke, S.15.
20 Dirk Winkler: Werkstéatten in der Berliner 35 Dirk Endich: Von der Remise zum Werk, In: Mar-

1935, S.261. Eisenbahndirektion, Von den Anfangen tin Weltner: Bahnbetriebswerke: Geschichte,
7 Ebd,, S.261. bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts, In: Ver- Technik, Gleisplane, 2009 Miinchen, S.95.
8 Peter Kiithne (Hrsg.): Erhaltungswirtschaft: die kehrsgeschichtliche Blatter, Heft 1/2009, 36 Ebd,, S.95.
wirtschaftliche Erhaltung der Fahrzeuge, Ma- S.2-3. 37 Ebd., S.95-96.
schinen, Gerate und Weichen in den Ausbes- 21 Tolsdorff: Die kéniglich preuflischen Staats- 38 Weber, Reichsbahn Ausbesserungswerke,
serungs- und Betriebswerken der deutschen eisenbahnen im Jahre 1895/96, In: Archiv S.15-19.
Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin 1933, S.3. far Eisenbahnwesen, 20 (1897), S.258. 39 Ebd, S.19-21.

n7



Dieser Beitrag behandelt eine bestimmte Facette des Alltags der Abidjan-Niger-Eisenbahn
im Stden der Céte d’lvoire zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Unter Beriicksichtigung von
Unterbrechungen des Eisenbahnverkehrs, die durch natirliche Umwelteinfliisse sowie
kriegerische Auseinandersetzungen zwischen der franzésischen Kolonialverwaltung und
den Abbey-Bewohner*innen der Waldlandschaft hervorgerufen wurden, riickt dieser Bei-
trag die notwendigen Reparatur- und Instandhaltungsarbeiten der Eisenbahngesellschaft
in den Fokus. Gepaart mit Analyseansatzen der kritischen Infrastrukturstudien stellt diese
Arbeit heraus, dass Reparaturwerkstatten kritische Infrastrukturen waren, und arbeitet
zudem einen wichtigen Bezug zwischen den beiden Forschungsfeldern der kritischen
Infrastrukturstudien und Reparatur und Instandhaltung heraus. Diese Kombination stellt
einen lohnenden Ansatz dar, um ein besseres Verstandnis fiir diesen historischen Eisen-

bahnalltag zu entwickeln.



DAVID DRENGK

REPARATURWERKSTATTEN
ALS KRITISCHE INFRASTRUKTUR
EISENBAHNALLTAG ENTLANG IVORISCHER GLEISE IM REGENWALD

EINLEITUNG'

Eisenbahnen sind nicht immer diese unveranderbaren kolossa-
len Infrastrukturprojekte, ftr die sie oftmals gehalten werden. Die
Vorstellung, dass der arbeitsintensive Bau eines Eisenbahnnetzes
die einzige Hiirde bedeutete, die es auf dem Weg zu einer funkti-
onierenden Eisenbahn zu tiberwinden galt, greift schlichtweg zu
kurz. Insbesondere der Eisenbahnalltag zeigt vielmehr, dass eine
Vielzahl an Arbeiten erst nach der Inbetriebnahme einer Eisen-
bahnstrecke begann. In manchen Fallen stellte sich diese Arbeit
als intensiver heraus als an anderer Stelle. Doch feststeht, dass Ei-
senbahnen wie die koloniale Abidjan-Niger Eisenbahnlinie nach
ihrer Fertigstellung permanenter Wartung und im Falle von Sto-
rungen und Beschadigung insbesondere auch Reparatur bedurfte.
Sowohl das Eisenbahnfuhrwerk als auch das Schienennetz waren
tagtaglicher Abnutzung und Materialverschleifd ausgesetzt. Ob-
wobhl die verwendeten Materialien wie Eisen und Stahl in unserer
allgemeinen Vorstellung als zwei vermeintlich unverwistliche
Baumaterialien wahrgenommen werden, zeigt insbesondere die
Vergangenheit, dass ein Eisenbahnalltag stets von Unterbrechun-
gen und Zerstorung des Eisenbahnmaterials gepragt war. Dieser
Beitrag beleuchtet daher eine bestimmte Facette des Alltags der
Abidjan-Niger-Eisenbahnlinie im Stiden der Céte d’Ivoire aus ei-
ner Perspektive der wiederkehrenden Instandhaltungs- und Re-
paraturarbeiten. Mit Hilfe zweier entscheidender Einfliisse, einem
kolonialen Krieg sowie der nattirlichen Umwelt des Regenwaldes
Anfang des 20. Jahrhunderts, erértert dieser Beitrag die allge-
meine Bedeutung von Eisenbahnwerkstatten und stellt damit
eine wichtige und in der Literatur dennoch selten berticksichtigte
Verbindung zwischen Studien zu Reparatur und Instandhaltung?

und kritischen Infrastrukturen her.

DIE REGENWALDLANDSCHAFT DER SUDLICHEN
COTE D’IVOIRE ANFANG DES 20. JAHRHUNDERTS
Fir ein Verstandnis des Eisenbahnalltags in der stidlichen Cote
d'Ivoire Anfang des 20. Jahrhunderts ist es unerldsslich nach-

zuvollziehen, wie dieser Regenwald, durch den grofRe Teile der
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1 Kartentbersicht der Eisenbahnstrecke in der stidlichen Céte d’Ivoire
samt wichtigster Kriegsschauplatze und Zugentgleisungen wihrend
des Abbey Krieges von 1910.

Bahnstrecke gebaut wurden, aussah. Im Jahr 1900 beschrieb
ein franzosischer Ingenieursoffizier, Leutnant Macaire, den
Reichtum dieses Waldgebietes, um dessen Potenzial fir die
franzosische Kolonialwirtschaft zu erfassen.* Das Gebiet im
Stiden der Kolonie reichte bis zu 300 Kilometer in das Inland
und wies an unterschiedlichen Orten verschiedene biologische

Merkmale auf. Die Vegetation unterschied sich an den Ufern
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der stdlichen Lagunen, an den zahlreichen Flussufern oder
in weiter im Inland liegenden Waldabschnitten. Insbesondere
diese Vegetationszone wurde in Quellenaufzeichnungen oft als
,la forét dense” bezeichnet, was besonders der Dichte der Vege-

tation geschuldet war.*

,Le sol est recouvert partout d'une végétation puissante entre-
tenue par des pluies fréquentes. D'un bout a l'autre de ['Attié
s'étend une forét dense, touffue, peuplée darbres géants et de
lianes gigantesques qui s'élancent vers les cieux, dans un péle-
méle inextricable a la conquéte de lair et de la [umiére. Seules
quelques clairieres, a l'emplacement des villages et des planta-
tions déchirent le dome de verdure et jettent une note ensolei-

llée dans ce fouillis sombre et monotone dans sa continuité.”

Diese Waldzone bedeutete eine grofde Herausforderung,
gar eine Hirde fiir die Etablierung der franzésischen Kolonie,
die es zu tiberwinden und kontrollieren galt. Insbesondere
die vielféltigen Gefahren, die von diesem Gebiet potenziell
ausgingen, wurden in kolonialen Berichten immer wieder
hervorgehoben. Neben Krankheiten und dem heifR-feuch-
ten Klima spielten hierbei ebenso die Feindseligkeit seiner
Bewohner*innen eine Rolle, was das nachfolgende Beispiel
des Abbey-Krieges noch verdeutlichen wird. Wahrend also
dieser Wald fir die franzosische Verwaltung tendenziell eher
eine Bedrohung darstellte, war er fir seine Bewohner*innen
das Zentrum Ihres alltaglichen Lebens; ein Lebensraum, der
ihnen eine Vielzahl an Moglichkeiten zur Versorgung mit
Grundnahrungsmitteln und anderen nattrlichen Ressourcen
bot. Insbesondere eine grofie Biodiversitét zeichnete die Flora
dieser Zone aus, die laut Jean Meniaud Anfang der 1920er
Jahre noch etwa 12 Millionen Hektar ausmachte.® Eine Viel-
zahl der Pflanzenarten waren zu dieser Zeit in der Wissen-
schaftswelt noch unerforscht. Eine schnell wachsende dichte
Strauchvegetation war fir dieses Waldgebiet genauso charak-
teristisch wie die unzahligen Fliisse wie der N'Zi, Comoé oder
Agnéby, die sich zwischen den hochwachsenden Baumen
durch den Wald schlangelten und neben einem System aus
schmalen Pfaden ein nattrliches Wegesystem fiir Transport
und Fortbewegung bildeten.

Neben der Dichte der Pflanzenvegetation war insbeson-
dere die vielfaltige Topografie dieses Gebietes fiir den Bau und
spateren Eisenbahnalltag priagend. Die Eisenbahngesellschaft
unterteilte die Boden zu Beginn des 20. Jahrhunderts in drei
Hauptgebiete:” Das erste war gepragt durch lehmige Béden

in sumpfahnlichen Umgebungen. Solche Béden waren in der

Regel sehr instabil und plétzliches Absacken der Gleise war
unter solchen Umstanden keine Seltenheit und machte insbe-
sondere Reparaturarbeiten sehr teuer und mtihsam. Ein zweites
Gebiet war gepragt durch Laterit-Boden, die aus Ton, Erde und
Sand bestanden. In trockenen Umgebungen konnten sie stabil
sein, unter dem Einfluss von starken Regenfillen konnte die-
ser Untergrund jedoch eine sehr instabile Grundlage fur den
Schienenbau bedeuten. Bei starken Regenfallen mussten Nie-
derschldge demnach oft mithilfe von gezielt angelegten Graben
vom Gleisbett ferngehalten werden. Vergleichsweise weniger
aufwendige und kostengtinstigere Reparaturarbeiten erforder-
ten Gleise, die in einem dritten Gebiet, das sich durch eisenhal-
tige und dadurch sehr widerstandsfahige und stabile Laterit-

Boden auszeichnete, erbaut waren.

DIE VULNERABILITAT DER ABIDJAN-NIGER-
EISENBAHN IN DEN ANFANGSJAHREN

Der folgende Abschnitt kniipft an diese Ubersichtsdarstel-
lungen der natiirlichen Umwelt des Regenwaldes an und be-
handelt die Vulnerabilitat der Abidjan-Niger Eisenbahnlinie
anhand spezieller Kriegsgeschehnisse aus dem Jahr 1910 und
natirlicher Umwelteinfliisse.® Letztere wurden besonders
deutlich, wenn beschriebene Bodenbeschaffenheiten in Folge
starker Regenfélle zu plétzlichem Absacken oder Abrutschen
von Hanglagen fiihrten. Im Bereich der kritischen Infrastruk-
turstudien beschreibt Vulnerabilitat die ,flaws and weaknesses
of a system"?, die zu ,considerable delays across large parts of
the network® fihrten.

Insbesondere die angesprochenen Boden des Waldgebiets
und damit auch der Baumbestand spielten beim Bau und der
Instandhaltung der Eisenbahn eine wichtige Rolle. Starke Re-
genfille standen in den Breiten der stidlichen Regenwaldland-
schaft an der Tagesordnung und brachten immer die Gefahr
von Bodenerosion mit sich, gerade in gerodeten Bereichen,
in denen die stabilisierende Wirkung der Wurzelwerke von
Baumen fehlte. Solche Niederschldge konnten Béden destabi-
lisieren, was insbesondere das Gleisbett im Wald &ufRerst an-
fallig fiir Beschadigung machte. Das plotzliche Absacken der
Gleise konnte fatale Folgen fur den Zugbetrieb haben und zu
einem Stillstand oder gar der Entgleisung von Ztigen fthren.
Im Jahr 1920 flhrte beispielsweise ein abgesacktes Gleisbett
zur Entgleisung eines Zuges — die Folge von Bodenerosion und
vernachlassigten Inspektionsarbeiten, die auf Personal- und
Geldmangel zurtickzufiihren waren. Holzstrukturen der Eisen-
bahnlinie wie Wagonaufbauten oder Eisenbahnschwellen wa-

ren den Einflissen des Waldes ebenfalls ausgesetzt, darunter



2 Ubersicht iiber die Ausdehnung des Regenwaldes im Stiden der Cote d’Ivoire

allen voran Feuchtigkeit, Pilzen sowie Termiten." Insbesondere
das Einwirken letzterer war ausschlaggebend daftr, dass die
Schwellen nicht ausschlief§lich nur aus Holz, sondern auch
aus Stahl in den Werkstétten in Abidjan hergestellt wurden.”
Obwohl dies nattrlich mit erheblichen Kosten verbunden
war, setzten sie sich dennoch vielerorts in der Waldlandschaft
durch, da sie weitaus langlebiger waren als Holzschwellen.
Neben diesen nattirlichen Umweltfaktoren stellte der Ab-
bey-Krieg von 1910 einen weiteren einschneidenden Abschnitt
in der Geschichte der Abidjan-Niger-Eisenbahn dar, dessen Er-
eignisse darlegen, wie anfallig die Eisenbahnlinie besonders fur
Materialverschleifd und Zerstérung war. Nachdem 1903 die Bau-
arbeiten der Gleisstrecke begonnen hatten und zum Zeitpunkt
des Ausbruchs des Krieges im Januar 1910 bereits Ziige zwischen
Abidjan, Agboville und Dimbokro verkehrten, fihrten verschie-
dene Ereignisse im stidlichen Waldgebiet der vergleichsweise
jungen franzdsischen Kolonie zu wachsenden Spannungen
zwischen der Kolonialverwaltung und einer bestimmten Bevol-
kerungsgruppe, den Abbey. Wahrend die Eisenbahngesellschaft
zunehmend Arbeitskréafte fiir den Ausbau der Eisenbahnstrecke

sowie dessen Instandhaltung benétigte, wurden auch Arbeits-
krafte aus den umliegenden Dorfgemeinschaften rekrutiert.”®
Dies geschah 1909 zunehmend unter Zwang und der Anwen-
dung von Gewalt. Nachdem die franzésische Verwaltung zu-
séatzlich damit begann, Kopfsteuern zu erhéhen, lokale Abbey-
Eliten, die sich gegen die Rekrutierung von Arbeitskraften zur
Wehr setzten, zu verhaften und ins Exil zu schicken sowie die
Entwaffnungskampagne unter der Fithrung des Gouverneurs
Gabriel Louis Angoulvant zunehmend gewaltvoll durchzuset-
zen, eskalierte die Konfrontation im Stiden der Kolonie schlief-
lich. Im Januar 1910 griffen Abbey-Einheiten gezielt neural-
gische Infrastrukturpunkte der franzésischen Verwaltung an,
zerstorten das Telegrafensystem und Abschnitte im Gleisbett,
brachten Ztige zum Entgleisen und téteten kollaborierende
westafrikanische Arbeiter*innen.” Besonders die Zugentglei-
sungen und die Zerstorung der Schienen zeigt dabei, wie anfallig
das Eisenbahn- sowie das Telegrafennetz Anfang des 20. Jahr-
hunderts fiir Zerstérung war. Die Unterbrechung der Zugverbin-
dung zwischen wichtigen administrativen Zentren wie Abidjan
und Agboville bedeutete einen tiefgreifenden Einschnitt in den

REPARATURWERKSTATTEN ALS KRITISCHE INFRASTRUKTUR. EISENBAHNALLTAG ENTLANG IVORISCHER GLEISE IM REGENWALD



122

taglichen Eisenbahn- und Giterverkehr in der Kolonie und
zeigte im Endeffekt nicht nur die Anfalligkeit der Eisenbahn fur
Unterbrechung, sondern schliefdlich auch die Verwundbarkeit
der franzosischen Kolonialverwaltung im Allgemeinen. Dies er-
klart schlieRRlich auch die militdrische Vehemenz und Gewalt,
mit der koloniale Militéreinheiten gegen diese angreifenden
Bevolkerungsgruppen vorgingen. Schliefilich sollte auch nicht
nur der geringste Zweifel an der kolonialen Herrschaft Frank-
reichs entstehen und der Eindruck der absoluten Kontrolle und
politischen sowie militarischen Uberlegenheit gewahrt werden.
Insofern kann die Vulnerabilitat der Eisenbahn auch als Sinn-
bild fir die Vulnerabilitat des kolonialen Gesamtkonstrukts der

franzosischen Verwaltung angesehen werden.

REPARATURWERKSTATTEN ALS KRITISCHE INFRA-
STRUKTUR DES KOLONIALEN EISENBAHNWESENS
Vom Baubeginn der Abidjan-Niger-Eisenbahn an wurde fir die
Eisenbahngesellschaft deutlich, dass diese Linie durch nattrli-
che Umweltgegebenheiten aber auch gewaltvoll durch Dritte
herbeigeftihrte Eingriffe immer wieder Unterbrechungen aus-
gesetzt sein wiirde. Seien es starke Regenfille, die Zersetzung
von Holzstrukturen durch Termiten oder die Zerstérung der
Schienen durch Abbey-Kampfer, die Eisenbahngesellschaft
musste daflir sorgen, dass ihre Eisenbahn weniger anfallig fur
solche Unterbrechungen wurde. Das Schienennetz sowie das
Fuhrwerk musste resilienter und widerstandfahiger werden.
Praventive Mafinahmen trugen zu solch einer gesteigerten
Widerstandsfahigkeit bei, die Mikael Hard als ,measures taken
by system builders and users to minimise risks and to handle
challenges” beschreibt.’

Zwei Arten, um der Unterbrechung durch absackende Un-
tergriinde vorzubeugen, waren das Anlegen von Abwasserka-
nélen und regelmafiige und wiederkehrende Inspektionen ent-
lang der Gleise. Letztere Arbeiten waren in der Regel anhand
von Streckenkilometern organisiert und das Schienennetz un-
terteilt in Distrikte von einer Lange von 45 Kilometern. Diese
wiederum waren unterteilt in Unterdistrikte, die jeweils von
drei Arbeiter*innenteams tberwacht und inspiziert wurden.
Dies flihrte schlussendlich dazu, dass jeweils ein Schienenki-
lometer durch eine oder zwei Personen beaufsichtigt wurde.”
Es stellte sich schnell heraus, dass die Vernachldssigung sol-
cher Inspektionen und auch der Instandhaltung, sowohl des
Gleismaterials als auch der Fuhrwerke wie Waggons und Lo-
komotiven, unweigerlich zur Verschlechterung des Zustands
der verbauten Materialien fiihrte. Die Zahl der eingesetzten

Inspekteure sollte 1920 drastisch reduziert werden, was die

Uberwachung und Instandhaltung des existierenden Schienen-
netzes von etwa 320 Kilometern zu dieser Zeit duflerst schwie-
rig machte.”® Im selben Jahr beméngelte der Direktor der Eisen-
bahngesellschaft insbesondere den Zerfall der Personen- und
Guterwaggons aufgrund von fehlender Instandhaltung. Von
den insgesamt 23 existenten Waggons waren zu diesem Zeit-
punkt nur noch zehn im Einsatz, alle anderen bedurften einer
Uberholung und Reparaturarbeiten. Schliefilich waren selbst
die letzten operierenden Waggons fiir 45 der damals aktuellen
Zugunfille verantwortlich.”

Um den wiederkehrenden Unterbrechungen des Eisen-
bahnverkehrs entgegenzuwirken und die Resilienz des Schie-
nennetzes und des Fuhrwerks zu steigern, installierte die Ei-
senbahngesellschaft einen ausgekliigelten Gebdudekomplex
in Abidjan im Stiden der Cote d’'Ivoire, welcher der Ausgangs-
punkt jeglichen Eisenbahnverkehrs in der Kolonie war. Eisen-
und Holzwerkstatten sowie Schmieden, Wasserreservoirs und
Lagerstatten fir Bau- und Reparaturmaterialien waren nur ei-
nige Bestandteile der zentralen Gebdudeinfrastruktur, die die
ubergeordnete Landschaft der Eisenbahnwerkstatten in der
Kolonie ausmachten. Eine dezidiert geplante unterirdische
Abwasserkanalisation sorgte etwa dafiir, dass die regelmaflig
auftretenden starken Regenfille die Arbeiten der Ingenieure
und Reparateure nicht negativ beeinflussten und dass Eisen-
bahnmaterial durch die grofen Niederschlagsmengen nicht
beschadigt wurde.”® Insbesondere in Zeiten des Krieges gegen
die Abbey stellten diese Einrichtungen einen elementaren Be-
standteil der Eisenbahngesellschaft dar und waren mafigeblich
am Fortbestehen und der Aufrechterhaltung des Eisenbahnver-
kehrs beteiligt. Hieraus wird ersichtlich, dass wenn in diesem
Beitrag die Rede von Werkstatten als kritische Infrastrukturen
ist, es immer um die Bedeutung dieser Strukturen fir die kolo-
niale Verwaltung und Eisenbahngesellschaft geht, nicht jedoch
etwa flr Bewohner*innen der Kolonie.”!

Neben dem Unterhalt solcher zentralisierten Werkstatten
sah sich die Eisenbahngesellschaft auflerdem in zunehmen-
dem Mafle mit spontan auftretenden Unterbrechungen ent-
lang der Gleise, oft weit entfernt von den zentralen Werkstatten
in Abidjan, konfrontiert. Hier war ein schnelles Eingreifen von
Reparaturteams oft entscheidend fur die ziigige Wiederauf-
nahme des Verkehrs. Die in solchen Momenten der unerwar-
teten Unterbrechung spontan entstehenden Werkstatten im
stdlichen Waldgebiet der Kolonie waren meist nur von kurzer
Dauer. Sobald Reparaturarbeiten abgeschlossen waren, kehrten
auch die Reparaturteams wieder zu ihren Ausgangsbahnhofen

oder gar nach Abidjan zurtick. Dies impliziert auch, dass diese
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3| 4 Solche anféanglichen Eisenbahnwerkstatten zu Beginn des 20. Jahrhunderts bildeten die ersten wichtigen Gebaudestrukturen der Eisenbahn-

gesellschaft in Abidjan, dem Ausgangspunkt der Linie.

spontan errichteten Orte der Reparatur entlang der Gleise im
Gegensatz zu den zentralen Werkstétten in Abidjan nicht als
fest installierte Gebaudestrukturen verstanden werden soll-
ten. Es waren viel eher mobile Strukturen, die schnell errichtet
und genauso schnell wieder abgebaut und weitertransportiert
werden konnten. Reparaturmaterialien, Werkzeuge sowie die
verantwortlichen Arbeiter wurden meist mit speziellen Repa-
raturzligen an die Stellen der Unterbrechung transportiert, die
entsprechenden Werkstattstrukturen wurden demnach meist
schon auf diesen Ztigen mitgeftihrt. Durch die Schilderungen
der franzosischen Militars sowie der Verantwortlichen der Ei-
senbahngesellschaft wird schliefilich ersichtlich, dass solche
Mafinahmen zur Instandhaltung und Reparatur der Abidjan-
Niger-Eisenbahn unverzichtbar fiir den alltaglichen Eisen-
bahnbetrieb waren. Die Werkstatten wurden also unmittelbar
nach Beginn des Schienenverkehrs durch den Regenwald zu
einer kritischen Infrastruktur, die den Fortbestand des Eisen-
bahnsystems sicherstellte. Ohne diese Art der Infrastruktur
ware ein geregelter Transport von Gilitern sowie Passagieren
uber lange Sicht unmoglich gewesen. Reparaturwerkstatten,
zentral wie mobil, wurden benétigt ,[...] to keep running other
major technical and/or social systems or which is needed
to provide goods or services that are considered vital to the
functioning of modern society.“”> Diese moderne Gesellschaft
bezieht sich hierbei auf die franzdsische Kolonie, die sowohl
machtpolitisch als auch wirtschaftlich von einer funktionie-
renden Zugverbindung mafigeblich abhéngig war, wodurch ein
gesteigertes Interesse an einer Eisenbahn bestand, die selbst
in Zeiten der unvermeidbaren Unterbrechungen durch natrli-
che Umweltfaktoren oder kriegerische Auseinandersetzungen
funktionierte.

SCHLUSSBEMERKUNGEN: KRITISCHE INFRA-
STRUKTUREN BRAUCHEN INSTANDHALTUNG UND
REPARATUR

Jegliche materiellen Objekte bediirfen irgendwann in ihrem
,Lebenszyklus“ der Wartung und Reparatur. Ohne solche Be-
muihungen fithren sie ein eher befristetes Dasein. Fir ihr
Fortbestehen miissen solche Objekte — im Falle dieses Bei-
trags: Ziige und das Schienennetz im Wald der stidlichen Céte
d’'Ivoire - regelméRig gewartet und im Falle von Beschadigung,
Abnutzung oder Zerstérung wieder repariert und instandge-
setzt werden. Solche Prozesse tragen schlussendlich zu einer
gesteigerten Resilienz, einer erhohten Widerstandsfahigkeit
des gesamten Eisenbahnsystems bei. Dadurch war es moglich
,[to] withstand and cope with disruptions and failures by ab-
sorbing shocks, by quickly recovering after failure, or by adopt-
ing to long- and short-term crisis.“* Insbesondere in einem na-
ttrlichen Umfeld wie der feuchten Regenwaldlandschaft der
Cote d'Ivoire stellten sich regelméfige Wartung und Reparatur
als unabdingbar heraus. Feuchtigkeit und Tiere wie Termiten
fihrten ohne Intervention von Seiten der Eisenbahngesell-
schaft zwangslaufig friher oder spater zum Zerfall des phy-
sischen Eisenbahnmaterials. Reparaturwerkstétten in Abidjan
sowie im Wald entlang der Gleise waren sowohl im Sinne der
Eisenbahngesellschaft als auch der franzésischen Kolonialver-
waltung daher eine kritische Infrastruktur. Kritisch fur die be-
treibende Gesellschaft, als dass sie den kontinuierlichen und
geregelten Eisenbahnverkehr tberhaupt erst erméglichten
und kritisch fir die franzosische Kolonialverwaltung insofern,
als dass dieser kontinuierliche Eisenbahnbetrieb die weitere
Erschlieflung und vor allem wirtschaftliche Ausbeutung der
Kolonie vorantrieb.
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Damit leistet dieses Beispiel aus dem Eisenbahnalltag der
Abidjan-Niger-Eisenbahnlinie Anfang des 20.Jahrhunderts
einen Beitrag zur Studie kritischer Infrastrukturen und zu In-
standhaltung und Reparatur. Beides sind Themen, die inner-
halb der Technikgeschichte in den letzten zehn Jahren zuneh-
mend an Bedeutung gewonnen haben, die bis dato allerdings
in seltenen Fallen in Verbindung miteinander gebracht wur-
den. Zum einen pladiert dieser Beitrag fur einen Briickenschlag
zwischen beiden Forschungsfeldern und fiigt der technikge-
schichtlichen Debatte um Instandhaltung und Reparatur ein

Beispiel aus dem Globalen Stiden hinzu. Zum anderen kntipft

er an die Operationalisierung konzeptueller Perspektiven wie
Resilienz, Kritikalitat sowie Vulnerabilitidt von Infrastrukturen
an, was es erméglicht ,to shed new light on the planning, des-
ing, construction, and use of technical systems in the Global
South.“> Da diese Konzepte einem Forschungskontext zu kri-
tischen Infrastrukturen im Globalen Norden entsprangen,”
zeigt dieser Beitrag schlielich, dass Konzepte der kritischen
Infrastrukturstudien durchaus auch in historischen Kontexten
sowie im Umfeld des Globalen Stidens anwendbar sind und in
diesem Fall neue Studieneinblicke in den Eisenbahnalltag der

Abidjan-Niger-Linie ermoglichen.”®
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Dieser Beitrag beschéftigt sich mit den alltdglichen Reparaturen an Wasserspeicher-
systemen in der kolumbianischen Hafenstadt Buenaventura. Aufgrund einer mangeln-
den und unregelméaBigen Wasserversorgung werden in den verarmten Vierteln der
Stadt improvisierte Wasserspeichersysteme in den Haushalten eingebaut. Die Dauer
der taglichen Wasserversorgung variiert zwischen vier und sechs Stunden. In dieser
Zeit werden die auf den Dachern installierten Wassertanks gefullt, welche wahrend der
Stunden ohne Versorgung Wasser durch Schlauche und Leitungen mittels Schwerkraft
in die verschiedenen Rdume des Hauses verteilen. Augenscheinlich I16sen diese im-
provisierten und selbstgebauten Systeme das Problem der mangelnden Versorgung.
Dennoch mussen diese fragilen Infrastrukturen standig repariert und angepasst wer-
den. Aus einer sozial- und kulturanthropologischen Sicht und anhand einer dichten
Beschreibung untersucht der Beitrag diese Reparaturen als tagliche Handlungen mar-

ginalisierter Stadtbewohner*innen.



FELIPE FERNANDEZ

REPARIEREN IM GLOBALEN SUDEN
AM BEISPIEL DER WASSERINFRASTRUKTUR
VON BUENAVENTURA, KOLUMBIEN

Infrastruktursysteme werden des Ofteren mit Innovation, Mobi-
litat und Geschwindigkeit assoziiert. Neue, bessere, glanzende In-
frastruktureinrichtungen wie etwa Autobahnen, Flughéifen oder
Kraftwerke wiirden unsere Lebensstandards verbessern, ein er-
hofftes Wirtschaftswachstum férdern und uns nach vorne brin-
gen; sie wiirden uns letztlich in eine noch bessere, modernere
Zukunft transportieren. Der Historiker Dirk van Laak schreibt,
dass Infrastrukturen Fliefiraume erzeugen, und definiert sie als
,das Stabile, das notwendig ist, um Mobilitdt und einen Aus-
tausch von Menschen, Giitern, und Ideen zu ermoglichen™’.

Andere Sozialwissenschaftler*innen haben jedoch auf we-
niger evidente Merkmale infrastruktureller Systeme hingewie-
sen, namlich auf deren Fragilitit, Unvollkommenheit und Pro-
zesshaftigkeit.> Schienen, StraRen, Wasserleitungen, Flughafen
und andere Infrastrukturen mussen standig gewartet, repariert
und angepasst werden. Denn materielle Geflige befinden sich
in einem konstanten und oft unsichtbaren Prozess des Ausei-
nanderfallens. Asphalt und Metall verformen sich, Anschliisse
16sen sich, Sicherheitssysteme kollabieren.® Der Sozialanthro-
pologe Akhil Gupta argumentiert, dass ohne konstante Repa-
raturen- und Wartungsarbeiten, Infrastruktursysteme nur sich
verdndernde, kurzlebige, abbauende Konstruktionen, gar Rui-
nen waren.* Aber wie sind die Rhythmen dieser Reparaturar-
beiten konstituiert? Welche politischen Prozesse werden durch
diese sozio-materiellen Handlungen in Gang gesetzt? Welche
Akteure wirken bei Wartungs- und Reparaturarbeiten mit?

In diesem Essay beschreibe ich Reparaturarbeiten an
Wasserspeichersystemen in der kolumbianischen Hafenstadt
Buenaventura. Aufgrund einer mangelnden und unregelmafi-
gen Wasserversorgung bauen Bewohner*innen improvisierte
Wasserspeichersysteme in ihren Haushalten. Die Dauer der
taglichen Wasserversorgung variiert zwischen vier und sechs
Stunden. In dieser Zeit werden die auf den Dachern installier-
ten Wassertanks geftillt, welche wéhrend der Stunden ohne
Versorgung Wasser durch Schlduche und Leitungen mittels

Schwerkraft in die verschiedenen Raume des Hauses verteilen.

Augenscheinlich 16sen diese improvisierten und selbstgebau-
ten Systeme das Problem der mangelnden Versorgung. Durch
die extremen Wetterbedingungen, den ungleichméfigen Was-
serdruck, die instabilen Materialien, und mangelndes Know-
how erweisen sich diese Konstrukte jedoch als fragil und in-
stabil. Daher sind konstante Reparaturen, Anpassungen und
Wartungen notwendig, um die Wasserspeichersysteme eini-
germafien funktionsfahig zu halten.

Im Folgenden werde ich zunéchst den sozialen und politi-
schen Kontext der Stadt Buenaventura in groben Ziigen nach-
zeichnen, um die Reparaturpraktiken zu verorten. Im nachsten
Abschnitt beschreibe ich die Formen und Rhythmen der Re-
paraturarbeiten anhand meiner durch teilnehmende Beobach-
tung erhobenen Daten. Dies wirft ein Licht auf die Prekaritat
sozio-materieller Praktiken in den urbanen Rdumen des Glo-
balen Stidens. Im Fazit gehe ich auf die Frage nach der (Un-)

Sichtbarkeit von Reparaturpraktiken ein.

BUENAVENTURA — DER ,,HAFEN OHNE STADT*

Die wenig bekannte Hafenstadt Buenaventura, gelegen an der
kolumbianischen Pazifikkiiste, zahlt zweifelsohne zu einem
Ort urbaner Dystopie. Die 4000-Einwohner*innen-Stadt, mehr-
heitlich von Afrokolumbianier*innen bewohnt (eine Minder-
heit im Land), zahlt zu den armsten Kolumbiens und ist durch
hohe Kriminalitat und Arbeitslosigkeit, sowie prekdre Lebens-
bedingungen gekennzeichnet.’ Die Pazifikregion (ein Kiisten-
streifen, welcher sich von der Grenze zu Panama im Norden
bis nach Ecuador im Siiden streckt) galt historisch als ,innere
Grenze“ des kolumbianischen Nationalstaates. Innere Gren-
zen kennzeichnen Gebiete, die kaum kolonisiert, besiedelt,
oder infrastrukturell angebunden wurden. Zu Kolonialzeiten
(16.—19. Jahrhundert) wurde in der Region eine Enklavendko-
nomie errichtet, um Gold, Silber, Holz, und andere Rohstoffe
auszubeuten. Fur diese Zwecke wurden aus Afrika verschleppte
Sklav*innen in der Region angesiedelt und als Arbeitskréfte

eingesetzt.
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1 Die Stadt Buenaventura, Blick Richtung Hafen

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts suchten die weiflen Eli-
ten im Stidwesten des Landes einen Zugang zu den internatio-
nalen Handelsrouten, um sich wirtschaftlich von den regional
verwalteten Hafeninfrastrukturen der Atlantikkiiste unabhan-
gig zu machen. Anfang des 20. Jahrhunderts gelang der Bau
einer Eisenbahnlinie, die Buenaventura mit der Stadt Cali im
Landesinneren verband und die Errichtung eines modernen
Hafens ermoglichte. Buenaventura entwickelte im Laufe der
kommenden Jahrzehnte einen stadtischen Charakter. Da der
Hafen weiter modernisiert und ausgebaut wurde, wuchs ab den
1960er Jahren die Bevolkerung rasant. In den 1990er Jahren hat
die Stadt durch die Privatisierung des Hafens, die Wirtschafts-
liberalisierung und die stetig wachsenden Handelsbeziehun-

gen zu asiatischen Markten enorm an Relevanz gewonnen.®

Wihrend der hochtechnisierte, funktionierende Hafen als
eine Art Enklave der Moderne im Osten der Stadt herausragt,
lebt die Mehrheit der Bevolkerung in selbsterbauten Hausern
mit mangelnder Strom- und Wasserversorgung. Fiir diesen inf-
rastrukturellen ,Zerfall“ gibt es verschiedene Griinde. Diese sind
eng verknipft mit historischen und weiterhin anhaltenden
sozialen Ungleichheiten, Privatisierungswellen, mangelnden
Investitionen und einem internen bewaffneten Konflikt.” Bei-
spielsweise hat eine Gewaltspirale in den 1990er und 2000er
Jahren zu einer massiven Vertreibung von Bauer*innen aus den
landlichen Gebieten in den urbanen Raum gefiihrt.® Dies hat
informelle Verstadterungsprozesse beschleunigt und zu einer
Uberlastung der Stadtinfrastrukturen beigetragen. Dartiber hin-

aus beschloss die Stadtverwaltung, die Wasserinfrastrukturen in



der Stadt zu privatisieren. Dies hatte verheerende Konsequen-
zen fir die verarmte Stadtbevolkerung, da die privaten Konzerne
kaum Investitionen in den Ausbau und die Instandhaltung der
offentlichen Infrastrukturen tatigten. Auflerdem liegt das Haupt-
augenmerk der Stadtplanung und 6ffentlichen Verwaltung auf
der Modernisierung und dem Ausbau des Hafens.? Ein 2014 ver-
offentlichter Plan (Buenaventura Master Plan), der vorsieht, ei-
nige Stadtbewohner zwangsumzusiedeln, um neue Terminals
und Ladestationen des Hafens sowie moderne Freizeitsparks zu
errichten, verdeutlicht diese Intentionen. Die Stadt ist heute von
Armut, Arbeitslosigkeit und zunehmender Gewalt geprégt. So-
ziale Aktivist*innen bezeichnen Buenaventura als einen ,Hafen
ohne Stadt” (Abbildung 1).°

REPARIEREN UND IMPROVISIEREN

Bei der Wasserinfrastruktur in der Stadt bestehen zahlreiche
technische Probleme. Zum einen sind die Hauptleitungen ver-
altet und haben viele Lecks. Zum anderen gibt es einen Mangel
an Versorgungsleitungen. Die Lecks — eine Folge mangelnder
Wartungs- und Reparaturarbeiten sowie zu geringer Investiti-
onen - fiihren zu einem starken Abfall des Wasserdrucks im
System. Da dieses durch Schwerkraft funktioniert, fithrt der
verringerte Wasserdruck dazu, dass nicht alle Stadtteile gleich-
zeitig versorgt werden konnen. Um einen ausreichenden Druck
zu gewdhrleisten, muss die Wasserversorgung zwangslaufig
sektorisiert werden. Daher erhalten alle Stadtteile im Durch-
schnitt nur vier bis sechs Stunden Wasser am Tag. Dies zwingt
Stadtbewohner dazu, kleine private Wasserspeichersysteme zu
installieren, um den Zugang zu Wasser wahrend der Unterbre-
chung der Versorgung sicherzustellen.

Wéhrend meiner Feldforschung im Stadtteil Ciudad Blanca
(Name gedndert), einem armen Stadtviertel im Westen der Ha-
fenstadt, habe ich in einem Einzelhandelsgeschaft fir hand-
werkliche Produkte gearbeitet.” Im Laden werden verschiedene
Produkte vertrieben, welche beim Bau und der Installation von
Wasserspeichersystemen eingesetzt werden. Durch viele In-
terviews, Gesprache und Beobachtungen konnte ich mich den
Reparaturpraktiken im Viertel annahern.

Schnell lernte ich, dass die Infrastruktursysteme zum Was-
serspeichern nach einem Muster gebaut werden. Zuerst wird
mittels eines Schlauchs ein Anschluss an der Versorgungslei-
tung installiert, welcher wiederrum zu einem Leitungsrohr
(meist aus PVC) fihrt. Dieses wird an einer Auflenmauer des
Hauses fixiert und fiihrt zu einem Wassertank, der auf einer Art
Dachterrasse installiert wird. Mittels Schwerkraft wird das Was-

ser im Haus verteilt. Jeder Haushalt muss diese Systeme selbst

2 Improvisieren

bauen, reparieren und warten. Extreme Wetterbedingungen, ein
ungleichmafiiger Wasserdruck und eine extrem niedrige Kauf-
kraft im Stadtteil stellen die Bewohner*innen vor erhebliche
Herausforderungen. Jedes System muss an die Gréfde und den
Grundriss des Hauses angepasst werden. Beispielsweise miissen
bei grofRen Hausern verschiedene Leitungsrohre zusammenge-
schlossen werden, um die Wassertanks zu erreichen. Rohrver-
schraubungen werden oft durch die hohe Luftfeuchtigkeit, die
Hitze und die Sonneneinstrahlung beschadigt und miissen re-
gelmafig ausgetauscht werden, wie auch die Rohre selbst. Durch
die Beschéddigung der Rohre entstehen Lecks, die zligig repariert
werden missen, um das System halbwegs funktionsfahig zu
halten. Wenn die Menschen tiber keine Mittel verfiigen, um ein

neues Rohr zu kaufen und zu installieren, werden Reparaturen
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3 Wasserleitung in Ciudad Blanca

improvisiert. So benutzen viele Bewohner*innen Altkleider wie
alte Socken, T-Shirts und sogar Lappen, um die undichten Stel-
len zu reparieren. Ein zeitweise hoher Wasserdruck fiihrt dazu,
dass diese Stellen wieder undicht werden.

Ein weiteres Problem stellen die Preise ftr die Wassertanks

dar, die die finanziellen Moglichkeiten vieler Bewohner*innen

von Ciudad Blanca tbersteigen. Es gibt verschiedene Arten von
Tanks und die Preise variieren je nach Gréf3e und Material. Die
grofiten, mit einem Fassungsvermaogen von 1000 Litern kosten
130.000 kolumbianische Pesos (circa 30 Euro), sind aus PVC
hergestellt und reichen fur einen finfkopfigen Haushalt aus.

Tanks mit einem Fassungsvermogen von 250 Litern kosten nur



halb so viel. Aus finanziellen Griinden kaufen die meisten Men-
schen jedoch recycelte Metallzylinder oder Kiihlschranke, die
am Hafen fiir etwa 15.000 Pesos (4 US-Dollar) verkauft werden.
An den recycelten Zylindern oder Ktihlschranken bringen die
meisten Menschen einen Zementdeckel an und funktionieren
diese zu Wassertanks um.

Die vielen undichten Stellen dieser kleinen Infrastruktur-
systeme stellen fir die Bevolkerung ein Problem dar, wie das
folgende Beispiel zeigt: Eines Tages kam Antonio (Name gean-
dert), ein junger Mann aus der Nachbarschaft, in den Laden.
Er hielt seine Wasserrechnung in der Hand. Antonio erzéhlte
mir, dass ihm das Vierfache seines durchschnittlichen Ver-
brauches berechnet wurde, weil seine Hausanschlussleitung
undicht war. Dies fithrte dazu, dass sich eine grof3e Pfiitze in
sein Haus ergoss. Aufierdem war ihm das Wasser ausgegangen,
da der Wassertank nicht aufgeftillt werden konnte. ,Lecks sind
ein Albtraum!®, sagte er mir, nachdem er im Laden Klebeband
gekauft hatte, um es zu reparieren.

Johnier (Name gedndert), ein junger Mann, der friher fiir
Hidropacifico, den privaten Betreiber des Wasserbetriebes,
gearbeitet hat, brachte mich zu drei verschiedenen Hausern,
um mir verschiedene Formen der improvisierten Wasser-
speichersysteme zu zeigen. Zuerst betraten wir das Haus von
Dona Mirta, einer alten Frau, die 2003 mit ihrer Familie aus
dem landlichen Gebiet der Pazifikregion vertrieben wurde.
Johnier stellte mich als einen engen Freund vor. Dofia Mirta
schenkte uns Cola ein und lud uns ein, Platz zu nehmen, be-
vor wir uns das Wasserspeichersystem ansahen. ,Wo ich her-
komme, am Yurumangui-Fluss, gibt es tiberall Wasser. Und
hier braucht man Rohre und Schldauche und all diese Dinge.
Es ist furchtbar Johnier lachte und sagte, sie solle dankbar
sein, sie habe wohl eines der besten Wasserspeichersysteme
in der ganzen Gegend. ,Sie haben immer Wasser, Dona Mirta.”
Das System wurde von Johnier selbst installiert, der tber die
notwendigen handwerklichen Fertigkeiten verfiigt. Dona Mir-
tas Neffe, ein guter Freund von Johnier, der in die USA mig-
riert ist und ihr monatlich Geld schickt, bezahlte das Material
und die Arbeitsstunden. Die PVC-Schldauche und -Rohre fiihren
auf den Dachboden und sind an einer seitlichen Auflenwand
befestigt, die durch einen weiteren abnehmbaren PVC-Zy-
linder geschiitzt ist. Auf dem Dach befindet sich eine riesige
Zisterne aus Beton, die mit blaulichen Kacheln verkleidet ist.
Wir stiegen die Treppe hinauf, um sie uns anzusehen. Johnier
schien sehr stolz auf seine Arbeit zu sein. ,Man kann Wasser
fur ein paar Wochen speichern. Diese Frau hat grofRes Gliick,

das kann ich dir sagen. Es ist sehr teuer, so etwas zu bauen,

4 Zum Wassertank umfunktionierter Zylinder

aber ihr Neffe wollte unbedingt, dass sie genug Wasser hat,
letztlich ist sie ja auch am Ufer eines Flusses aufgewachsen,
umgeben vom Wasser.“ Die landlichen Gemeinschaften im ko-
lumbianischen Pazifikraum leben in Raumen, die der Geograf
Ulrich Oslender als ,aquatische Raume"“ bezeichnet, die durch
soziale und materielle Praktiken in und um Flussgebiete (und
in einigen Fallen auch um das Meer) herum entstehen.” Die
Wasserknappheit im urbanen Raum von Buenaventura fiihrte
zu sozialen und kulturellen Verwerfungen fir die migrierten
oder gewaltsam vertriebenen Menschen, wie das Beispiel von
Dona Mirta zeigt.

Anschlieflend besuchten wir eine befreundete Familie von
Johnier. Der Vater der Familie, ein Ladenbesitzer, starb 2009
an einer Krebserkrankung, die in Buenaventura wegen der
unzureichenden Gesundheitsversorgung nicht behandelt wer-
den konnte. Die Familie befand sich daraufhin in finanziellen
Schwierigkeiten. Das Wasserspeichersystem, das sie 2005 in ih-
rem Haus installiert hatten, als sie nach Buenaventura zogen,
um einen Lebensmittelladen zu eréffnen, fiel nun auseinander.

Viele undichte Stellen an den Auf’enwanden waren sichtbar.
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Baumwollstreifen aus alten Kleidern waren zur Reparatur ver-
wendet worden. Wasser strémte aus den Rohren und Schlau-
chen und verursachte Schimmel an den Wanden. Im Inneren
des Hauses herrschte ein unertraglicher Gestank. Es war ein
Sinnbild fir Armut und den Zusammenbruch der Infrastruktur.
Der 200-Liter-PVC-Tank, den die Eisenwarenladenbesitzerin
Claudia (Name geandert) ihnen geschenkt hatte, war nur noch
halbvoll. ,Wenn sie den Strom abstellen, miissen wir die Nach-
barn um Wasser bitten,* sagte mir die Mutter lachelnd, aber ver-
legen. In dem winzigen Hinterhof gab es einen weiteren Tank,
der mit Regenwasser gefiillt war. Neben einer Plastikschtssel
schwammen trockene Blatter und Schmutz auf der Oberflache.
Bevor er ging, erkldrte mir Johnier, dass das Regenwasser we-
gen des Schmutzes nicht trinkbar sei.

Dann stiegen wir auf Johniers Motorrad und fuhren in ein
anderes Viertel, das im Osten der Stadt liegt. Wir nahmen eine
der Hauptstraflen, die zum Hafen fiihrt, und fuhren mit hoher Ge-
schwindigkeit im Zickzack um mit amerikanischen, deutschen
und asiatischen Containern beladene Lkws herum. Schliefilich
bogen wir rechts ab und befanden uns in Caracoles, einem ar-
men Viertel an einer Meeresbucht und einem Mangrovensumpf.
Johnier wohnte dort in den 1990er Jahren, als er als Klempner
arbeitete. Fiir mich war es immer riskant, neue Gegenden zu be-
treten, denn Unbekannte sind nicht gerne gesehen und werden
in der Regel als Verdachtige wahrgenommen. ,Das Viertel wuchs
in den 2000er Jahren erheblich, als die Menschen aus den land-
lichen Gebieten vertrieben wurden und in die Stadt kamen, er-
zahlte er mir. Dann tibernahmen kriminelle Banden die Kontrolle
tber die gesamte Siedlung. Die Ndhe zum Meer macht das Viertel
zu einem kritischen Ort fiir den Drogenhandel, da Schnellboote
mit Kokain vom Festland aus leicht starten kénnen.

Wir stiegen vom Motorrad ab und gingen zu Johniers
ehemaligem Wohnhaus. Es war ein zweistockiges Haus. Der
erste Stock war aus Beton gebaut, wahrend der zweite Stock
nur aus Holz bestand. ,Der Wasserdruck in dieser Gegend ist
ziemlich niedrig, deshalb braucht man normalerweise eine
Motorpumpe, um die Tanks aufzufiillen.” Dann betraten wir
das Haus, das Johnier jetzt an seine Tante vermietet, und gin-
gen in die Garage. Er zeigte mir die Motorpumpe. ,Das Spei-
chersystem funktioniert hier gut. Es ist stabil. Aber das Prob-
lem ist, dass man immer diese verdammte Pumpe braucht!“
Wie bereits erwahnt, nutzt das Wasserinfrastruktursystem in
Buenaventura die Schwerkraft, um das Wasser von der Quelle
zu den Verbrauchern zu transportieren. Die Quelle des Was-
sers, der Fluss Escalerete, befindet sich oberhalb der Stadt.

Doch trotz des Gefélles nimmt der Druck aufgrund der vielen

Lecks im Leitungsnetz drastisch ab. Auf der Hohe des Stadt-
teils Caracoles reicht der Druck nicht mehr aus, um das Was-
ser zu den Tanks auf den Déachern zu leiten. Einige Bewohner
bendtigen benzinbetriebene Motorpumpen, um den Druck zu
erhéhen und die Tanks zu fillen. ,Aber die meisten Leute ha-
ben weder das Geld fir die Pumpen noch fiir das Benzin, also
ftllen sie Tanks, die neben den Rohrleitungen installiert sind,
mit Eimern.” Johnier erzahlte mir auch, dass ein stadtischer
Lastwagen das Wasser in der Nachbarschaft verteilt, wenn es
keinen Nachschub gibt. ,Aber die Leute hier haben auch schon
die Strafde zum Hafen blockiert, um zu protestieren, wenn es
kein Wasser gibt und der Tankwagen nicht kommt.“ An die-
sem Punkt schlug Johnier vor, dass wir zurtick nach Ciudad
Blanca fahren sollten. Es wurde immer dunkler, und es kénnte
fur mich noch geféhrlicher werden, dort zu sein, warnte mich

Johnier.

FAZIT — UBER DIE (UN)SICHTBARKEIT VON
INFRASTRUKTUREN UND REPARATURPRAKTIKEN

In einem vieldiskutierten Artikel stellt die Wissenschaftlerin
Susan Leigh Star fest, dass Infrastrukturen erst dann sichtbar
werden, wenn sie zusammenbrechen (to breakdown): wenn
beispielsweise die Lichter aufgrund von Stromausféllen ausge-
hen oder eine Briicke einstiirzt und die regulare Mobilitat be-
hindert.” Wie verschiedene Studien jedoch aufgezeigt haben,
sind urbane Rdume im Globalen Stiden durch sichtbare Infra-
strukturen gekennzeichnet.” Daher haben Stadtanthropologen
wiederholt die angebliche Unsichtbarkeit von Infrastrukturen
in Frage gestellt. So auch im Fall von Buenaventura, wo die
meisten Wasserinfrastrukturen undicht und daher dysfunktio-
nal sind. Das konstante Auseinanderfallen und Zusammenbre-
chen tragen zu dieser Sichtbarkeit bei.

Der Technikforscher Steven Jackson weist darauf hin, dass
Reparaturpraktiken (ein zentraler Bestandteil von Infrastruktu-
ren und Technologien) kulturell unsichtbar gemacht werden.”
Im Gegensatz zur Innovation, bei der es um die Erzeugung
neuer, schimmernder Konstrukte und Technologien geht, ver-
schwinden Reparaturarbeiten aus den Darstellungen und Re-
prasentationen technologischer und infrastruktureller Systeme.
Wie der Fall des Wasserspeichersystems in Buenaventura zeigt,
kénnen jedoch Reparaturpraktiken (sowie die Infrastruktursys-
teme selbst) deutlich sichtbare, in den Alltag integrierte soziale
Handlungen darstellen. Die historisch erzeuge Fragilitat dieser
Infrastrukturen bildet die Rahmenbedingungen fir eine ,Repa-
raturkultur der Prekaritat, welche in marginalen Stadtraumen

des Global Stidens zur Normalitédt gehort.'s
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Wenn wir von Reparatur und Instandhaltung sprechen, denken wir zunachst an die
Reparatur und Instandhaltung von technischen Artefakten, wie beispielerweise einer
Bricke, einer Lokomotive oder eines Autos. Doch Reparatur und Instandhaltung ge-
schehen nicht nur auf technischer Ebene. Mit dem Fokus auf Infrastrukturen als sozio-
technische Systeme, stellt sich die Frage, wie Reparatur und Instandhaltung auf Sys-
temebene stattfinden kénnen. Ferner stellt sich die Frage, wann und wie tGber Reparatur
und Instandhaltung gesprochen wird. Um diese Fragen zu beantworten, untersucht
dieser Beitrag systematisch Begriffe und Definitionen, die im Zusammenhang mit Re-
paratur und Instandhaltung im Rahmen des Reparaturdiskurses in der portugiesischen
Hauptstadt Lissabon zwischen 1945 bis 1947 auftauchen. Dabei wird insbesondere
herausgestellt, wie infrastrukturelle Probleme definiert werden, warum die genutzten
Lésungen der Probleme als Reparatur verstanden werden kénnen und welche Repara-
tur- und Instandhaltungsanséatze insgesamt gewéahlt werden, um ein sozio-technisches

System (wieder) in Gang zu setzen.



FELIPE BEUTTENMULLER LOPES SILVA

REPARATUR, INSTANDHALTUNG

UND INNOVATION

REPARATURDISKURS IN PORTUGAL NACH DEM ZWEITEN WELTKRIEG

In den letzten 20 Jahren erhielt der Topic von Repair & Main-
tenance' in den Science and Technology Studies (STS) sowie in
der Technikgeschichte eine immer grofiere Bedeutung.” Diese
Entwicklung stellt eine Wendung dar, da zuvor das Konzept der
Innovation zentral in der Technikforschung war.® Der Historiker
David Edgerton argumentiert, dass Technologie stets in Verbin-
dung mit Erneuerungen gebracht wurde, nicht nur im 6ffent-
lichen Diskurs, sondern auch in der (Technik-)Forschung.* In
seinem Buch The shock of the old pladiert Edgerton fiir ein
Narrativ der Reparatur und Instandhaltung.® Die Auseinander-
setzung mit dem Konzept von Reparatur und Instandhaltung
fihrte dazu, dass sich der Fokus von Innovationsdiskursen hin
zu Reparatur- und Instandhaltungsdiskursen verlagerte.®”

Weitere Autor*innen wie beispielsweise Lara Houston be-
schéaftigen sich vermehrt mit Reparatur- und Instandhaltungs-
handlungen in Bezug auf technologische Artefakte.® Doch
nicht nur das Artefakt steht jetzt im Vordergrund der Unter-
suchungen, sondern auch das System, in das die technischen
Artefakte eingebettet sind, wird zum Untersuchungsobjekt der
Reparatur- und Instandhaltungsforschung.® Dariiber hinaus
betonen Christopher R. Henkel und Benjamin Sims den sozio-
kulturellen Aspekt von Systemen und legen dabei einen we-
sentlichen Schwerpunkt auf Infrastruktursysteme. Indem die
Autoren Infrastrukturen als sozio-technische Systeme betrach-
ten, verstehen sie Reparatur ebenfalls als sozio-technische
Handlung beziehungsweise Vorgang.® Damit ist gemeint, dass
nicht nur Reparatur von Technologie als Reparatur verstanden
wird, sondern auch soziale Praktiken als Handlung des Repa-
rierens identifiziert werden. Zum Beispiel konnten Beschwer-
den tber Straflenschaden, die mit dem Ziel gedufiert werden,
dass diese von der Stadtverwaltung behoben werden, sowie
die anschlieffende Anordnung der entsprechenden Reparatur
durch die Stadtverwaltung, als Reparaturen im Sinne der Auto-
ren verstanden werden."

Fir den Blickwechsel von Innovation zu Reparatur und

Instandhaltung war der Technikforscher Steven Jackson von

zentraler Bedeutung. Sein Konzept des broken world thinking
bricht mit der Vorstellung, dass (sozio-)technische Systeme
primér durch die Untersuchung von innovativen Technolo-
gien und deren Implementierung verstanden werden sollten.
So gesehen wiirden Infrastrukturen nicht aus der Ingenuitét
der Erfinder*innen entstehen und bestehen, sondern aus der
Not und Notwendigkeit, Systeme stets zu verbessern und zu

reparieren.”

PERMANENT BROKENNESS

UND REPARATURBEDARF

Oft wird Reparatur im Infrastrukturkontext als eine Handlung
nach einer Katastrophe oder einem Ausfall verstanden."* Eben-
falls scheint die Frage nach der Instandhaltung erst zu ent-
stehen, wenn nach einem Ereignis die Instandhaltungsmaf3-
nahmen infrage gestellt werden. Dabei wird Instandhalten
als Vorsorge verstanden.”” Reparieren und Instandhalten sind
schwer voneinander zu trennen. Auch von Infrastrukturen
koénnen diese Begriffe nicht wirklich getrennt werden.® Wenn
wir Uber Infrastruktur reden, vergessen wir oft, dass Infrastruk-
tur fragil ist und standig abgenutzt wird.”

Die Annahme, dass Reparatur und Instandhaltung dazu da
sind, den ,normalen” Zustand von Infrastruktur zu erhalten,
kann hinterfragt werden. Mit ,normal“ wird hier die Vorstel-
lung angesprochen, dass das reibungslose Funktionieren von
Technologie und Systemen die Regel bildet und Unterbrechun-
gen und Stérungen als Ausnahme gesehen werden.

Doch wenn wir die Grundannahme tiber den vermeintlich
normalen Zustand von Infrastruktursystemen revidieren, er-
scheinen die Reparatur- und Instandhaltungsbegriffe in einem
neuen Licht. Laut Steven Jackson ist das broken world thin-
king eine Art Technologie zu betrachten und zu untersuchen,
bei der Innovation und Fortschritt nicht als Startpunkt dienen,
sondern das Kaputte und Reparaturwiirdige als Grundlage fiir
technologische und soziale (oder auch sozio-technische) Ent-

wicklungen fungiert.'®
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Bei diesem Konzept wird der Zustand des Ausfalls, Ab-
bruchs, der Abnutzung und des Brechens als die Regel und
nicht als Ausnahme von sozio-technischen Systemen verstan-
den. Mit dem Konzept des broken world thinking als Grund-
lage kann argumentiert werden, dass Reparatur und Instand-
haltung nicht Strategiemafinahmen sind, die erst im Falle des
Nichtfunktionierens eines Systems angewendet werden. So ge-
sehen erméglichen Reparatur und Instandhaltung tiberhaupt
das Funktionieren von Infrastruktursystemen.

Unter dieser Pramisse ist es folglich legitim beziehungs-
weise naheliegend zu fragen, inwieweit Reparatur, Instand-
haltung und Innovation demselben Zweck dienen. Nach dem
Turn besteht jedoch die Frage, welche Rolle Innovation im tech-
nikhistorischen Diskurs noch erfillen kann. Heike Weber und
Stefan Krebs stellen eine Verbindung zwischen Reparatur und
Instandhaltung auf der einen und Innovation auf der anderen
Seite her, indem sie ,[...] repair as an innovative act*'® beschrei-
ben. Doch auch wenn Innovation von Weber und Krebs in der
Reparatur- und Instandhaltungsforschung wieder eingefiihrt
wird, wird Innovation weiterhin nicht als ein Akt beziehungs-
weise eine Handlung von Reparatur und Instandhaltung gese-
hen. Wenn wir aber betrachten, wie im politischen und 6ffent-
lichen Diskurs Praktiken des Reparierens und Instandhaltens
sozio-technischer Systeme von Innovation (innovative Technik
und Artefakte) gepragt werden, kann gefragt werden, wie wie-
derum das Konzept der Innovation die Reparatur- und Instand-
haltungsforschung bereichern kann.

Innovation geht zumeist mit dem Versprechen der Verbes-
serung einher. Der Anreiz, etwas Neues zu bauen, kommt nicht
immer aus einem reinen Fortschrittsgedanken heraus. Tech-
nische und soziale Innovationen werden ebenfalls eingesetzt,
um dysfunktionale und kaputte Systeme zu reparieren. Daraus
folgt, dass Reparieren beziehungsweise Instandhalten und In-
novation Handlungen sind, die dazu dienen, grofle technische
Systeme am Laufen zu halten, und dass ein ebensolches gro-
Res, technisches System auf Dauer nicht ohne ebendiese Maf3-
nahmen funktionieren kann.

Ziel dieser Untersuchung ist es, Reparatur und Instand-
haltung als zentrale Analysekategorie zu betrachten, die es er-
moglicht, Praktiken, Prozesse und Strategien im Umgang mit
(kritischen) Infrastrukturen zu analysieren. Somit soll ein heu-
ristisches Instrument fiir die historische Infrastrukturforschung
ausformuliert werden, indem das Verhéltnis von Reparatur und
Instandhaltung sozio-technischer Infrastruktursysteme neu
gedacht wird. Weiter wird in die Konzepte von Reparatur und
Instandhaltung das Konzept von Innovation integriert. Dies soll

einer Erweiterung der heuristischen Methode dienen, um die
Transformationen und Entwicklungen von sozio-technischen
Infrastrukturen besser nachvollziehen zu kénnen.

Zu diesem Zweck wird der Reparatur- und Instandhal-
tungsdiskurs tiber das Verkehrssystem Lissabons in der Zeit
von 1945 bis 1947 untersucht. Anhand der politischen Debat-
ten zwischen 1945 und 1947 lasst sich exemplarisch zeigen, wie
Stadt- und Nationalregierung versuchten, mittels Regelungen
und Koordinierung die Situation des Verkehrssystems, das sich
durch die Uberlastung der Straften durch den Privatverkehr in
einer chaotischen Lage befand, in den Griff zu kriegen. Mit dem
Ende des Zweiten Weltkrieges konnte der Staat seinen Schwer-
punkt wieder verstarkt auf die 6konomische Entwicklung des
Landes setzen. Dies beinhaltete vor allem die Entwicklung und
Strukturierung des Verkehrssystems in Lissabon.?® Weiter fan-
den in diesen Jahren die entscheidenden Diskussionen tiber
den Bau einer U-Bahn statt, dessen Umsetzung durch die Stadt
Lissabon schlieRlich mit dem Decreto-Lei n° 36 620 vom 24. No-
vember 1947 genehmigt wurde.”

Anhand der geftihrten Diskussionen lassen sich die drei
Kriterien Reparatur, Instandhaltung und Innovation sowie ihr
Zusammenwirken gut nachvollziehen. So kann mithilfe der
Quellentexte analysiert werden, wie Reparatur, Instandhaltung
und Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur im Hinblick
auf die Losung des Zirkulationsproblems in der Stadt innerhalb
des Diskurses definiert wurden. Mit dem Begriff des Zirkulati-
onsproblems wird in der Quelle auf die Verlangsamung sowie
Unterbrechung des Personen- und Warenverkehrs verwie-
sen, die durch die Uberlastung des Verkehrssystems entstan-
den sind.”? Die Auseinandersetzung mit dem Diskurs ermog-
licht es auch festzustellen, wie Reparaturpraktiken von den
Akteur*innen konzipiert und verstanden wurden.

FALLBEISPIEL: INFRASTRUKTURSYSTEME

IN LISSABON

Die Art und Weise, wie Reparatur und Instandhaltung von In-
frastruktursystemen von der portugiesischen Regierung im
Bereich der Verkehrssysteme im 20. Jahrhundert verstanden
wurde, unterscheidet sich von dem Verstdndnis von Reparatur
und Instandhaltung im Bereich der STS. Der Diskurs tiber Re-
paraturpraktiken in Portugal, insbesondere in Lissabon, legte
einen grofien Wert auf Innovationen. Reparatur zeigt sich in
den Quellen als technischer und sozialer, als politischer und
regulierender Prozess, wie Henke und Sims das bereits in ihrem
Beitrag Repair as Social and Technical Work betont hatten.”® In

den Priméarquellen finden sich Diskurse tiber den Zustand des



Verkehrssystems der Hauptstadt, die das System und seinen
Verkehr als kaputt, mangelhaft oder problematisch beschrei-
ben. Folglich wurde die ,Losung” fiir dieses Problem als ,Re-
paratur des Systems” oder auch als ,Verbesserung” oder ,Ord-
nung” des Systems beschrieben.”

Wenn wir die Strategie der portugiesischen Regierung zur
Instandhaltung des Verkehrssystems, oder besser gesagt, zur
Instandhaltung dieser kritischen Infrastruktur betrachten,
kénnen wir sehen, dass die Reparatur auf unterschiedliche
Weise geplant wurde: Durch Praktiken der Reparatur von tech-
nischen Artefakten oder durch Vorschriften zur Reparatur und
Erhaltung des sozialen Aspekts des Infrastruktursystems.” In
der staatlichen Praxis wurde das Verkehrsproblem im Sinne
eines broken world thinking als ,normaler” Zustand der Dinge
verstanden, dem es entgegenzuwirken galt.”° Bei der Beobach-
tung der Mafinahmen der portugiesischen Regierung® zur Re-
paratur und Aufrechterhaltung der Verkehrszirkulation in der
Hauptstadt kann man feststellen, dass dies oft durch innova-
tive Maflnahmen wie die Implementierung von neuen Techno-

logien und Verordnungen geschah.

DER POLITISCHE REPARATURDISKURS 28
In einer Debatte am 5. Juni 1945 diskutierten die Abgeordneten
der Nationalversammlung die Entwicklung des Bahnschienen-
Systems innerhalb Lissabons. Dabei wurde die Méglichkeit der
Privatisierung der Bahn, beziehungsweise ein entsprechender
Gesetzesentwurf, als Mainahme zur Verbesserung des offentli-
chen Transports erdrtert. Ein Argument in der Debatte war, dass
der schlechte Zustand und die mangelnden Dienstleistungen
der Bahn ein wesentlicher Grund seien, dass das Auto immer
beliebter oder gar notwendig wurde. Dies habe letztendlich zu
der Zunahme an Autos und zu Staus gefthrt, die zum Zirku-
lationsproblem beitragen wiirden.”” Die Probleme im Regio-
nal- und Fernverkehr spielten fiir die Zirkulation innerhalb der
Hauptstadt eine entscheidende Rolle, da PKW und LKW, die ne-
ben dem Schienenverkehr zirkulierten, mehr und mehr dessen
Funktion tibernahmen und so den urbanen Verkehr tiberlaste-
ten, sodass die Zirkulation darunter litt.** So wurde von mehre-
ren Abgeordneten argumentiert, dass, falls sich die Dienstleis-
tung des Zugbetriebs verbessert, die Einwohner*innen die Bahn
als eine wirkliche Alternative zum Auto betrachten wiirden.
Weiter gebe es finanzielle Defizite bei der Instandhaltung
des Bahnsystems. Die Verbesserung und Erweiterung der
Dienstleistung kénnten nur durch Anschaffung von neuen
Waggons sowie die Verbesserung der Schienen gewahrleistet

werden. Dies sei wegen des finanziellen Defizits der Bahn nur

mithilfe finanzieller Unterstiitzung des Staates moglich. Es sei
notwendig, einen Plan fiir die Reorganisierung des komplet-
ten Bahnsystems zu entwickeln, damit die notwendigen Maf3-
nahmen unternommen werden kénnten, um das System zu
verbessern — in anderen Worten: Das aktuelle System musste
repariert und auch instand gehalten werden.*!

Diese Neuanschaffung kann zwar als reine Innovation an-
gesehen werden, jedoch war es die Intention der Anschaffung,
die alten Wagen zu ersetzen. Einerseits sollten kaputte Wagen
aussortiert und ersetzt werden, damit das System wieder/bes-
ser funktioniert (Reparatur). Anderseits sollten mit den neuen
Wagen technologische Artefakte aktualisiert werden, damit
das System weiterhin lief (Instandhaltung). Dies zeigt, dass Re-
paratur und Innovation sich nicht voneinander trennen lassen.
Die untersuchte Debatte kam zu der Konklusion, dass auch im
Fall einer Privatisierung ein Eingriff des Staates notwendig sei,
um das Bahnsystem zu verbessern und somit die Mobilitéts-
und Transportsysteme zu reparieren und funktionsfahig zu
machen.

Weiter wurde dafiir pladiert, dass die Zirkulation in und um
die Hauptstadt herum nur gewahrleistet werden kénne, wenn
die Bahn im Fernverkehr und die LKW und PKW im Nahverkehr
als komplementierende Elemente verstanden werden.*> So
wurde im Lauf der Debatte auch die Funktion und Notwendig-
keit der ersten U-Bahnlinie in der Hauptstadt eruiert. Diese drei
Verkehrsarten sollten als Module des Verkehrssystems fur des-
sen Funktionieren (und dessen Instandhaltung) zusammenar-
beiten. Der Grundgedanke war, dass durch die verschiedenen
Module das Verkehrssystem besser reguliert beziehungsweise
synchronisiert werden kénnte. Das fiihre dazu, dass die Module
ebenfalls als Reparaturinstrumente dienten, um den Zirkulati-
onsfluss aufrecht zu erhalten beziehungsweise nach Bedarf zu
modifizieren.

Eine weitere Uberlegung, die in die Debatte eingebracht
wurde, war es, den Zugang zu LKW fur private und gewerbliche
Zwecke zu regulieren. Die Nutzung von LKW und PKW sollte
so organisiert werden, dass ihr Einsatz sich nicht nachteilig
auf einen profitablen Bahntransport auswirkte — 6konomisch
und logistisch. So sollten beide Verkehrsmittel nebeneinander
bestehen und verschiedene Bereiche bedienen. Doch die Nut-
zung von LKW und PKW misste durchaus unterstiitzt werden
(wenn nicht finanziell, dann organisatorisch), da bereits viele
ihren Lebensunterhalt dariiber bezogen und dies ein Zweig der
lokalen und nationalen Okonomie geworden war. Auch solle
es fir Fahrgast*innen in Zukunft bequemer und komfortabler
sein, dieses Transportmittel zu nutzen.*
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Das Parlament sah ein Problem darin, das eine oder das
andere Verkehrsmittel zu bevorzugen, da bereits viele Investiti-
onen in die Eisenbahn sowie in den Automobilverkehr getatigt
worden waren. Ferner seien beide Transportmittel essentiell,
um die Zirkulation des Verkehrs zu gewéahrleisten. Aus diesen
Griinden sei es notwendig, per Gesetz festzulegen, wer fiir den
offentlichen Verkehr zusténdig ist. So sollten die verschiede-
nen Eisenbahn- und Automobilunternehmen zusammengelegt
werden, damit durch eine zentrale Regulierung die verschiede-
nen Verkehrsmittel der Offentlichkeit dienen konnten (Privati-
sierung und Regulierung durch den Staat).**

Der Debatte zufolge war die Eisenbahnindustrie in einer
Krise, die sich in der nationalen Okonomie widerspiegelte. Eine
Monopolisierung des Bahnverkehrs koénne zwar dazu fihren,
dass technische Innovationen, die durch Konkurrenz und in-
folge eines offenen Marktes entstehen, auf der Strecke blieben,
doch durch die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel (zum Bei-
spiel durch das Auto) sei es notwendig ,nachzuhelfen®, damit
die Eisenbahn weiterhin der Bevélkerung dienen kénne (durch
ihre Dienstleistung und auch durch ihre 6konomische Bedeu-
tung fir die Gesellschaft). Auch sei es klar gewesen, dass tech-
nische Innovationen im Bereich des Verkehrs (etwa in Form
von neuen Verkehrsmitteln) notwendig waren, damit die Zir-
kulation aufrechterhalten werden kénne.*

In der Debatte wird deutlich, dass das Problem der Zirkula-
tion gelost werden musste, auch weil die Entwicklung der nati-
onalen Okonomie davon abhangig war, dass der Personen- und
Warenfluss koordiniert*® beziehungsweise reguliert wird.” So
gesehen waren die Probleme des Verkehrs sehr divers. Jedoch
blieb stets die Auffassung, dass das (Verkehrs-)System insuf-
fizient beziehungsweise fehlerhaft war und deshalb repariert,
verbessert werden musste, um die Zirkulation aufrecht zu er-
halten. Zusammengefasst sollte die Zusammenarbeit beider
Verkehrsmittel durch die Koordination des Staates dazu die-
nen, dass das Verkehrssystem ,beschtitzt beziehungsweise
instand gehalten werde.

Die Konzentration und Koordinierung der Verkehrsmit-
tel sollten unter anderem dazu dienen, dass sich die Fehler
und Defizite des Systems durch die verschiedenen Optionen
gegenseitig ,auffangen” konnten. Wenn die Verkehrsmittel
sich ergdnzen anstatt miteinander in Konkurrenz zu stehen,
wiirde die Instandhaltung des jeweiligen Systems (Eisenbahn
und StraRenverkehr) der Offentlichkeit dienen und somit
leichter im Wirtschaftsplan zu rechtfertigen sein. Es wurde
argumentiert, dass der Plan, die Transportdienstleister*innen

zusammenzulegen, die bestmogliche Dienstleistung fir die

Nutzer*innen schuf, aber auch eine bessere Instandhaltung
des Systems gewdhrleistete. Dadurch unterschied sich diese
Systemform beispielsweise von einer Verstaatlichung, wie im
o6ffentlichen Verkehr in Russland zu der Zeit, aber auch von
liberalen Zwischenstufen des Zusammenarbeitens von Staat
und der privaten Industrie anderer europdischer Lander.*®

Nicht nur durch Koordinierung und Regelungen sollte das
Zirkulationsproblem in der Stadt gelost werden. Auch durch
technologische Innovation ,.in klassischem Sinn“ sollte gewahr-
leistet werden, dass das System repariert und Instand gehalten
wird.* Eine dieser technischen innovativen Mafinahmen war
der Bau eines U-Bahnsystems. Bereits 1888 wurde in der Abge-
ordnetenkammer diskutiert, welche Vorteile eine U-Bahn-Linie
der Stadt, aber auch der Wirtschaft des Landes bringen wtirde.*
Man besprach auch die damaligen Pariser Plane zum Bau einer
U-Bahn-Linie. Diese waren jedoch sehr kostspielig und, wegen
der sehr unterschiedlichen Architektur und geografischen Ge-
gebenheit beider Stddte, nicht einsetzbar. Argumentiert wurde,
dass das Land und die Stadt nichts daran verdienen und dass
sogar mehr Kosten entstehen wiirden, da dieses Projekt nicht
ohne staatliche Subvention realisierbar wére. Dieses Projekt
wurde in der Folge nicht priorisiert. Vielmehr wurde verlangt,
dass der (obererdige) Schienenverkehr verbessert und erwei-
tert werden sollte.” Eine Sicht beziehungsweise Argumentation
innerhalb der Abgeordnetenkammer war, dass nur Grofstadte
wie London, New York, Berlin oder Wien eine solche Art von
Transport brauchten und es nicht zu kleinen Metropolen wie
Lissabon passte.*

Ende der 1940er Jahre wurden jedoch die Vorteile eines U-
Bahnprojektes wieder in Erwdgung gezogen. Ausgehend vom
beschriebenen Zirkulationsproblem in der Hauptstadt wurde
nach Alternativen gesucht, um den Transport- und Mobilitats-
fluss zu erhalten, die Defizite auszugleichen und ihn gleich-
zeitig zu verbessern.”* Nach vielen Debatten, auch vor dem
Hintergrund der drohenden Erschépfung der Straflenbahnka-
pazitdten sowie des Zirkulationsproblems an sich, wurde in
den spaten 1940er Jahren mit der Planung der Metropolitano —
der U-Bahn in Lissabon - begonnen.*

FAZIT

Die Untersuchung der Parlamentsdebatten in der Zeit von
1945 bis1947 zeigt, dass, obwohl die Begriffe von Reparatur
und Instandhaltung per se selten vorkommen, die Praktiken
des Reparierens und Instandhaltens anhand anderer genutz-
ter Begriffe erkannt werden kénnen und sich somit in diesem

Zusammenhang untersuchen lassen.*” Die Quelle kann - im



Zusammenhang mit der gegenwértigen Grundannahme der
technikhistorischen Forschung, Reparatur sei das am-Laufen-
halten und Verbessern von Systemen — im Sinne eines broken
world thinking interpretiert werden. Auch die Entscheidungen
und Handlungen in Bezug auf den urbanen Verkehr lassen sich
als einen Akt von Reparatur und Instandhaltung sehen. Das
ist vor allem der Fall, wenn das Ziel darin besteht, die Zirkula-
tion von Transportmitteln und Personen in der Stadt wieder in
Gang zu setzen, um eine allgemeine Zufriedenheit und grofiere
Effektivitat zu erreichen. Dies kann im Diskurs an der gefor-
derten Minderung und Abschaffung von 6konomischen und
materiellen Defiziten gesehen werden.*

Im Diskurs tiber die moglichen Reparaturmainahmen des
Zirkulationsproblems wurde neben der Koordinierung und Inte-
gration von existierenden Verkehrsmitteln und Infrastrukturen
auch das U-Bahnprojekt (Projeto Metropolitano) in Erwagung
gezogen. Das Projekt kann somit als Losung des Problems durch
innovative (neue) Technologie angesehen werden. Es soll den
Verkehr in der Stadt wieder in Gang bringen und danach auf-
rechterhalten. Bei Betrachtung der Quellen lasst sich erkennen,
dass Innovation als Praxis der Reparatur und Instandhaltung

der Transport- und Verkehrsinfrastruktur betrachtet wurde.

Auf der einen Seite gab es die Diskussion tiber die Reparatur
und Instandhaltung des Fern- und Nahverkehrs. In ihrem Ver-
lauf wurde die Regulierung und Koordinierung von Verkehrs-
mitteln und Verkehrswegen durch legislative MafRnahmen als
eine mogliche Losung fiir das Verkehrsproblem angesehen. Auf
der anderen Seite wurden sowohl das Strafenbahnsystem als
auch das U-Bahn-System als Neuerung beziehungsweise als In-
strumente zur Reparatur und Aufrechterhaltung des Verkehrs-
systems selbst betrachtet.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass in dieser Unter-
suchung Innovation ebenfalls als Reparatur- und Instandhal-
tungspraxis verstanden werden kann. Hierbei ist mit Innova-
tion unter anderem die Einfiihrung neuer Elemente wie der
U-Bahn gemeint, sowie die Ausbesserung/Verbesserung des
bestehenden Verkehrssystems durch innovative Technologien
und Regulierungen. Somit, wenn der Aspekt der Innovation
in die Reparatur- und Instandhaltungsforschung einbezogen
wird, ist es moglich, ein besseres Bild tiber die Reparatur- und
Instandhaltungspraktiken von Akteur*innen zu zeichnen und
den Begriff der Innovation im Kontext von Forschungen zu
grofRen Infrastruktursystemen mit den Begriffen der Reparatur
und Instandhaltung sinnvoll zu verkntpfen.
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Die Motivation, Dinge zu reparieren oder umzunutzen und der darin gesehene gesell-
schaftliche Wert haben sich UGber die Zeit gewandelt. Selbst zu reparieren war lange vor
allem in &rmeren Haushalten Ublich. Ab den 1950er Jahren verbreitete es sich mit der
~Do-it-Yourself“-Bewegung zunéchst als Freizeitaktivitat in der Wohlstandsgesellschaft
der BRD und in den 1970ern propagierte die Umweltbewegung es als Alternative zum
Wegwerfen. In der DDR wiederum galt Reparieren als sozialistische Tugend. Der heuti-
gen Reparaturbewegung geht es darum, unsere Beziehung zu den Dingen neu zu defi-
nieren — weniger Wegwerf-, mehr Repariergesellschaft. Ausbessern und Weiternutzen
ermdoglichen gesellschaftliche Teilhabe und Selbsterméachtigung: zuhause, in der Schule,

im Tauschladen oder im Repair-Café.

Das Kapitel beleuchtet Motive und Zielsetzungen des Reparierens in Ost- und West-
deutschland und zeigt anhand ausgewahlter Beispiele den aktuellen Bedeutungs-

zuwachs des Reparierens und Weiternutzens auf.






Dinge selbst zu tun, fur die es eigentlich die professionelle Handwerkerschaft gab,
war gerade in der bundesrepublikanischen Wohlstandsgesellschaft seit den spéaten
1950er Jahren keine Selbstverstandlichkeit (mehr). So sahen es die Zeitgenossinnen
und Zeitgenossen, die sich vielfach tGber das um sich greifende ,,Do-it-yourself-Fieber”
wunderten, so wie es auch grundlegenden Thesen der konsumhistorischen Forschung
zuwiderlief, die eher von einem zunehmend marktvermittelten (und deshalb eben we-
niger in Eigenregie bewerkstelligten) Konsum ausging. Um diesen Prozess im skizzier-
ten MaBe wirksam werden lassen zu kdnnen, waren Umdeutungen und neue Sinn-
stiffungen nétig, die aus der arbeitsférmigen Tatigkeit des Renovierens und Reparierens
eine beliebte, oder zumindest allgemein akzeptierte Freizeitpraxis werden lieB. Wie es
dazu kam, wird in diesem Aufsatz behandelt; ebenso wer die Tragerinnen und Tréger der
»Do-it-yourself-Bewegung“ waren, wo und wie sie ihr notwendiges Equipment erwarben

und wie sie ihr Handeln motivierten und begrindeten.



JONATHAN VOGES

,FUR WENIG GELD UND MIT VIEL SPASS

ALLES SELBER MACHEN*

HEIMWERKEN IN DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

EINLEITUNG: DER SOG DES SELBERMACHENS
,Leute, die so etwas kénnen, versichern sehr glaubwtrdig,
dafd man zwar durchs Selbermachen eine Menge Geld spa-
ren konne, aber darauf kdme es ja gar nicht so an®, leitet
Helmut Seitz in einem humoristischen Heimwerkerbiichlein
ein - fiktives — Gesprach zwischen einem (noch) heimwer-
kerabstinenten Besucher und seinem DIY-affizierten Gastge-
ber ein. ,Viel wichtiger sei es, dafy man Spafy daran hat. Und
wieviel Freude es macht: Also das glaubt keiner, bis er nicht
auch einmal was selbstgemacht hat.“ Einige Besuche lang, so
Seitz weiter, sei es moglich, sich derartigen Lobeshymnen auf
das Selbermachen zu entziehen — ,aber mehr und mehr be-
schleicht einen dabei ein unterschwelliges Schuldgefiihl, weil
man immer alles fertig kauft oder einen Handwerker braucht,
wéhrend die anderen fiir wenig Geld und mit viel Spaf} alles
selber machen.”!

Seitz’ unterhaltsames, mit zahlreichen Cartoons verziertes
und im gefalligen Plauderton erzéhltes Btichlein reiht sich ein
in ein ganzes Genre des Heimwerkerhumors, das sich in den
unterschiedlichsten Medienformaten wiederfinden lasst. Ul-
rich Roski, Teil der bundesdeutschen Blodelbarden der 1970er
Jahre, witzelte sich 1975 durch ein Do-it-yourself-Chanson?; in
der Fernsehwerbung war der chronisch - auch an Heimwer-
kerprojekten — scheiternde Bruno als HB-Werbefigur popular?;
der beliebte Conférencier Herbert Hisel nuschelte sich schon
einige Jahre eher durch eine Do-it-yourself-Nummer, in der —
wie im Grunde hédufig beim Heimwerkerhumor - das Scheitern
die Pointe bildete.” Eine Alltagspraxis, iber die man lacht — und
die nicht nur vereinzelt, sondern ganz offenbar breitenwirk-
sam war —, muss sich einer gewissen Popularitét erfreut ha-
ben; die humoristische Flut, die sich tiber das Do-it-yourself
ergoss, macht so zum einen auch dessen Bedeutung in der
Zeit deutlich, in der die entsprechenden Beitrage erschienen.
Dieser Eindruck wird durch Meinungsumfragen und Zeitver-
wendungsstudien aus derselben Zeit sozialwissenschaftlich-

empirisch bestatigt.’

1 Der Heimwerker und sein Eigenheim. Reparieren als Daueraufgabe.

Zum anderen spielt Seitz auf den Sog an, der vom Heim-
werken auszugehen schien. Dessen zunehmende Verbreitung
und damit die hohe Gefahr, Besuche bei begeisterten Selberma-
chern machen zu missen, fiihrten dazu, dass die bisher noch
Fernstehenden in Erklarungsnot gerieten, warum sie nicht mit-
taten. Schlichtweg ,deppert” seien diese, polterte einer der Be-
fragten gut-bayerisch in einer der oben genannten Umfragen®,

und wer wollte das schon auf sich sitzen lassen?

145



146

Im Folgenden geht es darum, der Idee, dass jeder (und spa-
ter dann auch jede) Dinge selber tun sollte, fiir die es zugleich
eigentlich auch speziell ausgebildete Profis (= Handwerker) gab,
nachzusptren. Flickwerk, Reparatur, Improvisation sind sicher
keine Erfindungen der Industriemoderne mit voll ausgepragter
Konsumgesellschaft der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts’;
ganz im Gegenteil.* Dennoch geschah zundchst in den USA,
spéter dann auch in der Bundesrepublik Deutschland seit den
spéten 1950er Jahren etwas zuvor Unbekanntes. Das Selberma-
chenverlief} die Ebene des Notwendigen und Unvermeidbaren,
wurde (auch) zur beliebten Freizeitbeschaftigung quer durch
die gesellschaftlichen Schichten. Biirger und Arbeiter in einer
,verkleinbtrgerlichten“ wenn nicht gar ,gut-btirgerlichen” Bun-
desrepublik® nutzten zunehmend die wachsende freie Zeit,*
um Reparaturen und Verschénerungen am eigenen Haus selber
auszufthren; die wirtschaftswunderlich geftllten Kassen der
Privathaushalte wurden nicht allein dazu verwendet, um auf
groflere Anschaffungen zu sparen — das Automobil als zentra-
les Beispiel — oder sich einer der zahlreichen Konsumwellen
(zum Beispiel der Fress- oder Einrichtungswelle) hinzugeben,
sondern um Dinge zu erwerben, mit denen man am eigenen
Haus werkeln konnte. Der private Haushalt wurde zum Abneh-

mer von Halbfertigwaren."

DO-IT-YOURSELF SETZT SICH DURCH

Erstaunt, ja geradezu perplex berichteten in den frithen 1950er
Jahren heimkehrende USA-Besucher von ihren Erfahrungen
jenseits des Atlantiks. Hatten die USA in der Bundesrepublik
noch den Ruf der fithrenden ,Gesellschaft im Uberfluss® 2 in
der jeder alles erwerben kénne, beobachteten die westdeut-
schen Journalisten auch etwas anderes in diesem Land, in dem
Milch und Honig zu flieflen schienen: ,Wenn ich von meiner
Umgebung auf die Neue Welt schliefRen darf, so ist sie immer
noch energisch mit ihren Hainden am Werk, tragt aber Hand-
schuhe dabei*, so der Zeit-Korrespondent Peter von Zahn 1953.
,Deshalb will doch wenigstens jeder mit den eigenen Hdnden
anfertigen, was in der Alten Welt eine Fiille hochspezialisierter
Handwerker beschaftigt. Es gibt wenige Amerikaner, die nicht
die Wande ihres Wohnzimmers selbst anstreichen, und zwar
moglichst mit verschiedenen Farben."?

Das Erstaunen hielt nicht lange vor. Schon bald brauchten
deutsche Beobachter nicht mehr den Weg in die USA anzutreten,
um Erfahrungen dartiber einzuholen, was nun auch in West-
deutschland ,Do-it-yourself* genannt wurde.” Die erste Garde
der Sozialphilosophen versuchte sich daran, das neue Phéno-

men begrifflich auf den Punkt zu bringen: Theodor W. Adorno,

noch mit dem US-amerikanischen Hintergrund seines Exils im
Hinterkopf, aber auch schon auf die bundesrepublikanischen
Verhaltnisse blickend, hielt fest, dass zunehmend ,subalterne
Tatigkeiten® ausgetibt wiirden, ,die friiher delegiert waren. Da-
ran kntipft die Parole ,Do it yourself’, tue es selbst, als praktischer
Rat an.“ Das Ganze appelliere an eine ,sehr alte [...] Schicht des
btrgerlichen Bewufitseins, daf$ man das Geld, das man in der
arbeitsteiligen Gesellschaft fiir Dienstleistungen ausgibt, sparen
konne, aus sturem Eigeninteresse blind dagegen, daf} das ganze
Getriebe sich nur durch den Tausch spezialisierter Fertigkeiten
am Leben erhalt.“"

Die nachste Generation der Frankfurter Sozialphilosophie
blies in der Person von Jirgen Habermas ins gleiche Horn,
holte nur noch weiter aus. Der freizeitliche Riickbezug auf die
~ganzheitlichen Beschéftigungen vorindustrieller Produktions-
stufen, auf Handwerk und Gartenbau®, so Habermas, habe ge-
radezu dazu gefiihrt, dass Arbeitnehmer nunmehr auch noch
,Nebenarbeiten“ auf sich zu nehmen bereit seien, weil diese
LArbeit am ganzen Stiick verspricht®, und eben nicht, wie in
der arbeitsteiligen Produktion tblich, nur noch einzelne sich
wiederholende Handgriffe ermégliche. Paradox sei diese ,Bas-
telbewegung®, weil ,bald die Industrie diese Regression ins
Vorindustrielle in eigene Regie tibernahm.“’® Schon frih sah
Habermas, dass mit dem Do-it-yourself auch ein Geschaft zu
machen sei; Okonomen sekundierten ihm (ohne ihn gelesen
zu haben) und loteten nahezu zeitgleich die wirtschaftlichen
Potentiale des Heimwerkens aus."”

Beide Autoren schalteten sich mit ihren Einlassungen zum
Do-it-yourself in den 1950er Jahren in den in diesen Jahren vi-
rulenten, ebenso marxistisch wie auch konservativ-kulturkri-
tisch inspirierten Entfremdungsdiskurs der Arbeitswelt ein.'®
Sie wiesen aber zugleich auch jeweils auf weiterfiihrende Ele-
mente hin, die in der Folge wichtig werden sollten.

Adornos Hinweis auf die arbeitsteilige Gesellschaft, auf
die das Selbermachen reagierte, indem es bestimmte Arbei-
ten (wieder) in die Haushalte holte und von den Haushalts-
mitgliedern durchfithren lieR, sah bald auch das organisierte
Handwerk dhnlich. Nahm man die Sache zu Beginn noch nicht
wirklich ernst, verspottete sie als etwas, was vielleicht in Ame-
rika funktionieren konne, nicht aber unter qualitatsbewussten
Deutschen,” die die Arbeit eines ausgebildeten Handwerkers
zu schatzen wiissten, nahm der Ton in den handwerkseige-
nen Berichten zum Do-it-yourself schnell an Schéarfe zu. ,Tue
es selbst und gehe zum Arzt“*°, hielt man den selbermachen-
den Ex-Kunden entgegen, witterte Schwarzarbeit allerorten

und suchte nach Wegen, die ins Selbermachen abgedrifteten
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2 Das Haus wird aufs Korn genommen.

Kunden, die man in Zeiten tbervoller Auftragsbiicher gern zu-
gunsten lukrativerer Projekte an den kleineren Reparaturen in
ihren Privathdusern werkeln sah,” zuriickzugewinnen. ,Auch
der sprichwortlich goldene Boden des Handwerks wird seinen
Glanz behalten - aber nicht fur alle.**

Habermas' Einlassung zur Ubernahme der Idee des Selber-
machens als Moglichkeit fiir Industrie und Handel ein Geschaft
zu machen, wiederum nahmen - ebenfalls nach intensiven
Studienreisen in den USA - die westdeutschen Werkzeugpro-
duzenten auf, erweiterten bald ihre Produktpalette, um auch
die Laien mit den bendétigten Materialien — allen voran der
Bohrmaschine - versorgen zu kénnen.

Der wirkliche Durchbruch im Heimwerkermarkt erfolgte
dann in den spéten 1960er Jahren, als nicht mehr nur ein-
zelne Industriebetriebe den Heimwerker als Kunden fiir sich
entdeckten, sondern auch spezialisierte, grofiformatige und
verkehrsgtinstig gelegene Betriebe all das in ihrem Sortiment
vereinten, was das Herz des Selbermachers begehrte: der Bau-

markt, dessen zentrale Innovation es war, Produkte nicht mehr

nach ihrer Herkunft (wie zuvor der Holz-, Eisenwaren- oder
Baumaterialienhandel), sondern nach ihrer ,Hinkunft* (also
dem Haus des Heimwerkers) anzubieten.”

Was folgte, war ein stetiges Wachstum — sowohl was die
Umséatze der Baumarkte betraf, als auch die Zahl der Heim-
werker (und immer mehr auch Heimwerkerinnen) und der
Projekte, die sie ausfithrten. Spatestens in den 1970er Jah-
ren war das Heimwerken zu einer Grée geworden, an der
nun nicht mehr nur die Sozialphilosophie nicht vorbeise-
hen konnte; sondern die empirisch-sozialwissenschaftliche
ebenso wie die wirtschaftswissenschaftliche Forschung er-
kannten hier ein Forschungsfeld von grofler Relevanz, das
noch dazu weitere Ausbau-Potenziale bot. Expertisen in die-
sem Bereich waren also auch gut am Markt absetzbar, wollten
doch immer mehr Unternehmen in diesen gewinntrachtigen

Bereich expandieren.

DIE AXT IM HAUS —

BLICKE IN DEN HEIMWERKENDEN-HAUSHALT

Eine Analyse des Heimwerkens, die sich allein in diesen Ma-
krotrends erschopft, ware sicher nicht hinreichend. Ein Blick
in die Haushalte selbst, in die Orte also, an denen das Do-it-
yourself praktisch ausgefiihrt wurde, zeigt auch dessen alltags-,
gesellschafts-, kultur-, technik- und geschlechtergeschichtliche
Bedeutung.”

Freizeithistorische Studien zur Bundesrepublik haben
nachgewiesen, dass die Bundesbiirgerinnen und Bundesbtir-
ger die Zeit, die ihnen jenseits der Arbeit zur Verfligung stand,
vornehmlich daheim verbrachten; auswartige Vergntigungen
wie zum Beispiel das Kino fielen dieser Verhauslichung der
Freizeit zwar nicht zum Opfer, litten aber unter den heimi-
schen Konkurrenten wie dem Fernsehen.” Das hief} aber auch,
dass insbesondere Manner eine immer langere Zeit daheim
verbrachten, wahrend gleichzeitig das Ausmaf an meistens
von Frauen geleisteter Hausarbeit nicht abnahm. Das fiihrte
dazu, dass Méanner bei innerfamilidren Konflikten zuneh-
mend in Begriindungszwang gelangten, warum sie sich nicht
an den alltaglichen Pflichten beteiligten, wahrend gleichzei-
tig Kochen, Putzen, Waschen und die Versorgung der Kinder
weiblich konnotierte Tatigkeiten blieben. Das Heimwerken
bot ihnen in diesem Zusammenhang eine willkommene
Moglichkeit, die innerhausliche Arbeitsteilung zu zementieren
und bestimmte Aufgaben als typisch ,ménnlich” fiir sich zu
reklamieren.”® Ganz im Sinne von Pierre Bourdieus Idee einer
,mannlichen Herrschaft* waren es dazu noch die Bereiche,

die besonders prestigetrachtig waren und die sich bei Besuch
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3 Die Ausnahme bestétigt die Regel. Frau mit Bohrmaschine in den frithen 1960er Jahren.
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besonders gut vorzeigen lieflen.” Das ,Haus als Vermogen*
des Hausvaters zeigte so nicht nur, was er sich leisten konnte,
sondern gleichzeitig auch ganz praktisch was er zu bewerk-
stelligen vermochte.”®

Damit einhergehend ergibt sich auch ein neuer Blick auf
die Technisierung des Haushalts. Diese wurde bislang vor-
nehmlich aus der Perspektive beschrieben, wie Hausfrauen
etwa durch Energieversorgungsunternehmen und Elektroge-
ratehersteller die ,electric message” vermittelt wurde.? Das
liegt auch nahe, solange man vom lange tradierten Modell
der zwei Sphéaren ausgeht, das den Mann in der Offentlich-
keit, die Frau aber im Heim verortet.*® Die Frauenbewegun-
gen des 19. und 20. Jahrhunderts forderten die erste Annahme
des Modells heraus, also die Bindung der Frau allein an das
Haus. Mit dem Heimwerken geriet die zweite Pramisse des
Modells - also der Drang des Mannes vor allem in die Of-
fentlichkeit — unter Beschuss, wenn der Mann die hausliche
Sphare zu seinem Wirkungskreis erklarte, sie fortlaufend den
eigenen Lebensbedingungen oder wechselnden Moden an-
passte und so dafiir sorgte, dass die Familie eine ,Wohnkar-
riere” erlebte.”

Mit dieser fortlaufenden Arbeit am und im Haus ging eine
,2Hochristung mit Artefakten” einher;* begann man zunachst
vielleicht noch bescheiden mit einem Werkzeugkasten, der
die wichtigsten Utensilien zum Heimwerken enthielt, folgte
schon bald die Bohrmaschine, gern noch mit unterschiedli-
chen Aufsatzen, die aus ihr eine Kreissdge, eine Heckenschere
oder ein Poliergerat machen konnten. Im Anschluss schienen
die Schleusen geoffnet, mit zunehmendem Wohlstand wuchs
die Ausstattung der Werkstatt, die bald schon einen Gesamt-
wert erreichte, der vormals allein in mittelstindischen Hand-
werksbetrieben anzutreffen war (dennoch aber selten genutzt
wurde).” Die Stiftung Warentest schlug Alarm, warnte, dass die
Heimwerker allzu schwere und allzu leistungsstarke Maschi-
nen ihr Eigen nannten, die nicht nur vollkommen tberdimen-
sioniert, sondern damit auch noch gefahrlich waren - verge-
bens, der Maschinenbestand wuchs weiter. Spitz formulierte
die Hauszeitschrift der Stiftung Warentest: ,Die Hersteller von
Hobby-Werkzeug mussen den deutschen Heimwerker fir ei-
nen wahren Berserker mit unermudlichem Arbeitsfleif? halten.
Immer starker, immer gréfier und immer aufwendiger heifdt die
Devise bei den Geraten.*

In den spéten 1970er Jahren wiederum fand das statt, was
man als ,dissidente Kaperung® des Do-it-yourself-Gedankens
benennen kénnte.”» Wahrend, so der Soziologe Ronald Hitzler,

sich der landlaufige Heimwerker in der Konsumgesellschaft
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4 Das heimwerkende Reparieren als alternative Kreislaufwirtschaft.

wohlig eingerichtet hatte und sein Leben als ,vollversorgter
Warenkonsument” im Baumarkt genoss,* der zeitgleich die
Idee des ,Erlebnishandels“® zu propagieren begann, entdeckte
das linksalternative Milieu die Idee des Selbermachens fiir
sich. ,Was fertig ist, macht einen fertig®, so der Slogan eines
alternativen Do-it-yourself-Ratgebers,* der — wie dhnliche Pu-
blikationen auch - das Heimwerken als Breitseite gegen Kon-
sum- und Industriegesellschaft propagierte und es damit po-
litisch auflud.* Reparieren sollte in dieser linken Perspektive
nicht mehr allein ein notwendiges Ubel oder ein Spleen bas-
telfreudiger Familienvater mit sparsamer Haushaltsfihrung
und Hobbykeller sein, sondern die kapitalistische Wirtschaft,
die - so die Annahme - vor allem auf Verschwendung beruhte,
in ihren Grundfesten erschtttern. Das regressiv-konservative
Moment, das sowohl Adorno als auch Habermas im Heimwer-
ken sahen, wurde hier durch eine proto-revolutionére Pers-
pektive abgeldst.

SCHLUSS — EIN ,VOLK VON BOHRERN

UND BASTLERN*®

Die Schlangen waren lang, die Erleichterung grof, als die Bau-
markte nach dem Corona-Lockdown in weiten Teilen der Bun-
desrepublik wieder 6ffnen durften. Ging es vielen Kundinnen
und Kunden vielleicht vor allem darum, die inzwischen wildwu-

chernden Wildkrauter durch die im Baumarkt zu erwerbenden
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Sortimente hollandischer Grofziichtereien zu ersetzen, den Gar-
ten also endlich wieder proper zu machen? Andere wiederum
wollten die freie Zeit dazu nutzen, aufgeschobene oder erst in
der hauslichen Quarantdne bemerkte, nun unbedingt notwen-
dige Reparaturen und Verschonerungen auszufiihren, fiir die der
Baumarkt das entsprechende Equipment bot.*

Dass wahrend der Lockdowns ausgerechnet der Baumarkt
zu einem heift umkampften Ort von Offnung und SchlieRung
wurde, wahrend zugleich Buchhandlungen vergeblich auf
die Lebensnotwendigkeit von Kultur verwiesen und sich auf
Lieferservices verlegen mussten, ist erklarungsbedirftig. Ver-
standlich wird dies vor allem auch aus der (Zeit-)Geschichte

des Heimwerkens.

Anmerkungen

4 Herbert Hisel: Die Axt im Haus (Do it your-

Eine sozialwissenschaftliche Forscherlnnengruppe be-
schrieb die Westdeutschen schon in den 1980er Jahren als ein
Volk von Bohrern und Bastlern“#; und tatsédchlich hatte sich
schon zu dieser Zeit die Freizeitpraxis des Heimwerkens der-
art ,normalisiert”, dass nur noch wenige nicht mittaten und
diese dann unter besonderem Rechtfertigungsdruck standen.
Dass nun gerade viel freie Zeit — beziehungsweise richtiger:
viel Zeit —, die zuhause verbracht wird, dazu fihrte, dass das
Heimwerken einen weiteren Schub erhielt, erstaunt unter die-
ser Perspektive nicht wirklich. Ahnliches lieR sich auch schon
in Zeiten von Kurzarbeit und Arbeitslosigkeit in den 1970er Jah-
ren beobachten, als die Baumarkte einen unerhérten Zulauf

erhielten.”

7 Vgl. Ursula Brunold-Bigler: Schonen, Flicken,

1 Helmut Seitz: Bastlers Lust und Leid. Oder:
Der Papa wird’s schon richten, Miinchen
1974, S.7.

Ulrich Roski: Selbstist der Mann. Hier z.B. der
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werker: https://www.youtube.com/watch?v=
p7TdLd3KYQs, Zugriff am 22.09.2022.
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verhalten, Hamburg 1983, S.67.
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Opladen 1991, S.318 -340; hier S.327.

(o))

Umschaffen. Technologien im Zeichen der
Sparsamkeit, in: Schweizer Volkskunde,
Bd. 77 (1987), S.49-59.
Reinhild Kreis: Die kleine Fabrik zu Hause.
Haushaltsproduktion als Versorgungsstrate-
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der westdeutschen Nachkriegsgesellschaft,
in: Geschichte und Gesellschaft, Jg. 30
(2004), S.527-540; hier S.534.
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6 (1954), S.368-372; hier S.371.

0.A.: Die Kehrseite der Amateur-Handwer-
kerei. Tue es selbst und gehe zum Arzt, in:
Deutsches Handwerksblatt 8, 1956, S.56.
1960 z.B. hatten Hamburger Handwerker
noch eigens Reparaturkurse angeboten,
um mit derartigen Anfragen seitens ihrer
KundInnen nicht mehr behelligt zu wer-
den. Diese bezogen sich ,nattrlich nur auf
Kleinreparaturen [..], die ungefahrlich sind
und auch die Allgemeinheit nicht gefdhrden
kénnen.“ o.A.: Handwerk und Hausfrauen

nehmen Fihlung, in: Deutsches Handwerks-
blatt 14 (1962), S.52-53.

22 Michael Jungblut: Man lernt nicht mehr firs
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ganze Leben, in: Die Zeit vom 29.09.1967;
zum Wissenstransfer vom Handwerk zum
Heimwerk vgl. auch Jonathan Voges: Vom
Handwerk zum Heimwerk? Zur Diffusion
professionellen Wissens in den Haushalten
im Zuge der Do-it-yourself-Bewegung in der
Bundesrepublik Deutschland, in: Ferrum,
Bd. 86 (2014), S.89-96.

Vgl. Robert Nieschlag: Strukturwandlun-
gen im Handel, in: Heinz Ko6nig (Hrsg.):
Wandlungen der Wirtschaftsstruktur in
der Bundesrepublik Deutschland, Berlin
1962, S.493-524. Ausfiihrlicher auch Jo-
nathan Voges: Der Prosumer als Kunde.
Bau- und Heimwerkermarkte als Anbieter
von ,Problemlésungen®, in: Osterreichische
Zeitschrift fiir Geschichtswissenschaften,
Bd. 30 (2019), S.72-091.

Vgl. dazu auch Jonathan Voges: Selbst ist
der Mann. Do-it-yourself und Heimwerken
in der Bundesrepublik Deutschland, Gottin-
gen 2017.

Vgl. Axel Schildt: Hegemon der héuslichen
Freizeit. Rundfunk in den 50er Jahren, in:
Axel Schildt/Arnold Sywottek (Hrsg.): Mo-
dernisierung im Wiederaufbau. Die west-
deutsche Gesellschaft der 50er Jahre, Bonn
1993, S.458-476.

Vgl. dazu ausfihrlich Jonathan Voges: ,Sams-
tags ist Basteltag”. Heimwerken als gesell-
schaftliche Praxis in der ,Freizeitgesellschaft*
ab den 1960er Jahren, in: Lu Seegers (Hrsg.):
1968. Gesellschaftliche Nachwirkungen auf
dem Lande, Gottingen 2020, S.245-265.
Pierre Bourdieu: Die méannliche Herrschaft,
Frankfurt a. M. 2012.

Jonathan Voges: Maintaining, Repairing,
Refurbishing. The Western German Do-it-
Yourselfers and Their Homes, in: European
History Yearbook, Bd. 18 (2017), S.109-125.
James C. Williams: Getting Housewifes the
Electric Message. Gender and Energy Mar-
keting in the Early Twentieth Century, in:
Roger Horowitz/Armen Mohun (Hrsg.): His
and Hers. Gender, Consumption and Tech-
nology, Virginia 1998, S.95-113; Martina
HeRler: ,Mrs. Modern Woman®. Zur Sozial-
und Kulturgeschichte der Haushaltstechni-
sierung, Frankfurt a. M. 2011.

30 Zur Genealogie dieser Denkfigur vgl. Karin
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Hausen: Die Polarisierung der ,Geschlechts-
charaktere®. Eine Spiegelung der Dissoziation
von Erwerbs- und Familienleben, in: dies.:
Gesellschaftsgeschichte als Geschlechterge-
schichte, Gottingen 2012, S.19-49.

Zur Begrifflichkeit, der sich eigentlich auf
den Umzug in immer groflere und kom-
fortable Wohnungen bezog, vgl. Adelheid
von Saldern: Einleitung: Bauen und Woh-
nen. Ein Thema fir die Geschichtswissen-
schaft?, in: dies. (Hrsg.): Bauen und Wohnen
in Niedersachsen wahrend der funfziger
Jahre, Hannover 1999, S.11-50; hier S.34.
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Ulrich Wengenroth: Gute Grinde. Techni-
sierung und Konsumentscheidungen, in:
Technikgeschichte, Jg.71 (2004), S.3-18;
hier S.4.

Ueli Mader stellte z.B. in einer kritischen
Einlassung zum Heimwerken heraus, dass
sich inzwischen in jedem zweiten Haushalt
eine Bohrmaschine befinde: ,Die jihrliche
Auslastung soll 8 Locher betragen. Wer will,
kann sein Gerat mehr nutzen. Das Wissen
um diese Moglichkeit scheint vielen zu ge-
nigen.” Ueli Mader: Frei-Zeit. Fantasie und
Realitét, Ziirich 1990, S.64.

Stiftung Warentest: Es geht auch eine Num-
mer kleiner. Aufwendige Systeme nur fir
,Profis* zu empfehlen, in: test. Jahrbuch,
1983, S.136-137.

Zum Begriff, der eigentlich auf den Natur-
schutzgedanken gepragt ist, vgl. Jens-lvo
Engels: Umweltschutz in der Bundesrepu-
blik. Von der Unwahrscheinlichkeit einer
Alternativbewegung, in: Sven Reichardt/
Detlef Siegfried (Hrsg.): Das Alternative Mi-
lieu. Antibtrgerlicher Lebensstil und linke
Politik in der Bundesrepublik Deutschland
und Europa, 1968-1983, Gottingen 2010,
S.405-422; hier S.413.

Vgl. Ronald Hitzler: Die Maschinen des
Heimwerkers. Kreativer Lebensstil, alterna-
tive Lebensform oder technische Konsum-
hypertrophie, in: Technik und Gesellschaft
Jahrbuch 5, 1989, S.206 -218; hier S.207.
Vgl. allgemein zum Konzept Uwe Spieker-
mann: Das Warenhaus, in: Alexa Geistho-
vel/Habbo Knoch (Hrsg.): Orte der Moderne.
Erfahrungswelten des 19. und 20. Jahrhun-
derts, Frankfurt a. M. 2005, S.207-217; hier
S.2009.

Rudolf Doernach: Handbuch fiir bessere
Zeiten. Bauen + Wohnen, Kleidung, Heim-
werker, Wasser, Stuttgart 1983, S.115.
Ahnlich auch die ,Instandbesetzer” in den
Altbauquartieren der Bundesrepublik. Vvgl.
Reinhild Kreis: Heimwerken als Protest. In-
standbesetzer und Wohnungsbaupolitik in
West-Berlin wahrend der 1980er Jahre, in:
Zeithistorische Forschungen, Jg.14 (2017),
S.41-67.

40 Vgl. Jonathan Voges: Ein ,Volk von Bohrern
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und Bastlern“? Do-it-yourself in der Bun-
desrepublik Deutschland von den 1950er
bis in die 1980er Jahre, in: Sarah Lieneke
(Hrsg.): Do it yourself! Die neue Lust aufs
Selbermachen, Minster 2021, S.28 - 39.

Vgl. Peter Gross/Ronald Hitzler/Anne Honer:
Selbermacher. Symbolische Reprasentatio-
nen durch Schattenarbeit. Heimwerken als
Erfahrungsstil und soziale Praxis, Bamberg
1985, S.1.

Vgl. dazu die zunehmende Betonung der
potentiellen Einsparungen durch das
Heimwerken in der Heimwerkerpresse in
den 1970er Jahren. Als Beispiel: 0.A.: Do-it-
yourself-Spar-Reparaturen. Klassische Do-
it-yourself-Reparaturen, in: Selbst ist der
Mann, Jg. 19 (1975), S.70-78.
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Reparieren in der DDR hatte viele Facetten. Es war eine erwiinschte sozialistische Tugend,
eine 6konomische Notwendigkeit und ein gerne gepflegtes Hobby. Der Beitrag geht
diesen Facetten sowie den (Um-)Deutungen des Reparierens in Ostdeutschland nach. In
vier Schritten werden Reparaturanlasse, Anleitungs- und Vermittlungszusammenhénge,
Praktiken und die Verbindungen zwischen Reparaturhandeln und gesellschaftlicher
Ordnung beleuchtet. Auf diese Weise werden sowohl die Spezifika der ostdeutschen
Reparaturkultur wie auch deren Ahnlichkeiten mit anderen Industriegesellschaften
sichtbar.



REINHILD KREIS

SOZIALISTISCHE SELBSTHILFE

REPARIEREN ALS TUGEND, NOTWENDIGKEIT UND
FREIZEITBESCHAFTIGUNG IN DER DDR

Gefragt, belachelt, zum Vorbild erklart: Reparaturpraktiken in
der DDR wurden im Laufe der Jahrzehnte hochst unterschied-
lich beurteilt. In der DDR waren Reparaturfahigkeiten geschatzt
und weit verbreitet, sie galten als eine ostdeutsche Tugend.
Westliche Beobachter*innen betrachteten die ostdeutsche Re-
paraturkultur hingegen als Ausweis einer Mangelgesellschaft, in
der Menschen aus schierer Notwendigkeit reparierten. Freizeit-
vergniigen oder Erfindergeist kamen in diesen Narrativen kaum
vor, so wie auch kaum dartber reflektiert wurde, was unter
Mangelgesellschaft zu verstehen und ob dies eine angemessene
Kategorie zur Beschreibung der DDR sei.' Nach der Wiederverei-
nigung war das ,,Basteln um jeden Preis’ [...] nun Gott sei Dank
vorbei®, bilanzierte ein Dresdener Heimwerker 1991.2 Viele Ost-
deutsche erlebten nun aber auch, dass ihre ,in der DDR erwor-
benen Kenntnisse und Fahigkeiten tiberhaupt nicht mehr zur
Geltung” kamen, sondern bedeutungslos(er) geworden waren.
Den fritheren DDR-Biirger*innen fehle schmerzlich das Geftihl
der ,Unentbehrlichkeit”, so der Autor Peter Ensikat. Im wieder-
vereinigten Deutschland zdhle man nur als ,Geldhabender”,
alle anderen Talente und Fertigkeiten traten demgegentber in
den Hintergrund.® In jingster Zeit mehren sich nun die positiv
konnotierten Hinweise auf eine spezifische Reparaturkultur des
Ostens, auf die es sich unter den Vorzeichen des Klimawandels
zurtickzubesinnen gelte.*

Was kennzeichnete also die ostdeutsche Reparaturkultur?
Eine umfassende Geschichte des Reparierens in der DDR ist
bisher nicht geschrieben worden und kann auch hier nur in
Grundzigen skizziert werden. Vier Stichworte strukturieren
diesen Beitrag: Anlasse, Anleitungen, Praktiken und Ordnungen.
In welchen Situationen wurde Reparieren zu einer Option? Auf
welche Wissensbestdnde, Kenntnisse und Werkzeuge griffen
Menschen zurlck, in welchen Vermittlungszusammenhéngen
konnte Reparieren erlernt werden? Welche Reparaturtechniken
wurden genutzt? Und wie hingen Reparaturarbeiten mit der
Herstellung, Aufrechterhaltung oder Veranderung gesellschaft-

licher Ordnung zusammen? Diese Fragen sind zentral fir jede

Reparaturgeschichte und ermoglichen damit eine vergleichende

Einordnung, mit der die DDR starker profiliert werden kann.

ANLASSE

Was als reparaturbedtrftig und -wtrdig gilt, ist Ansichtssache.
Als unwichtig erachtete Gegenstédnde bleiben beschadigt oder
funktionsunttichtig liegen oder werden entsorgt. Bei allen an-
deren stellt sich die Frage, ob man versuchen will, die Funkti-
onstlchtigkeit selbst wiederherzustellen, diese Aufgabe Profis
gegen Bezahlung tberlasst oder einen Neukauf tatigt.

Der Blick auf die Alternativen in der DDR zeigt einige cha-
rakteristische Merkmale. Neukaufe schieden in einer Planwirt-
schaft, die zu keinem Zeitpunkt die Konsumwiinsche der Be-
volkerung decken konnte, oftmals aus. Auf viele Gegenstande
hatten Menschen lange warten oder viele Wege auf sich neh-
men mussen - sie nachkaufen zu wollen hétte unter Umstan-
den bedeutet, wieder lange ohne den gewtiinschten Gegen-
stand auskommen zu mussen.’ Autos sind ein Extrembeispiel.
Wer nach jahrelangem Warten einen Trabant oder Wartburg
kaufen konnte, reparierte das Auto Ublicherweise so lange,
bis es nicht mehr ging. Die Blirger*innen der DDR nutzten ihre
Autos auf diese Weise circa dreimal langer als urspriinglich
veranschlagt.® Schaden entstanden nicht erst durch die Nut-
zung, sondern in der DDR wie auch in anderen sozialistischen
Staaten kamen etliche Autos bereits mit Produktionsméngeln
oder Transportschdden an und waren auch dartber hinaus re-
paraturanfallig.” Wenn Neukauf keine realistische Option war,
so war auch der Gang in die Reparaturwerkstatt nur bedingt
moglich. Solche Werkstétten gab es zwar, doch litten sie unter
Materialmangel und ihre Anzahl war zu gering, um den Bedarf
zu decken.® Ahnlich verhielt es sich mit Blick auf andere Dinge
und deren Reparatur.’

Dabei spielte die Bereitstellung professioneller Reparatur-
moglichkeiten in der ostdeutschen Planwirtschaft durchaus
eine Rolle. In den Bedarfsplanungen waren Ersatzteile zu-

mindest in manchen Branchen mit vergleichsweise hohen
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1 Dienstleistungswiirfel in Berlin, November 1990

(aber mit Blick auf den Bedarf stets zu niedrigen) Zahlen
eingeplant.”® Staatliche Dienstleistungskombinate unterhiel-
ten tber die Kommunen und Stadtviertel verteilt sogenannte
Komplexannahmestellen, die fir alle gut erreichbar sein
sollten und unter anderem Reparaturen durchfiihrten, ob an
Schuhen, Kleidungsstticken, Uhren oder Elektrogeraten." Von
der kommunalen Wohnungsverwaltung eingerichtete Repa-
raturstiitzpunkte sollten die Mieterselbsthilfe erleichtern und
attraktiver machen.” Dartiber hinaus gab es weiterhin eine
niedrige Zahl unabhangiger, nicht verstaatlichter Handwerks-
betriebe. Sie konnten sich jedoch vor Auftragen kaum retten;
fir kleinere Reparaturen hatten sie keine Kapazitaten (und
wenig Interesse).”

Es war also zunachst einmal der Mangel an gangbaren Alter-
nativen, der zur Auspragung einer ostdeutschen Reparaturkultur
beitrug, in der ein Schaden seltener als in Marktwirtschaften dazu
flhrte, den jeweiligen Gegenstand wegzuwerfen und neuzukau-
fen. Reparieren, ob allein oder in der Gruppe, war vielfach die

beste Moglichkeit, den Gebrauchswert einer Sache zu erhalten.

ANLEITUNGEN

Reparaturwissen wird in erster Linie mundlich, durch Zu-
schauen und Mitarbeiten sowie durch Ausprobieren vermit-
telt. Auch schriftliche Anleitungen in Zeitungen, Zeitschriften
und Biichern sowie Filme spielen eine wichtige Rolle. Die DDR
stellte hier keine Ausnahme dar.

In der DDR wurden héusliche Reparaturen jedoch ange-
sichts knapper Waren und Reparaturkapazitdten auch poli-
tisch erwlinscht und geférdert. Diese Art der Selbsthilfe galt
als Ausweis sozialistischer Tugenden und entsprach dem

2 Innenansicht eines Dienstleistungswiirfels in Karl-Marx-Stadt,
Oktober 1975

Ideal des zupackenden, sich und anderen helfenden sozialis-
tischen Menschen. Wie alle produktiven Leistungen in einer
Planwirtschaft wurden aber auch Reparaturen von offizieller
Seite stets danach beurteilt, inwiefern sie den Vorgaben und
Berechnungen des Plans entsprachen beziehungsweise diesen
unterstutzten.

Dementsprechend waren alle aufgefordert, ihre Zeit, ihre
Kenntnisse und Fertigkeiten im Sinne des Plans einzusetzen
und sich so als gute Sozialist*innen zu beweisen. In etlichen
Bereichen wie beispielsweise bei Reparaturen rund um das
Wohnen sollten sie moglichst viele Arbeiten selbst tiberneh-
men. Anleitungen ftr Reparaturen sowie zur Selbstherstellung
wurden daher héaufig in den staatlich gelenkten und kontrol-
lierten Medien verbreitet. ,Handwerker sind knapp. Meistens
macht das Engagement derer, auf die wir nicht verzichten kén-
nen - wie Elektriker, Ofensetzer oder Klempner — schon so viel
Miihe, dass wir gern bereit sind, alles tibrige selbst zu tun®, hief3
es 1971 in der Frauenzeitschrift Fiir Dich. Die ganze Familie —
Maénner, Frauen und Kinder — war aufgefordert, selbst Hand
anzulegen.” Eine Vielzahl von Biichern, Informationsblattern
und Zeitschriften erklérte, wie Reparaturarbeiten durchgefthrt
werden sollten (siehe Abbildung 4).°

In der von notorischer Wohnungs- und Handwerkerknappheit
gekennzeichneten DDR rief der Staat zudem im jahrlichen Wett-
bewerb Schéner unsere Stddte und Gemeinden — Mach mit! seit
1967 alle Buirger*innen zur Selbsthilfe im Bereich des Wohnungs-
baus und der hauslichen Reparaturen auf (siehe Abbildung 5).

Bereits der Schulunterricht sollte dazu beitragen, Ju-
gendliche zu reparaturaffinen sozialistischen Biirger*innen

mit entsprechenden Kenntnissen heranzubilden. Ein Artikel



3 Die Illustrationen des Zeichners Kurt Klamann waren auch als
,Klamann-Puppen® bekannt.

in der Frau von heute pries 1962 die Polytechnischen Ober-
schulen, die fast alle Jugendlichen in der DDR durchliefen,
als wichtigen Beitrag zur Selbsthilfefdhigkeit: ,Was unsere Ju-
gend heute an polytechnischer Bildung selbstverstandlich ist
und sie handwerklich sicherer macht, ist uns ,Alteren‘ absolut
nicht immer so gelaufig.“”

Vielfach wurden Reparaturen als zu lobende, aber auch
erwartete Selbsthilfe deklariert. So hief} es in dem mehrfach
neu aufgelegten Buch Du und Deine Wohnung: ,Wohn- und
Gesellschaftsbauten stellen einen wesentlichen Anteil des ge-
sellschaftlichen Reichtums dar. Fr ihre Erhaltung sollten alle
Bewohner*innen in die ,Pflege und Instandhaltung” einbezo-
gen werden. Dabei stellten sich die staatlichen Organe nicht
als einfordernd, sondern als unterstiitzend dar: ,Die kommu-
nalen Wohnungsverwaltungen und die Wohnungsbaugenos-
senschaften unterstiitzen dieses Anliegen der Hausgemein-
schaften [..] ,Du und Deine Wohnung' kommt dem Bestreben
der Selbsthilfe entgegen®, indem es wertvolle Anleitungen fiir
Reparaturen und Wartungsarbeiten bereitstellte.”®

Aber nicht alle Reparaturarbeiten waren gleicherma-
flen erwiinscht. Was nicht den im staatlichen Wirtschafts-

plan definierten Prioritaten entsprach, stand in der Kritik. So
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4 Die Serie ,,Auf den Handwerker warten oder selber machen?“ sollte
dazu ermutigen, kleinere Reparaturen selbst zu tibernehmen.

bemangelten die staatlichen Marktforscher*innen der DDR
seit den spaten 1960er Jahren, das weit verbreitete Nahen und
Flicken der ostdeutschen Frauen sei eine ineffiziente Nutzung
von Ressourcen, insbesondere der Arbeitskraft und -zeit der
Frauen.” Probleme bereiteten auch Projekte im Mach mit!-
Wettbewerb, die nicht im Plan vorgesehen waren, aber kost-
bare Ressourcen verbrauchten.”” Ein anderes Beispiel sind
die sogenannten Schwarzwohner*innen, die angesichts des
gravierenden Wohnungsmangels leerstehende Wohnungen
ausfindig machten und diese eigenhandig renovierten. Da
sie damit das staatliche Monopol auf Wohnraumvermittlung
unterliefen, galt ihre Initiative nicht als begriiRenswerte Selbst-
hilfe, sondern wurden mitunter rechtlich geahndet.”
Anleitungen zum Reparieren beschrieben in der DDR nicht
nur Arbeitstechniken und Ablaufe, sondern lenken den Blick
auf die politische und moralisch aufgeladene Dimension des
Reparierens. Sie wollten nicht nur Handgriffe erklaren, son-
dern auch Weltbilder und Einstellungen vermitteln. Sie offen-
baren aber auch die Diskrepanzen zwischen den Interessen des
Staats einerseits und den Wiinschen der Bevolkerung anderer-
seits, deren Bediirfnisse nicht deckungsgleich mit den regie-

rungsamtlichen Vorgaben waren.
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5 Berichterstattung tber den handwerklichen Einsatz der Weilenseer Bevélkerung im ,Mach mit!“-Wettbewerb 1981

PRAKTIKEN

Die dingliche Ausstattung der DDR-Haushalte beeinflusste Re-
paraturpraktiken in doppelter Weise. Erstens sind die zu repa-
rierenden Dinge selbst zu nennen. Ob Wohnungen, Autos oder
Haushaltsgerate: Vieles in der DDR war standardisiert. Die Viel-
falt innerhalb einer Warengruppe war geringer als beispiels-
weise in der Bundesrepublik, und die Dinge waren tblicher-
weise lange im Gebrauch, denn sie sollten auf Langlebigkeit
ausgerichtet und nicht auf Verschleify oder nach kurzfristigen
modischen Trends gestaltet werden.”> Wenn also etwas kaputt

ging, hatten es viele Biirger*innen der DDR mit baugleichen

Modellen zu tun. Das erleichterte die Vermittlung von Repa-
raturwissen, ob im miindlichen Austausch oder tiber die oben
genannten Publikationen.

Zweitens hingen Reparaturtechniken davon ab, welche
Materialien und Werkzeuge zur Verfligung standen. Viele An-
leitungen beinhalteten daher auch Hinweise, wo und wie man
Materialien finden konnte, die im Handel nicht erhéaltlich wa-
ren. So empfahl die Heimwerkerzeitschrift practic beispiels-
weise, Filz aus alten Hiiten oder Kleidungsstlicken zu gewin-
nen oder Kupferdraht aus Trafos, Klingeln oder Lautsprechern

zu entnehmen.” Reparieren erforderte ein im Vergleich mit



der Bundesrepublik héheres Maf} an Kreativitat und Improvi-
sation. Selbst anspruchsvolle Werkzeuge wie elektrische Bohr-
maschinen bastelten einige Biirger*innen der DDR selbst, um
mit deren Hilfe dann andere Dinge bauen oder reparieren zu
kénnen.” Die knappe und kaum planbare Verfiigbarkeit von
Materialien, Ersatzteilen und Werkzeugen fihrte dazu, dass
in den Kellern, Schranken und Werkstétten der DDR alles ge-
hortet wurde, was spater eventuell getauscht oder gebraucht
werden konnte.”

Die Anleitungen verweisen ebenfalls auf spezifische Prak-
tiken. Im Vergleich mit westdeutschen Anleitungen sind sie
detaillierter, technisch anspruchsvoller, weniger stark bebildert
und textlastiger. Da Ersatzteile, Werkzeuge und Materialien im-
mer knapp waren, beschrieben viele Anleitungen komplexe Un-
terfangen. Sie setzten haufig ein hohes Mafd an technischem Ver-
standnis voraus - ein Verstandnis, das offensichtlich vorhanden
war — und beschrieben zudem aufwendige Wege der Selbsther-
stellung oder -beschaffung der benétigten Materialien.?®

Da Reparieren also haufig als alternativlos empfunden
wurde, dabei aber auch politisch aufgeladen und mit Schwie-
rigkeiten bei der Beschaffung der notwendigen Materialien und
Werkzeuge verbunden war, Uiberrascht es vielleicht nicht, dass
Reparaturtatigkeiten oftmals in der Gruppe ausgefiihrt wurden.
Das gilt fiir politisch motivierte Aufforderungen zur gemein-
schaftlichen Instandsetzung von Wohnraum, Klassenzimmern
und anderen o6ffentlichen Gebauden, aber auch fur private
Kontexte. Nachbarschaftshilfe hatte gerade im landlichen
Raum eine lange Tradition und war auch in Westdeutschland
weit verbreitet, gewann aber in der DDR durch die Dringlichkeit
des Austauschs von Wissen, Materialien und Werkzeugen eine
zusétzliche Bedeutung.”” Aber auch Autoreparaturen erfolgten
oftmals in der Gruppe, sei es im gemeinsamen Werkeln oder
indem sich Zuschauer um den schraubenden Autobesitzer —

meist handelte es sich um Ménner — versammelten.?®

SOZIALE ORDNUNGEN

Der Verweis auf die Kategorie Geschlecht bei Autoreparaturen
deutet Verbindungen zwischen Reparaturhandeln und gesell-
schaftlichen Ordnungen an. Der polytechnische Unterricht und
die politischen Aufforderungen zur reparierenden Selbsthilfe
richteten sich ohne Unterschied an alle Biirger*innen der DDR.
So betonten ostdeutsche Frauenzeitschriften immer wieder,
dass auch Frauen grundlegende Reparaturen beherrschen soll-
ten, und vero6ffentlichten entsprechende Anleitungen.” Auf der
Verpackung der Bohrmaschine Multimax war spétestens Anfang

1970 eine heimwerkende Frau abgebildet - lange, bevor Frauen

6 Vorderseite der Verpackung der beliebten Multimax-Bohrpistole

in der Bundesrepublik dezidiert als Kund*innen flr Heimwer-
kerbedarf angesprochen wurden.*

Dennoch lebten auch in der DDR tiberkommene Rollen-
bilder vielfach weiter. So zeigten die Abbildungen in Anleitun-
gen Uiberwiegend Manner, wahrend Frauen vielfach gar nicht,
in einer unterstiitzenden oder sexualisierten Rolle abgebildet
wurden. Auch in der Praxis scheinen es tiberwiegend Ménner
gewesen zu sein, die Autos und Wohnungen renovierten. Das
(6ffentlich demonstrierte) Geschick bei Autoreparaturen kann
als mannliche ,Kompetenzdemonstration* in der peer group
gedeutet werden.® Ein Blick in die Kontaktanzeigen der Tages-
presse zeigt zudem, dass etliche Frauen explizit nach handwerk-
lich geschickten Ménnern suchten. Der umgekehrte Fall kam
hingegen nicht vor.* Diese Schlaglichter zeigen nur Tendenzen,
denn auch viele Frauen reparierten Autos und Wohnungen,*
und manche Ménner tbernahmen beispielsweise Flick- und
Stopfarbeiten. Eine damals 21-jahrige junge Frau erklarte in ei-
nem Interview aus dem Jahr 1977, eine ,Trennung in weibliche
und ménnliche Beschéftigungen” gebe es in ihrer Familie nicht:
,Mein Vater macht alles, der wascht und bastelt. Und mein Grof3-
vater kann sogar stricken. Wenn ich was zerrissen habe, nédht er
es mir.“* Diese Aussage zeigt, dass der Blick auf den Einzelfall
lohnt, zumal die Realitat der Geschlechterverhéltnisse teilweise
anders aussah als in den offiziellen Verlautbarungen.

Auch die Praxis des gemeinschaftlichen Tatigseins und
der Tauschbeziehungen zeigt, wie soziale Ordnungen durch
Tatigkeiten wie Reparieren mitgestaltet wurden. Wer das
notwendige Wissen, Materialien oder Werkzeuge besaR,
war gefragt; dies zeigen Kontaktanzeigen ebenso wie Ego-
dokumente aller Art. Ein interessanter Sonderfall ist hierbei

das Verhaltnis zwischen Handwerker*innen und Laien. Sie
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stehen in marktwirtschaftlich organisierten Gesellschaften
in Konkurrenz zueinander, sodass Handwerker*innen ihr
Wissen und ihre Methoden jenseits privater Kontakte nicht
einfach weitergeben, da sie sonst potenzielle Auftrage ver-
lieren konnten. In der DDR lagen die Dinge etwas anders.
Erstens mussten verstaatlichte Reparaturdienstleister in der
sozialistischen Planwirtschaft nicht um Auftrage konkurrie-
ren, ihr Verdienst hing nicht vom Auftragsvolumen ab. Sie
hatten, ebenso wie die wenigen selbstandigen Handwerks-
betriebe, so viele Auftrdge, dass sie kleinere Reparaturen
gerne Privatleuten UberliefRen.’> Zweitens beinhaltete die
politisch-ideologisch motivierte Aufforderung, in der Freizeit
gemeinschaftlich zu bauen, zu verschénern und zu reparie-
ren, die Erwartung an Handwerker*innen, ihre Fertigkeiten
mit einzubringen. Drittens standen Profis und Laien oftmals
vor dhnlichen Herausforderungen bei der Beschaffung und
kreativen Verarbeitung von Materialien, um etwas zu repa-
rieren. Unter den materiellen und politischen Rahmenbe-
dingungen der DDR verschwammen die Grenzen zwischen

Profis und Laien.

FAZIT

Der Blick auf die DDR war lange gepragt von Vergleichen mit
der Bundesrepublik, die den westdeutschen Staat als den Nor-
malfall und die DDR als — meist schlechter beurteilte — Abwei-
chung interpretierten. In den letzten Jahren wird jedoch ver-
mehrt gefordert, die DDR in ihrer Eigenlogik und nicht als reine
Vergleichsfolie des Westens zu untersuchen. Im Sinne einer

doppeldeutig verstandenen ,geteilten Geschichte” soll neben

den Unterschieden auch das Gemeinsame berticksichtigt wer-
den.*® Die Frage nach dem Stellenwert des Reparierens in der
DDR, nach Praktiken, Wissensbestanden, Motiven und Tatig-
keitsfeldern ist eine solche ,geteilte Geschichte®.

Reparieren war in der DDR eine politisch erwtnschte sozi-
alistische Tugend, eine Notwendigkeit angesichts mangelnder
Alternativen bei der Versorgung mit Dingen des taglichen Be-
darfs, und auch eine gerne ausgeiibte Freizeitbeschéaftigung. Je-
doch mit Abstrichen: Langst nicht alle Menschen (und weniger
als in der Bundesrepublik) sahen die als notwendig empfun-
denen Arbeiten rund um Haus und Wohnung oder Nah- und
Flickarbeiten als Hobby an.*”

Eine ostdeutsche Besonderheit war diese Reparaturkul-
tur allerdings nur bedingt. Sie hatte viele Gemeinsamkeiten
mit anderen sozialistischen Planwirtschaften und allgemein
mit Gesellschaften an anderen Orten und zu anderen Zeiten,
in denen die Nachfrage das Angebot an bestimmten Waren
tberstieg.*® Sie war, wenn auch oftmals méangelbehaftet,
zugleich aber auch die Reparaturkultur einer modernen In-
dustriegesellschaft, unabhéngig vom Wirtschafts- oder Re-
gierungssystem: Repariert wurden industriell hergestellte
Gegenstdnde, zum Einsatz kamen (elektrische) Werkzeuge,
es gab schriftliche und bildliche Anleitungen sowie — auch
wenn in der Praxis oft schwer zu bekommen - professio-
nelle Handwerker*innen, die alternativ die Reparatur gegen
Bezahlung Gbernehmen konnten. Insofern sorgte die sozi-
alistische Planwirtschaft in Ostdeutschland fiir eine spezi-
fische Ausformung in der Reparaturkultur eines modernen

Industriestaates.
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Reparieren ist eine unter vielen Méglichkeiten, sich um Alltagsdinge zu kiimmern. Im
Alltag kommt es immer wieder zu Reparaturen, welche die Funktionsfahigkeit von Din-
gen wiederherstellen und ihre Zuverlassigkeit sichern sollen. Die kleinen und groBBen
Alltagsreparaturen kénnen den Fluss der alltdglichen Lebensfiihrung sichern und un-
terbrechen, sie kdnnen routiniert verlaufen oder zu Projekten werden. Immer sind Re-
paraturen aber eine besondere Form der Hinwendung zu den Dingen und damit zur
(materiellen) Welt. Der Beitrag beschreibt basierend auf empirischen Daten aus einer
blirgerwissenschaftlichen Studie den Alltag von Menschen und Dingen als einen Kreis-
lauf des Einander-Brauchens und Fureinander-Sorgens und diskutiert Ansatzpunkte fiir
eine Renaissance der Reparatur.



MELANIE JAEGER-ERBEN

FLUSS, REIBUNG, WIDERSTAND
FACETTEN ALLTAGLICHEN REPARIERENS

MATERIELLER UBERFLUSS —

MODERNE HAUSHALTE IM ANTHROPOZAN

In Jahr 2020 wurde ein Beitrag in der Zeitschrift Nature ver-
offentlicht, der dem in den Sozialwissenschaften oft zitier-
ten ,Material Turn“ eine ganz neue Konnotation verleiht.
Elhacham et al' berechneten hierin, dass die Menschheit un-
gefahr im selben Jahr einen Zeitpunkt erreicht hatte, zu dem
es auf der Erde mehr anthropogene, das heifdt von Menschen
hergestellte Masse gibt als Biomasse. Hochgerechnet finden
sich auf der Erdoberfliche also mehr Gebaude, Infrastruktu-
ren, Maschinen, Gegenstdnde et cetera als Pflanzen, Tiere,
Insekten und Pilze. Dies kann als weiterer Beleg fiir das An-
thropozan aufgefasst werden, dafiir, dass Menschen das An-
gesicht der Erde nicht nur durch Emissionen und Eingriffe in
Okosysteme stark verdndern, sondern auch durch die Schaf-
fung einer dominanten anthropogenen Materialitit. Gleich-
zeitig zeigt diese schiere Masse an menschengemachten Din-
gen auf der Erde, dass neben dem immensen Verbrauch von
Ressourcen fiir ihre Herstellung eben auch eine Materialitét
geschaffen wurde, die — auch wenn nicht ewig nutzbar - zum
Teil sehr dauerhaft und haltbar ist und langfristig Aufmerk-
samkeit und Energie fur Pflege, Wartung, Nachnutzung, Ent-
sorgung et cetera braucht.

Die (Uber-)Fiillung der Welt mit menschengemachten Din-
gen findet auch ihr Abbild im hauslichen Alltag industriell ge-
pragter Gesellschaften. Ein sehr eindrtickliches Beispiel fiir die
Uberausstattung moderner Haushalte bietet die kalifonische
Studie Life at Home in the Twenty-First Century. 32 Familien
wurden hier tiber Jahre hinweg regelméafig in ihren Hausern
und Wohnungen besucht und deren materielle Ausstattung
und Einrichtung dokumentiert.” Es wird gezeigt, wie sich der
amerikanische Konsumismus des 20. Jahrhunderts im héus-
lichen Umfeld von Menschen niederschlégt, wie sich ,Berge
an Besitztimern“? anhdufen und tber die Ansammlung vieler
unterschiedlicher Dinge, wie Blicher, Spiele, Werkzeuge, halt-

barer und vorproduzierter Lebensmittel versucht wird, sich

stets moglichst viele Handlungsoptionen offen zu halten, auch
wenn viele Dinge gar nicht genutzt werden. Diese Orientierung
an Optionalitat und Verfiigbarkeit durch Uberausstattung repro-
duziert die kulturellen Konventionen und Imaginationen einer
Konsumgesellschaft,” in der der Fortschritt als Wachstum, die
Lebensqualitat als materieller Wohlstand und die Freiheit vor
allem als Wahlfreiheit interpretiert wird. Gleichzeitig sorgen
ibervolle Haushalte fiir Stress oder gar depressive Verstimmung.
So zeigt die Studie, dass Mitglieder der besuchten Familien die
vielen Dinge in ihrem Haushalt als Stress empfinden und ins-
besondere abends, wenn ein letzter Versuch des Aufraumens
unternommen wird, erhohte Cortisol-Werte aufweisen. Men-
schen versuchen also nicht nur, iber die von ihnen besessenen
Dinge wirksam zu werden oder ihre Wirkungs- und Handlungs-
moglichkeiten zu erhéhen; die Dinge werden auch wirksam
in ihnen. Die Dinge werden Teil alltagsrelevanter materieller
Arrangements, sind dabei jedoch nicht nur Angebot, sondern
auch Aufforderung. Dinge und materielle Arrangements haben
oder entwickeln einen ,Eigensinn®’ sie schaffen Handlungs-
und Bewegungsmaoglichkeiten, strukturieren diese aber auch
und schrdnken sie bisweilen ein. Alltagsrelevante materielle
Arrangements oder Anordnungen kénnen in Unordnung gera-
ten, nicht nur durch ihre schiere Masse, sondern auch dadurch,
dass Elemente der Arrangements sanierungs-, wartungs- oder
reparaturbedurftig werden. Vor diesem Hintergrund soll im
Folgenden auf mehr oder weniger alltagliche Reparaturen als
Hinwendungen zu den Dingen und materiellen Ordnungen des
Alltags fokussiert werden. Dabei wird nicht nur die Relevanz
von Reparaturen fir die alltigliche Lebensfihrung (im ,Fluss®
des Alltags) thematisiert, sondern auch Reparatur als ,Reibung*
an den Dingen und als Umgang mit dem ,Widerstand“ materi-
eller Arrangements und soziotechnischer Ordnungen.® Ziel ist
es, ein besseres Verstdndnis vom Reparieren als einer gleichzei-
tig ,banal-alltaglichen“ sowie ,innovativ-transformatorischen®
Praxis zu erlangen, die die private Alltagsphére mit einer ,Mik-

ropolitik der Reparatur” durchzieht.
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FACETTEN ALLTAGLICHEN REPARIERENS —
ERGEBNISSE AUS EINEM BURGER*INNEN-
FORSCHUNGSPROJEKT
Viele Haushalte sind geftllt mit einer hohen Anzahl von Din-
gen, viele Dinge herzustellen und um sich zu scharen, die nicht
reine Werkzeuge oder Lebensmittel sind, gehort zu einem ,nor-
malen Lebensstil“ dazu. Wahrend die Anzahl von Gebrauchs-
glitern in Haushalten im Durchschnitt stetig ansteigt, wenden
Menschen aber allem Anschein nach nicht in steigendem
Mafie Zeit fiir die Pflege und Wartung ihrer Gegenstande auf.
So zeigt die letzte deutsche Zeitverwendungsstudie, dass die
Zeit fur alltagliche Reparaturen und Wartungen im Zeitraum
2001 und 2012 relativ konstant bei 5 Minuten pro Tag bleibt
(Statistisches Bundesamt 2015), wahrend im gleichen Zeitraum
der Umfang der Haushaltsausstattung ansteigt (Statistisches
Bundesamt 2021). Gleichzeitig zeigen Ergebnisse der Repara-
turforschung, dass insbesondere die routinierten, kleinen und
schnellen Reparaturen, die im Alltag bisweilen ohne gréfieren
Aufwand stattfinden, oftmals nicht als solche interpretiert wer-
den und unbeachtet bleiben. Es ist daher moéglich, dass eine
statistische Erhebung per Fragebogen nicht vermag, alltagli-
ches Reparieren als eine besondere Form der Hinwendung zu
den Alltagsdingen zu erfassen. Inbesondere die routinierten
Pflege-, Wartungs- und Reparaturaktivititen wurden in der
Forschung lange Zeit eher vernachlassigt,” trotz ihrer zentralen
Rolle fur einen gelingenden Alltag.®

Das Interesse am alltdglichen Reparieren hat vor allem im
Kontext der Debatte um den nachhaltigen Konsum und die ge-
sellschaftlichen Voraussetzungen fiir eine Kreislaufwirtschaft
zugenommen.® Dabei wird daftir pladiert, sich von einem in-
strumentellen Verstdndnis von Reparatur zu l6sen und das
Reparieren als eine einfiihlende und innovative Auseinander-
setzung mit den Dingen zu betrachten, als Improvisation und
Neuerfindung' sowie als emotionale Arbeit.” In diesem Sinne
werden differenzierte Beschreibungen von Reparaturtatigkei-
ten im Alltag entwickelt, in denen schnelle und fliichtige Repa-
raturen von Restaurierungen, der Sanierung sowie dem Umbau
und der Verbesserung eines Gegenstands bis hin zu Reparatur-
projekten von einander unterschieden werden.” Das Spektrum
alltaglicher Reparaturen in ihrer Rolle fir den Alltag sowie die
(Transformation) der Beziehungen von Menschen und Dingen
in materiellen und soziotechnischen Ordnungen soll im Fol-
genden betrachtet werden. Die Betrachtungen bauen auf bishe-
rigen Arbeiten zum alltaglichen Reparieren und Selbermachen
auf, die im Rahmen eines Burger*innenforschungsprojekts un-

ternommen wurden.” Die folgenden Ausfiihrungen sind eher

als kurze Ausfliige zu verstehen denn als umfassende Darstel-
lung der (Nicht-)Alltaglichkeit von Reparatur.”®

ALLES IM FLUSS — REPARIEREN ALS ROUTINE
Entgegen der oft formulierten Auffassung, dass in modernen
Haushalten nicht mehr oder kaum noch repariert wird, finden
sich im Alltag vielféltige Formen des Reparierens, bisweilen
versteckt in routiniert erscheinenden gegenstandsbezogenen
Alltagspraktiken. Inbesondere kleine Reparaturarbeiten, soge-
nannte ,quick fixes“” geh6éren zum ,Leben mit den Dingen®
dazu, erfordern aber keine grofiere Aufmerksamkeit und wer-
den als selbstverstandliche Routine auch wenig reflektiert. Im
Rahmen der Diskussionen der Selbstbeobachtungen der am
Projekt beteiligten Burgerforscher*innen wurde bisweilen er-
staunt festgestellt, dass mehr Eigenarbeit an Dingen verrichtet
wird, als gedacht.

,Aber erst habe ich gedacht, ich hétte gar nichts gemacht und
dann fiel mir doch mit ein bisschen Uberlegen ein, dass ich doch
das eine oder andere einfach gemacht habe. Hier das Fahrrad,
war fiir die Tochter. Waschbecken, Armatur, ok das war fiir uns.
Das Holz-Untergestell fiir die Kita gebaut. Ja, da ist mir doch
eingefallen: ,Achtung, der Sebastian war ja auch noch da, da
hast du auch was gemacht!“ Und so weiter und so fort*. (Mitfor-
schender Wolfgang im Reflektionsgesprach)

,[Ich habe angefangen] den Bastelkalender auszufiillen ... was
ich jeden Tag repariere. Und mir ist aufgefallen, ich repariere ei-
gentlich jeden Tag etwas. Fahrrad, Platten ... und ich habe dann
fotografiert was ich repariere.” (Mitforschender Walter in der

Forschungswerkstatt)

Die Biirgerforscher*innen haben ein monatliches Repa-
ratur- und Wartungstagebuch gefiihrt und dieses weist eine
Vielzahl von Tatigkeiten auf, die sehr viel unbemerkter als
die in den Zitaten genannten eher aufwendigen Reparaturen
vonstatten gehen. Sie enthalten beispielsweise Tatigkeiten
wie ,Rad aufgepumpt®, ,Lampe zurechtgebogen®, ,Buchein-
band geklebt®, ,Rosenschere ge6lt” oder ,Landkarte an Wand
neu aufgehangt” Diese Tatigkeiten sind kleine oder ,leise”
Reparaturen, die keine umfangreiche Diagnose oder spezifi-
sche Werkzeuge verlangen, aber eine Dysfunktonalitat (plat-
ter Reifen, stumpfe Schere, heruntergefallene Karte et cetera)
beseitigen und einen Gegenstand wieder einsatzbereit ma-
chen. Dennoch werden sie nicht als Reparaturen anerkannt:

,LObwohl Menschen Gegenstdnde reparieren, betrachten sie
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1 Eintrage im Montagskalender von Sabine zu verschiedenen Reparatur- und Wartungsarbeiten

diese nicht unbedingt als Reparaturen. Es gibt die Vorstel-
lung, dass Reparaturen ,laut” sein miissen, weil sie im Alltag
auffallen, dass Reparieren eine bewusste, geplante und au-
Reralltagliche Arbeit ist, die besonderer materieller, kérper-
licher oder zeitlicher Voraussetzungen bedarf.“® Dieser ,An-
erkennungsmangel” ist einerseits problematisch, weil so die
Vermutung, es werde in der modernen ,Wegwerfgesellschaft”
nicht mehr repariert' zumindest aus der Alltagsperspektive
unwidersprochen bleibt. Andererseits bieten die leisen Re-
paraturen auch einen Ansatzpunkt fiir die Renaissance einer
wie auch immer gearteten Reparaturkultur, denn es gilt die
vielen kleinen und leisen Reparaturen wiederzuentdecken,
die den Alltag bereits jetzt schon zusammenhalten (siehe
Monatskalender in Abbildung 1).

Im Alltag kénnen kleine Reparaturen, Wartungen und
Pflegearbeiten Elemente einer iibergeordneten Praxisform des
hauslichen ,Ordnunghaltens® werden. Sie sorgen daftr, die
Dinge verfiigbar zu halten und eine Unterbrechung durch ,Ka-
puttgehen® zu vermeiden:

,Ich habe mir heute friih einen Kaffee gemacht und dann blinkte
eine orangene Lampe. Und ich habe mir gleich diesen Entkalker
hingestellt, damit ich es nicht vergesse. Also da muss ich jetzt
wieder mit dem Entkalker heran. Und mehr geht nicht kaputt.
[Mehr] geht in einer ordentlichen Wohnung nicht kaputt.” (Mit-
forschende Barbara im Reflektionsgespréch).

Die ,ordentliche Wohnung" verftigt tiber zusatzliche Dinge,
die das Ordnunghalten unterstiitzen. Dazu gehoéren einfache
Produkte, wie der im Zitat genannte Entkalker, aber auch gro-
lere Arrangements von Werkzeugen, Ersatzteilen und weiteren
Hilfsmitteln, die bei Bedarf mobilisiert und an hauslichen Repa-
raturorten versammelt werden kénnen. Fehlen hier notwendige
Elemente, ist beispielsweise ein spezifischer Schraubaufsatz
oder ein besonderes Ersatzteil nicht vorhanden, oder fehlt die
Kompetenz der betreffenden Person, die Reparatur richtig zu
diagnostizieren und umzusetzen, entsteht eine Unterbrechung
oder Stérung. Die Akteur*innen stofien dabei an verschiedene
Widerstdande, die mit den beteiligten Koérpern — ihrem Design
beziehungsweise ihrer physischen Austattung - zu tun haben
konnen, aber auch mit den soziotechnischen Ordnungen, die
Reparaturen eher erschweren (siehe tibernachsten Abschnitt).

Ein kontinuierlicher Alltagsfluss ist dabei genauso wie die
yordentliche Wohnung" ein Idealzustand, der eher eine norma-
tive Orientierung denn gelebte Wirklichkeit darstellt. Ein ge-
lingender Alltag baut auf einer Vielzahl gelingender Mensch-
Ding-Kooperationen und -Interaktionen auf, das stérungsfreie
Zusammenwirken von Mensch-Ding-Assemblagen, was jedoch
stets fragil ist. Denn viele Alltagsdinge, insbesondere komple-
xere elektronische oder mechanische Geréte sind stéranfallig
und viele Nutzer*innen solcher Gerate verftigen nicht tber die
technischen Kompetenzen und Ausstattungen, Stérungen rich-
tig zu diagnostizieren oder zu beheben, selbst Wartungs- und
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Pflegekompetenzen sind nicht immer vorhanden.”® Funktio-
nalitat ist somit eher ein vortibergehender Zustand, der durch
Eigenarbeit am Gegenstand stets neu wiederhergestellt werden
muss. Diese ist daher von zentraler Bedeutung fiir die Stabilitat
und Ordnung des Alltags.”!

Wahrend leise Reparaturen im Alltagsfluss kaum sptirbar
sind und gewissermafden ,Privatsache” bleiben, entstehen bei
grofleren und ,lauten“ Reparaturen Reibungen und Wider-
stdnde, sie verweisen tber die private Sphére hinaus auf gesell-
schaftliche ,Politiken der Reparatur” und auf soziotechnische

Ordnungen, die Reparaturen eher verhindern als ermoglichen.

REIBUNG UND DIE UBERWINDUNG

VON ROUTINE

Quick fixes und leise Reparaturen sind niedrigschwellig und
oft mit einfachen, wenigen Hilfsmitteln zu bewerkstelligen. Sie
verbleiben gewissermafien an der Oberflache, sowohl bei den
zu reparierenden Dingen als auch bei den Reparateur*innen.
Erstere missen nicht gedffnet oder auseinandergenommen
werden, denn Tatigkeiten wie Schmieren, Justieren, Neuan-
ordnen oder Fixieren kénnen an der Oberflache erfolgen. Die
Reparateur*innen selbst miissen sich nicht vertieft mit dem
Gegenstand beschaftigen, ein ,augenscheinliches” Verstehen
und Behandeln reicht aus. Bei aufwendigeren Reparaturen, wie
Sanieren, Restaurieren oder Umbauen sind tiefergehende Aus-
einandersetzungen mit der Materialitat und dem Design von
Dingen vonnéten. Sie erfordern eine Form des Eindringens der
Reparateur*innen in das dingliche Gegentber, ein bisweilen
tiefgehendes taktiles Kennenlernen dinglicher Eigenschaften,
aber auch ein physisches Sich-Reiben an der Widerstandigkeit
und potentiellen Undurchdringlichkeit des dinglichen Gegen-
tibers. Wahrend quick fixes routiniert ablaufen und im Fluss
des Alltags untergehen, wechseln bei aufwendigeren Reparatu-
ren routinierte und reflexive Handlungssteuerung einander ab,
immer wieder stof3t die Routine auf Widerstdnde, der Repara-
turprozess verlauft selten linear.” Im Alltag beginnen solcherlei
,Reibungen” mit dem Ausfall des Gegenstandes und somit mit
dem Rausfallen aus dem Fluss der Routinen. Auch wenn alltag-
liche Mensch-Ding-Assemblagen als fragil bezeichnet werden
koénnen, wird ihr reibungsloses Zusammenwirken als selbst-
verstandlich hingenommen. Dementsprechend frustrierend ist

es, wenn der fragile Zusammenhang bricht:

,Gerade in letzter Zeit gehen bei mir stiandig Dinge kaputt. Das
Auto springt nicht an (erst Ztindspule kaputt, dann Batterie leer),

der Computer macht plétzlich einen knallblauen Bildschirm und

die WLAN-Karte funktioniert nicht mehr. Oder nur manchmal,
auch nachdem ich die Kontakte des Verbindungskabels mit
einem Messing und dann mit einem Glasfaserstift gereinigt
habe. Der Homebutton vom Handy meiner Frau geht auf einmal
nicht mehr, der Wasserkocher ist undicht und macht dadurch
schwarze Flecken auf der Kiichenablage, weil es da immer feucht
ist. Die gehen auch nicht so einfach weg, vielleicht abschleifen.
Den Wasserkocher kénnte ich mit Sugro abdichten, aber das ist
auch nicht so eilig, weil bereits ein neuer gekauft wurde. Wenn
ich den jetzt repariere, was mach ich dann damit?“ (Tagebuch-

eintrag von Andreas zum Monatskalender)

Die Vielzahl an Ausfallen und Unterbrechungen, die And-
reas in seinem Tagebuch schildert, verweist einerseits auf die
multiplen Abhdngigkeiten von materiellen Arrangements im
Alltag. Andererseits ist dies auch ein Beispiel daftir, wie schnell
die Reibung an der Fragilitdt von Dingen und Assemblagen
dazu fithren kann, dass ein nicht mehr funktionierendes Ele-
ment ersetzt und nicht repariert wird. Auch wenn Andreas
einen Reparaturweg kennt, ist der Ersatz des Gerats bereits ge-
schehen, bevor iberhaupt zu den Hilfsmitteln gegriffen wird.
Aufwendige Diagnose- und Reparaturprozesse, aber auch die
Zunahme unterschiedlicher Reparaturbedarfe stéren den All-
tagsablauf umso mehr und machen Gegensténde zeitweise un-
verfiigbar. Das kann wiederum dafiir sorgen, dass Dinge ihren
Platz im Haushalt verlieren und ersetzt werden. Kaputte Dinge
kénnen zudem dafiir sorgen, dass weitere Dinge reparaturbe-
durftig werden (Flecken auf der Ablage). Der Ersatz des Wasser-
kochers ist dann gewissermafien eine ,Flucht nach vorn®, ein
schneller Ausweg aus der an vielen Stellen briichigen Alltags-
assemblage aus Menschen und Dingen.

Wird ein Gegenstand starker reparaturbeduirftig, als dass es
mit einem quick fix getan wére, verdndert sich schlagartig die
Beziehung von Mensch und Ding. Statt den ,Service” des Gegen-
stands in Anspruch zu nehmen, muss selbst ein Service geleis-

tet werden, was als widerspriichlich empfunden werden kann.

,Also, normalerweise wiinscht man sich ja nichts sehnlicher, als
dass jedes Gerdt irgendwie einfach funktioniert und man muss
nicht reinschauen. Man muss nicht Arzt spielen. Mach einfach
deinen Job.“ (Fabian im Reflektionsgespréch)

,Worauf ich raus will ist dieser Standard. Der erméglicht einem
ja so ein Funktionieren. Und wenn ich mich zusétzlich aus die-
sem Funktionieren herausbegebe, dann ist das zundchst mal

eine paradoxe Handlung, weil ich ja dann eben nicht mehr



funktioniere. Sondern mich damit beschéftige, wieder funktio-

nieren zu kénnen.” (Conny im Reflektionsgesprach)

Die Initilerung der Reparatur ist somit eine doppelte
Uberwindung: Die Uberwindung von Routinen und die Uber-
windung von gewohnten Rollenverteilungen in alltdglichen
Mensch-Ding-Assemblagen. Auf den anfénglichen Frust folgt
aber oft ein Gefiihl der Selbstermachtigung, denn die Uber-
windung gewohnter Handlungen und Rollen zeigt vorhan-
dene Freiheitsgrade auf und schafft gewissermafien Freirdume
im Alltagskorsett. Die initiierten Reparaturen schaffen eine
Gelegenheit, sich mit den sonst so selbstverstandlich hinge-
nommenen, unsichtbaren Voraussetzungen des Alltags aus-
einanderzusetzen, das eigene Abhangigkeitsverhaltnis von
funktionierenden Dingen besser zu verstehen und die Dinge
mehr wertzuschatzen. Mit der ,Reibung am kaputten Ding“
entwickelt sich die Beziehung von Mensch und Ding weiter

und damit das Dingwissen und die Dingkompetenz.

LAlso irgendwie ist das dann, dass man dann Freunde hat in die-
sen Gegenstand, wenn man den so auseinandergenommen hat
[...] man hort dann ganz anders hin, weil man dann merkt: ,,Ah,
da rattert wieder etwas ich muss da mal wieder 6len. Man kennt
sich. Ich bin dann umgeben von Dingen, die mit mir verbunden

sind.” (Kathrin in der Forschungswerkstatt)

Reparaturen aufierhalb alltdglicher Routinen bedtrfen oft-
mals weiterer Hilfsmittel und sozialer oder gar professioneller
Unterstttzung und verweisen tiber Grenzen des eigenen Haus-
halts hinaus. Dabei werden die soziotechnischen Ordnungen re-
levant, die gegenwartige Produktions- und Konsumsysteme for-
men. In linearen Wertschopfungssystemen werden Reparaturen
jedoch eher marginalisiert, sind Dinge einfacher und schneller
ersetzbar als reparierbar und der Zugang zu Reparaturdienstleis-
tungen und den notwendigen Ersatzteilen ist erschwert. Konnen
Reparaturprobleme nicht mit den privat verfiigbaren materiellen
Arrangements gelost werden, ist der Alltagsmensch auf sozio-
technische Ordnungen angewiesen, in denen sich die anfangli-
che Reibung zu einem handfesten Widerstand entwickelt.

WIDERSTAND UND DAS AGIEREN

AN DEN GRENZEN DER REPARIERBARKEIT
Reparieren und Reparierbarkeit kann schnell an Grenzen sto-
3en, die nicht im Alltag oder der menschlichen Kompetenz
begriindet sind, sondern auf die gegenwértigen Produktions-
und Konsumverhaltnisse verweisen. Gegenstande sollen in

diesen Verhaltnissen jedoch vor allem konsumiert werden,
Eigenreparaturen sind nicht vorgesehen und die Eigenarbeit
am Gegenstand soll die Grenzen sachgeméfier Nutzung nicht
iberschreiten. In der eher eindimensionale Rolle des ,Wert-
vernichters“* miissen Nutzer*innen nicht viel iber Dinge und
ihre Produktionsverhéltnisse wissen und sind entsprechende
Informationen schwer zugénglich. Indem Reparieren aber an
die Grenzen der systemisch bedingten Nicht-Reparierbarkeit
stofdt, entsteht Potential, diese zu verandern oder zumindest
zu irritieren. Der Widerstand kann tiberwunden werden, denn
jenseits einer dominanten ,Makrostruktur®, in der im Regel-
fall nicht repariert wird, finden sich Nischen und Mikrostruk-
turen, die alternative Wegen ermoglichen, wie Barbaras Ge-
schichte von der Reparatur ihres kaputten Tablets zeigt:

,Das Tablet lief3 sich nicht mehr aufladen. Ich war traurig und
bin zu Saturn gegangen. Ein Kollege [Saturn-Mitarbeiter, Anm.
der Verf.] sagte mir, dass das Ladegerat defekt ist und es keine
mehr zu kaufen gibt. Ich dachte, das kann nicht sein [...] und
schaute im Internet nach, nattirlich konnte man das entspre-
chende Ladegerit kaufen. Nicht alles glauben, was einem soge-
nannte ,Fachleute®berichten! Das neue Ladegeréat funktionierte
einwandfrei. Der Akku lief$ sich nicht mehr voll aufladen. Im In-
ternet fand ich auf youtube ein Video, wie man den Akku wech-
seln kann. [...] Da ich einen technischen Beruf gelernt hatte,
habe ich mir den Akkutausch entsprechend dem Video zuge-
traut. [...] Es hat alles geklappt. Das Tablet funktioniert wieder.
Triumph gegentiber dem ,Fachmann®von Saturn, Geld gespart,
ein neues Gerdt wdre teurer. Stolz, dass ich das Gerét reparieren

konnte.” (Barbaras Eintrag im Forschungstagebuch)

Barbaras Geschichte zeigt die Uberwindung eines struktu-
rellen Widerstands und damit auch gleichzeitig die Uberwin-
dung von Wissenshierarchien. Ihr funktionsunttichtiges Tablet
lasst sich mit ihren privaten Produktionsmitteln nicht wieder-
herstellen, sie ist auf die dartiber hinausgehenden soziotechni-
schen Ordnungen angewiesen, braucht professionelles Wissen
und Ersatzteile. Die bestehenden Ordnungen im konventionel-
len Handel sehen als Pfad der Problemlésung jedoch einen Neu-
kauf vor. Barbaras Vorhaben, das Tablet zu reparieren, stosst auf
strukturellen Widerstand, der sie auf andere Pfade leiten will.
Barbaras Umgang damit ist eine Form der Emanzipation: Der
Widerstand regt sie dazu an, mit anderen Lésungsmoglichkei-
ten zu experimentieren, eigene Pfade zu gehen und hierbei Ni-
schen in der dominanten soziotechnischen Ordnung zu entde-
cken, die alternatives Handeln erméglichen. Diese Nischen und
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2 Barbaras Austausch eines Tablet-Akkus

alternativen Handlungspfade werden einerseits durch den On-
line-Handel ermoglicht, andererseits aber auch durch das Teilen
von Wissen anderer Akteure und Gemeinschaften im Online-
Raum. Auf solche Open Source- oder Open Knowledge-Struk-
turen, wie sie sich beispielsweise auf ifixit.com oder wikihow.
com entwickelt haben, wurde im Rahmen unserer Reparatur-
forschung immer wieder als wichtige Quelle fir praktisches
Wissen verwiesen, sie stellen aber auch eine Ermutigung dar,
eigene Reparaturexperimente zu wagen.

Der Widerstand der soziotechnischen Ordnung kann aber
auch dazu fihren, dass bestimmte Produkte beziehungsweise
Produktanbieter ganzlich aufgegeben werden, wie Andreas’ fol-
gende Aufzeichnung zeigt, mit der er sich von seiner ehemali-
gen Lieblingsmarke verabschiedet:

,Neulich habe ich gelesen, dass [Firmenname] jetzt bei den
neueren Gerdten etwas verbaut hat, was verhindert, dass je-
mand anderes als ein Certified [Firmenname] Service Partner
ein Gerdt reparieren kann. [...] Ich habe eine lange Geschichte
mit [Firmenname]| Computern, seit tiber 20 Jahren habe ich da-

mit zu tun und ich wollte eigentlich nie was anderes. [...] Aber

MADE IN CHINA
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diese Nachricht oben war der Tropfen, der das Fass zum Uber-
laufen gebracht hat. Ich war schon sehr skeptisch tiber die Tat-
sache, dass mittlerweile fast alle Bauteile miteinander verklebt
werden statt verschraubt, oder nur noch Baugruppen ausge-
tauscht werden. Da werden dann auch schon mal Batterie und
Tastatur gemeinsam ausgetauscht, weil die so miteinander
verklebt sind, dass es nicht anders geht. Die Reparierbarkeit
der ganzen Gerdte ist mit der Zeit immer schlechter geworden,
[...] Aber das geht jetzt noch ein Stufe dartiber hinaus, es hin-
terldsst bei mir das Gefiihl, dass ich das Gerét gar nicht mehr
wirklich besitze, sondern nur noch solange benutzen darf, wie
[Firmenname]| mir das netterweise zugesteht.” (Andreas im

Forschungstagebuch)

Diese Schilderung kann als ein Scheitern am Widerstand
gesehen werden, als ein Riickzug aufgrund von Frustration.
Gleichzeitig emanzipiert sich Andreas aber auch von einer Rou-
tine, weil die damit verbundene soziotechnische Ordnung nicht
mehr seinem Bild vom Besitz oder vielmehr der Form von An-
eignung von Dingen entspricht, die er flr addquat halt. Er folgt

dabei den sozialen Bedeutungen der Reparaturbewegungen, die



mit dem Motto ,If you can’t fix it you don’t own it das Eigentum
am Produkt mit der Verfiigbarkeit von transparenten Informa-
tionen tber seinen Aufbau und der Méglichkeit zur Uberarbei-
tung des Produkts (,Design Hacking®) verbindet. Andreas wéhlt
in Folge seines Ruckzugs von seiner gewohnten Computer-
marke einen individuellen Weg aus der Kombination offener
Hard- und Software. Der Ausstieg aus der Marken-Gewohnheit
bedeutet fiir ihn mehr Aufwand und Arbeit, erweitert aber auch
seine Kompetenz im Umgang mit Computern und in der Schaf-
fung eines flr seine Nutzungspraxis angemessenen materiellen
Arrangements.

Die Erlebnisse von Barbara und Andreas stellen eher ge-
lingende Formen des Umgangs mit dem Widerstand sozio-
technischer Ordnungen dar. Sehr haufig wurden jedoch auch
Erlebnisse und Falle diskutiert, in denen der Widerstand auch
das Ende des Reparaturversuchs und der Auseinandersetzung
mit dem kaputten Ding bedeutete und es in der Abstellkam-
mer landete oder schliefRlich doch der ,konventionelle Pfad“
des Neukaufs beschritten wurde. Der Abbruch eines Repara-
turversuchs kann die unterschiedlichsten Griinde haben, hat
aber in den meisten Féllen auch damit zu tun, dass der ange-
stofdene strukturelle Widerstand als ein persénliches Scheitern
angesehen wird. Die Fahigkeit mit Scheitern umzugehen und
Scheitern eher als zwischenzeitlichen Zustand denn als Ende
aller Handlungsmoglichkeiten zu interpretieren, scheint ein
wesentlicher Unterschied zwischen regelmafig und selten Re-
parierenden zu sein. Wichtig scheint es daher fir eine Norma-
lisierung von Reparatur zu sein, auch das (mégliche) Scheitern
zu normalisieren und zu akzeptieren. Die fiirsorgende Hinwen-
dung zum Ding im Rahmen einer Reparatur ist, wie jegliche
Praxis der Flrsorge, immer auch ein ,Basteln” (,tinkering“)*
an zwischenmenschlichen oder eben auch Mensch-Ding-Be-
ziehungen, bei dem Toleranz gegentiiber Unsicherheit, Lern-
bereitschaft und Akzeptanz von Scheitern zusammenwirken
mussen. Im Moment des erspiirten Widerstands er6ffnet sich
nicht nur die Moglichkeit des (bisweilen auch nur zeitweisen)
Scheiterns, sondern auch die Option von Transformation. Da-
bei handelt es sich - analog zu den oben genannten leisen
Reparaturen — auch um eher ,leise Transformationen®, die sich
im Alltag und der alltaglichen Auseinandersetzung mit sozio-
technischen Ordnungen vollziehen. Diese Transformationen
verdndern die Wahrnehmung von den eigenen Moglichkeiten,
in soziotechnischen Ordnungen zu navigieren und sich um die
Alltagsdinge zu kiimmern. Sie transformieren (zummindest
kurzfristig) nicht die Ordnungen selbst, treten alternative Pfade

aber weiter aus und schaffen so grofiere Handlungsraume.

REPARIEREN ALS PRAXIS EINER NEUEN DINGPOLITIK
Mit der Beobachtung von Reparieren als Aspekt von Fluss,
Reibung und Widerstand soll vor allem auf zwei zentrale Ent-
deckungen rekurriert werden. Zum einen, dass Reparieren all-
taglicher ist, als bisweilen vermutet. Denn viele reparierende
Tatigkeiten werden vom individuellen wie sozialen Wahrneh-
mungsradar nicht erfasst. Wer Reparieren mit ,lauten* und
offenkundigen Tatigkeiten der Restaurierung oder Sanierung
gleichsetzt, fir den sind gerade die leisen Alltagsreparaturen
und damit die routinierte Care-Arbeit am Wert und der Bedeu-
tung von Dingen unsichtbar. Auch quick fixes und leise Repa-
raturen sind Formen der ,Verantwortung in Aktion“”* und einer
gelebten Verpflichtung gegentiber den Dingen. Um eine ,Kultur
der Reparatur“?® zu férdern, wére es daher sinnvoll, die Rolle von
allen moglichen Reparaturen im Gewebe des Alltags sichtbar zu
machen. Ahnliches gilt fiir die ,leisen Transformationen®, die
sich am Widerstand der soziotechnischen Ordnungen entziin-
den und auf alternative Pfade jenseits von Neukauf und Konsu-
mismus fithren kénnen. Die leisen Transformationen vollziehen
sich eher in der individuellen Form der Hinwendung zu den Din-
gen beziehungsweise den Ordnungen der Dinge als im 6ffentli-
chen Raum. Sie sind der , leise Teil* der Reparaturbewegung, der
aber denoch daftir sorgt, dass die Bewegung auch im Raum des
Alltags ankommt und sich dort stabilisiert. Leise Transformati-
onen der Mensch-Ding-Beziehung lassen sich auch als ,Mikro-
politiken der Reparatur” oder Bestandteile einer ,neuen Dingpo-
litik“ bezeichnen, die der materiellen Welt eine neue Bedeutung
zuschreiben, die diese nicht fetischisiert (wie im Kontext der
eingangs erwdhnten Konsumgesellschaft), sondern sie in ihrer
stabilisierenden, sozialisierenden und substantiierenden Rolle
in Alltag und Gesellschaft anerkennt. In diesem Sinne muss
nach Werner Friedrichs und Sebastian Hamm? von der derzei-
tigen Selbstverstandlichkeit der ,Massendinghaltung” Abstand
genommen werden, bei der Dinge schnell wertlos, unwichtig,
vernachlassigbar und austauschbar werden. Eine nachhaltige
Dingpolitik kann durch die Normalisierung sowie eine breite De-
finition von Reparatur gefordert werden, wozu gehort, nicht nur
die Dinge selbst, sondern auch die Praktiken der Inwerthaltung
und Inwertsetzung sichtbarer zu machen und wertzuschéatzen.
Wasserkocher entkalken, Scharniere 6len, die Festplatte aufrau-
men, Mébel abstauben, den Keller aufraumen, ungenutzte Dinge
sortieren, verschenken oder verkaufen, Akkus austauschen, Wa-
ckelkontakte an Kabeln neu verléten, all diese Dinge, die uns im
Alltag vielleicht lastig erscheinen, weil wir die Dinge lieber als
unsere Diener und nicht als unsere Ftrsorge-Empfanger wahr-

nehmen, sind dabei Teil einer nachhaltigen Dingpolitik.
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GroBe Mengen von Alltagsgegenstanden werden weggeworfen, obwohl sie noch weiter
genutzt werden kénnten. In Berlin und anderen européischen GroBstadten entwickeln
sich zurzeit aber auch neuartige Initiativen, die sich diesem Trend entgegenstellen:
Repair-Cafés, Tauschladen, Materiallager und andere ReUse-Initiativen férdern die Ver-
ldngerung der Lebensdauer von Produkten und Materialien. In diesem Bericht werden
Rechercheergebnisse von Good Practice-Beispielen aus London und Berlin dargestellt.
Der Fokus liegt dabei auf Nachhaltigkeits- und Resilienz-Effekten dieser Initiativen sowie
fordernden und hemmenden Bedingungen flr Repair & Do-it-yourself-Praktiken. Die
Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass die untersuchten Praktiken des Repair &
Do-it-yourself Urbanism einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung resilienter Stadt-
teile mit geringem Ressourcen- und Energieverbrauch und hoher Lebensqualitat leisten

kann.



MARKUS PIRINGER & ELMAR SCHWARZLMULLER

REPAIR & DO-IT-YOURSELF URBANISM*
MOGLICHKEITEN ZUR STARKUNG DER REPARATURKULTUR IN STADTEN

EINLEITUNG

Grole Mengen von Alltagsgegenstanden werden wegge-
worfen, obwohl sie durch einfache Reparaturen, Wartungs-
arbeiten, Tauschen oder Teilen noch weiter genutzt werden
kénnten. In Wien und anderen europdischen Grofdstddten
entwickeln sich zurzeit aber auch neuartige Initiativen des
Reparierens, Selbermachens, Tauschens und Teilens, die sich
diesem Trend entgegenstellen: Repaircafés, Tauschldden, Ma-
teriallager und andere Re-Use-Initiativen férdern die Verlange-
rung der Lebensdauer von Produkten und Materialien. Diese
Initiativen sind noch nicht weit verbreitet, haben aber ein gro-
Res Entwicklungspotential.

Der vorliegende Artikel befasst sich mit der Frage, inwie-
weit Repair & Do-it-yourself Urbanism einen Beitrag zur Ent-
wicklung resilienter Stadtteile leisten kann. Dazu wurden inter-
nationale Good Practice-Beispiele untersucht. Die Auswertung
erfolgt insbesondere im Hinblick auf zwei Fragestellungen:
1) Inwieweit kénnen Nachhaltigkeits- und Resilienz-Effekte
von R&DIY-Praktiken angetroffen werden, die fur resiliente
Stadtteile von Bedeutung sein kénnen? 2) Welche férdernden
und hemmenden Bedingungen fir die Verbreitung von R&DIY-
Praktiken kénnen identifiziert werden?

METHODIK

Auf Basis von Internet- und Literaturrecherchen wurde eine
Ubersicht zu Repair & Do-it-yourself-Initiativen jeweils fir
London und fir Berlin zusammengestellt. Dazu wurde ins-
besondere auf Netzwerkorganisationen, deren Publikationen
und Websites zurtickgegriffen. In London wurden siebzehn
Beispiele fir Interviews und/oder teilnehmende Beobachtun-
gen ausgewahlt, in Berlin zwolf. Die durchgefiihrten Interviews
wurden transkribiert und auf ihre manifesten Inhalte hin aus-
gewertet. Die Schwerpunkte der Auswertung lagen auf Nach-
haltigkeits- und Resilienz-Effekten sowie auf férdernden und
hemmenden Rahmenbedingungen, die fir Erfolg oder Misser-

folg der untersuchten Initiativen mafdgeblich sind.

ORTE DES REPAIR & DO-IT-YOURSELF URBANISM

In diesem Kapitel werden die untersuchten Initiativen und An-
gebote in Gruppen zusammengefasst, um einen Uberblick tiber
das Feld zu geben.

Ein Veranstaltungsformat, welches in den letzten Jahren
vor der Pandemie starke Verbreitung gefunden hat, ist jenes
der ,Repaircafés”. Diese bieten Hilfe zur Selbsthilfe fiir die Re-
paratur unterschiedlichster Gerate wie Laptops, Drucker, Haus-
haltskleingerate, HiFi-Gerdte und anderes. Dabei wird den
Besucher*innen, die kaputte Gerate mitbringen, von ehrenamtli-
chen Reparateur*innen geholfen, ihre Gerate selbst zu reparieren.

Anders als Repaircafés, die als Veranstaltungen in der Re-
gel zwei bis vier Stunden dauern, maximal einmal pro Woche
stattfinden und nicht allzu hohe Anspriiche an die Veranstal-
tungsrdume stellen, sind offene Werkstatten permanente Inf-
rastrukturen des Selbermachens. Dort kénnen Birger*innen in
Kursen handwerkliche Fahigkeiten erlernen und in Eigenarbeit
Produkte herstellen oder reparieren.

Eine spezielle Form offener Werkstétten sind die soge-
nannten ,FabLabs“ oder ,Makerspaces®; dort werden schwer-
punktmafig digitale Fertigungstechnologien wie 3D-Drucker,
CNC-Frasen, Laser-Cutter et cetera zur Produktion eingesetzt.

Neben oben angefiihrten Reparatur-Initiativen und unter-
schiedlichen Formen von Werkstétten wurden im Rahmen des
Forschungsprojektes auch Initiativen besucht, die sich der Wei-
terverwendung von Materialien widmen.

Des Weiteren wurden im Rahmen des Projekts auch In-
itiativen untersucht, die sich mit Tauschen und Verleihen

beschéftigen.

NACHHALTIGKEITS- UND RESILIENZ-EFFEKTE

VON R&DIY-PRAKTIKEN

Die Untersuchung der Projekte in London und Berlin hat
vielfaltige Potentiale in Hinblick auf Nachhaltigkeit und Re-
silienz ergeben. An dieser Stelle soll der Schwerpunkt auf

Ressourcenschonung und soziale Wirkung gelegt werden.
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1|2 In Materiallagern (hier im Bild jenes des Berliner Vereins ,Kunst-Stoffe, Zentralstelle fir wiederverwendbare Materialien e.V.) wird eine Weiter-
verwendung von gebrauchten Materialien erméglicht.

Die besuchten Projekte praktizieren Ressourcenschonung
auf unterschiedliche Art. Die Weiterverwendung von Materi-
alien wie zum Beispiel Holz, Glas, Textilien, Lack et cetera er-
moglichen Materiallager und Scrapstores. Die Weiterverwen-
dung oder gemeinsame Nutzung von Produkten wird ebenfalls
von verschiedenen Initiativen auf unterschiedliche Art prak-
tiziert. Die zahlreichen Reparatur-Events (Repaircafés, Restart
Parties, Mending Meet-Ups et cetera) in Berlin und London bil-
den eine Infrastruktur der kostenlosen Hilfe zur Selbsthilfe im
Bereich Reparatur und Instandhaltung an.

Bei den oben genannten Beispielen sind die Beitrage zur
Ressourcenschonung klar ersichtlich. Weniger eindeutig sind
diese Effekte in Bezug auf Produktionsprozesse in offenen
Werkstatten. Wahrend einzelne Initiativen durch ihren Fokus
auf Fahrradreparatur beziehungsweise Verkauf von gebrauchten
Fahrradern zur Ressourcenschonung beitragen, ist die Produk-
tion zum Beispiel eines Mébelstiicks in einer Holzwerkstatt nicht
per se dkologisch. Dies trifft auch auf die neuen Produktions-

technologien (3D-Drucker, Laser Cutter, CNC-Frasen et cetera)
in Maker Spaces zu. Auch wenn die dezentrale Produktion, zum
Beispiel in offenen Werkstatten, auf der Prozessebene nicht un-
bedingt Ressourcenschonung bedeutet, wird von Akteur*innen
aber ein anderer Effekt als wichtig genannt: jener eines Bewusst-
seinswandels. Wenn Menschen persénlich ein Produkt fertigen
und wissen, wie viele Arbeitsstunden hineingeflossen sind,
fuhre das demnach zu einer wesentlich hoheren Wertschatzung
und Bereitschaft zu Instandhaltung.

Umweltbildungsaspekte spielen bei mehreren Initiativen
eine wichtige Rolle. Es werden dazu Workshops fiir Kinder,
Jugendliche und Erwachsene angeboten. Diese kénnen krea-
tives Werken mit gebrauchten Materialien umfassen oder Do-
it-yourself-Fahigkeiten vermitteln, wie zum Beispiel kleinere
Reparaturen an Fahrrddern selbst durchzufithren, Mébel zu
reparieren oder Kleidung umzuandern.

Beobachtungen vor Ort und Aussagen der Interview-

partner*innen legen den Schluss nahe, dass viele der unter-



suchten R&DIY-Initiativen auch positive soziale Auswirkungen
haben: Sie konnen Beitrage leisten, um Sozialkapital zu férdern,
soziale Kompetenzen und praktische Skills aufzubauen, zivil-
gesellschaftliches Engagement zu starken und auch Rdume der
Begegnung und Kommunikation zur Verftigung zu stellen und
so den sozialen Zusammenhalt zu stiitzen.

Positive Wirkungen erstreckensich einerseits auf Kund*innen,
andererseits auch auf (ehrenamtliche) Mitarbeiter*innen der
Initiativen. Ehrenamtlichen Reparateur*innen macht es auch
Freude, ihr Wissen weiterzugeben und tiber diesen Weg Selbst-
wirksamkeit und Anerkennung zu erfahren. Die Nutzer*innen
erfahren eine Verbesserung der Lebensqualitat durch die so
geschaffenen offenen und einladenden Orte fiir ein gemeinsa-
mes Tun, flr einen sozialen Austausch und gelebte Kreativitat.
Bei einigen R&DIY-Initiativen zeigt sich, dass hier Menschen
aus unterschiedlichsten sozialen Schichten zusammenkom-
men, die sonst womoglich wenig Kontakt haben. Dies kann
in Repaircafés ebenso beobachtet werden wie in offenen
Werkstétten. Einige Einrichtungen haben auch spezielle An-
gebote fiir Menschen mit Beeintrachtigungen, andere bieten
fur sozial benachteiligte Personen eine kostenlose oder er-
maéfligte Nutzung an. Manche Angebote richten sich auch ge-
zielt an eine gutsituierte Kundschaft, bei anderen Initiativen
haben aber auch Menschen, die zum Beispiel arbeitslos sind,
die Moglichkeit zu gesellschaftlichen Kontakten beziehungs-
weise kénnen mit ihren Fahigkeiten Nutzen stiften. Als Bei-
spiel kann hier das ,Kulturlabor Trial&Error genannt werden,
welches von 6kologisch motivierten jungen Menschen ebenso
besucht wird wie von sozial benachteiligten Menschen aus
der Nachbarschaft.

Bei einigen Projekten stehen soziale Ziele sogar im Mittel-
punkt. So kénnen die Orte auch insbesondere sozial benach-
teiligten Menschen helfen: einerseits auf materieller Ebene
mit kostenlosen Gebrauchsgegenstdnden oder Reparaturen,
eventuell auch mit einem kostenlosen Buffet oder Foodsha-
ring; andererseits durch soziale Anschlussmoéglichkeiten und

Moglichkeiten der Kompetenzentwicklung und -weitergabe.

FORDERNDE UND HEMMENDE BEDINGUNGEN

FUR R&DIY-PRAKTIKEN

Die im Rahmen des Projekts untersuchten internationalen
Good-Practice-Beispiele sind sehr vielfiltig. Trotz der Individua-
litat der untersuchten Initiativen kénnen einige Aussagen tiber
generelle fordernde und hemmende Faktoren zusammenge-
fasst werden. Diese wurden in folgende sechs Themenbereiche

gegliedert:

m Okonomische Rahmenbedingungen

m Qualitat und Verftigbarkeit von (gebrauchten) Produkten und
Materialien

m Gesetze, Richtlinien und technische Normen

m Erforderliches Wissen sowie praktische Kompetenzen und
deren Verbreitung

m Motivationen und Werte

OKONOMISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

Ein hemmender Faktor fiir gewerbliche Reparatur sind die oft
hohen Kosten im Vergleich zum Neukauf eines Gerates. Mog-
licherweise wére der Zustrom zu Repaircafés geringer, wenn
gewerbliche Reparaturen kostengtinstiger waren. Aktuelle Un-
tersuchungen' zeigen aber, dass sich ehrenamtliche Reparatu-
rinitiativen und gewerbliche Reparatur sehr gut ergdnzen: In
Repaircafés werden in der Regel Kleingeréte repariert, deren
gewerbliche Reparatur nicht wirtschaftlich ist. Bei komplizier-
teren und aufwendigeren Reparaturen wird von den Initiativen
auf gewerbliche Betriebe verwiesen.

Ein weiteres 6konomisches Hemmnis sind steigende Miet-
preise beziehungsweise Gentrifizierung. Diese Themen wurden
bei mehreren Interviews in Berlin und London angesprochen
und stellen sowohl fiir die Wirtschaftsbetriebe als auch beson-
ders fir ehrenamtliche Initiativen ein wachsendes Problem
dar. Materiallager brauchen grofle Raumlichkeiten und Flachen
und kénnen ihre Angebote in dieser Form nur aufrechterhal-
ten, wenn die Raumlichkeiten sehr giinstig zur Verfigung ge-
stellt werden.

QUALITAT UND VERFUGBARKEIT VON
(GEBRAUCHTEN) PRODUKTEN UND MATERIALIEN
Es fallen taglich groRe Mengen an gebrauchten Gerdten und
Materialien in den Stadten an. Die Menge der grundsatzlich vor-
handenen Materialien ist also kein limitierender Faktor, wohl
aber der Zugriff darauf. Von mehreren Interviewpartner*innen
wird ein grofles Potenzial darin gesehen, brauchbare Gegen-
stande aus dem Abfall leichter fiir Re-Use-Initiativen verfiigbar
zu machen. Dem stehen hindernde Faktoren im Weg wie zum
Beispiel die notwendigen Genehmigungen und Auflagen, die
nur mit hohem Aufwand zu erfillen sind. Strikte Regelungen
insbesondere zu gefahrlichen Abfallen stellen eine wichtige
Schutzfunktion dar, um schéadliche Wirkungen auf Mensch
und Umwelt zu vermeiden beziehungsweise zu reduzieren.
Es gilt daher, Regelungen zu finden, die sowohl die genannten
Schutzfunktionen sicherstellen, als auch den Zugang zu Mate-
rialien fir Re-Use erleichtern. Zugénge zu alten Gerdten und
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3 In Repaircafés unterstiitzen ehrenamtliche Reparaturexpert*innen die Besucher*innen bei der Reparatur ihrer kaputte Geréte.

Materialien (als Abfall oder als Altwaren) sind eine Grundvor-
aussetzung fur den Aufbau einer ressourcenschonenden Wirt-
schaft. Als ein moglicher Losungsansatz werden Materiallager
als offentliche Infrastruktur gesehen.

Eine Herausforderung besteht auch darin, dass die Ver-
wertungsprozesse gebrauchter Materialien arbeitsintensiver
und komplexer sind als jene von standardisierten, neuen
Materialien. Selbst bei einem relativ einheitlichen Produkt
wie einer Schultafel gibt es unterschiedliche Varianten (zum
Beispiel Holztafeln, Blechtafeln, verglaste Tafeln ..., die un-
terschiedliche Eigenschaften haben und sich daher fiir unter-
schiedliche Formen der Wiederverwertung eignen oder eben
nicht eignen. Auch Verunreinigungen kénnen der Verarbei-
tung beziehungsweise Weiterverwendung im Weg stehen.
Aber auch die Logistik selbst ist eine grofiere Herausforde-
rung. Einerseits, weil die Materialien keinen standardisier-
ten Formaten entsprechen und andererseits, weil sie haufig
nur zu unregelméfigen Zeitpunkten und in unregelmafiigen
Mengen verftigbar sind.

Wesentliche Faktoren, die der Reparatur und dem Re-Use
im Wege stehen, liegen im Design bestehender Produkte:
Gerate sind heute oft so konstruiert, dass man sie nicht zer-
legen oder reparieren kann. Dies trifft sowohl fiir Gerédte im

Haushaltsbereich zu, als auch zum Beispiel fiir die Wieder-
verwendung von Materialien im gewerblichen Event-Bereich:
So werden beispielsweise Messeaufsteller mit Folien beklebt,
die sich nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand nach der
Nutzung wieder entfernen lassen.

Die Nicht-Reparierbarkeit von Produkten stellt nach Anga-
ben mehrerer Interviewpartner*innen sowohl fiir Reparatur-
initiativen als auch fiir gewerbliche Reparaturbetriebe ein we-
sentliches Hindernis dar. Griinde fiir die Nicht-Reparierbarkeit
kénnen sowohl in der Bauweise als auch in der Verfligbarkeit

von Ersatzteilen, Baupldnen und Reparaturanleitungen liegen.

GESETZE, RICHTLINIEN

UND TECHNISCHE NORMEN

Rechtliche Materien auf EU-Ebene sowie auf nationaler Ebene
beeinflussen die Moglichkeiten und Grenzen der untersuchten
Initiativen im Bereich Reparatur und Re-Use sehr stark. Insbe-
sondere das 2015 beschlossene EU-Kreislaufwirtschaftspaket
und der damit verbundene Aktionsplan stellen eine grofie
Chance dar. Ein wesentlicher Teil des Plans zielt darauf ab, dass
Produkte ,kreislaufwirtschaftstauglich® werden sollen. Die
Produkte sollen langlebig, leichter zu reparieren, zu zerlegen,

wiederzuverwenden und ihr Material soll leichter zu recyceln



sein. Fiir den Bereich der Elektrogerite ist hier die Uberarbei-
tung der Ecodesign-Richtlinie von besonderer Bedeutung. Sie
soll einen starken regulatorischen Hebel fiir eine garantierte
Mindestlebensdauer, Reparierbarkeit, Wiederverwendbarkeit,
Modularitat und Nachrustbarkeit darstellen.

Auch Anderungen des Abfallrechts sind im Kreislaufwirt-
schaftspaket der EU enthalten, darunter Anderungen der Ab-
fallrahmenrichtlinie. Diese Manahmen kénnen die Rolle der
Wiederverwendung ebenfalls starken.

ERFORDERLICHES WISSEN SOWIE PRAKTISCHE
KOMPETENZEN UND DEREN VERBREITUNG
Zivilgesellschaftliche Reparatur- und Re-Use-Initiativen ar-
beiten haufig mit ehrenamtlichen Mitarbeiter*innen. Fir den
Erfolg der Initiativen ist es wichtig, dass diese tber fachliche
(zum Beispiel Reparatur-Know-how) und soziale beziehungs-
weise didaktische Kompetenzen (Umgang mit Kundschaft und
Wissensvermittlung) verfiigen und verlasslich sind. Entspre-
chende Schulungsangebote und Formate zum gegenseitigen
Erfahrungsaustausch kénnen beim Kompetenzaufbau unter-
sttitzend wirken.

Auch im gewerblichen Bereich sind die fachlichen Kompe-
tenzen wesentlich. Von einem Interviewpartner wurde ange-
merKkt, dass in Reportagen mit versteckter Kamera leider im-
mer wieder aufgedeckt werde, dass manche Reparateur*innen
nicht tiber die notwendigen Kompetenzen verfiigen. Daher sei
eine Qualitdtssicherung im Bereich Reparatur ein ganz wichti-
ger Faktor, um den Ruf der Reparatur zu verbessern.

Fir das Erlangen von Wissen und praktischen Erfahrun-
gen ist ein reger Austausch zwischen den Initiativen eine sehr
wichtige und intensiv genutzte Ressource. Diese Kontakte
koénnen bilateral sein, wesentlich pragender fiir die R&DIY-
Initiativen ist aber die hervorragende Vernetzung auf struktu-
reller Ebene in Plattformen und formalen Netzwerken. So sind
Repaircafés in Deutschland tber das Netzwerk Reparaturini-
tiativen? vernetzt. Dieses bietet ehrenamtlich organisierten
Reparatur-Projekten Wissensaustausch und ist als Anlaufstelle
fur Fragen rund um die Grindung, Organisation und Durch-
fihrung einer Reparaturinitiative ansprechbar. Ein wichtiges
internationales Netzwerk im Bereich Reparaturinitiativen ist
die Repaircafé Foundation® aus den Niederlanden, die ahnli-
che Unterstiitzungsleistungen anbietet. International existiert
auch eine ,Vernetzung der Netzwerke® in Form der Open Re-
pair Alliance?, in der sich mehrere Netzwerke gemeinsam fur
bessere Rahmenbedingungen fiir Reparaturinitiativen bezie-

hungsweise fiir Reparatur allgemein einsetzen.

Im Bereich der Reparatur existiert in Deutschland mit
dem ,Runden Tisch Reparatur® zusatzlich ein Netzwerk, in
dem Vertreter*innen von Umweltverbanden, Verbraucher-
schiitzer*innen, Vertreter*innen der reparierenden Wirtschaft,
herstellenden Industrie, Wissenschaft und Reparaturinitiati-
ven vernetzt sind und sich gemeinsam durch Lobbying fir die
Starkung der Reparatur einsetzen.

Offene Werkstétten sind in Deutschland tber den Verbund
Offener Werkstatten eV.¢ vernetzt. Der Verbund will die einzel-
nen Mitglieder-Projekte starken — durch Austausch und fachli-
che Beratung, jahrliche Netzwerktreffen, gegenseitige Projekt-
besuche und Fortbildungen.

In London fihrte das Projekt ,Open Workshop Network*”
seit 2014 zur Vernetzung der R&DIY-Szene und zu einem deut-
lich gesteigerten Austausch zwischen den Initiativen. Uber die
Organisation Reuseful UK sind rund 50 Scrapstores landesweit

miteinander vernetzt.®

MOTIVATIONEN UND WERTE

Nach Einschatzungen mehrerer Interviewpartner*innen steigt
das Bewusstsein fiir Reparatur und Ressourcenschonung bei
den Konsument*innen (wieder) an. Die oft sehr hohe Moti-
vation und das grofe Engagement der beteiligten Personen
ist sicherlich ein wesentlicher Erfolgsfaktor fiir die R&DIY-
Initiativen und insbesondere bei ,Grassroot“-Initiativen eine
Voraussetzung fur deren Etablierung. Eine wesentliche Moti-
vation der Nutzer*innen vieler R&DIY-Initiativen und damit
auch ein wesentlicher Erfolgsfaktor besteht in der Verbesse-
rung der Lebensqualitat der Nutzer*innen durch das Schaffen
offener und einladender Orte fiir gemeinsames Tun, sozialen
Austausch, Ausgleich und gelebte Kreativitdt — Orte mit einer
angenehmen Atmosphére, wohin man gerne wiederkommdt.
Ehrenamtlichen Reparateur*innen macht es Freude, ihr Wis-
sen weiterzugeben und tiber diesen Weg auch Anerkennung
zu erfahren.

Menschen macht es oft auch Spaf, haptisch mit Materialien
zu arbeiten, Dinge zu reparieren oder neu anzufertigen, um dann
das Ergebnis der Arbeit in eigenen Handen halten zu kénnen.
Diese Erlebnisse werden auch als Ausgleich zum Berufsalltag
gesehen, der oft weniger konkrete Erfolgserlebnisse bietet.

Manchmal sind alte Gerdte Menschen ans Herz gewach-
sen und sie wollen sie nicht wegwerfen. Aber auch 6kologische
oder Griinde der Vernunft kénnen eine Rolle spielen: So wieder-
strebt es manchen Menschen, Materialien und Geréte, die zu-
mindest noch weitgehend intakt sind, wegzuwerfen. Das kann

den privaten Konsumbereich aber auch Mitarbeiter*innen von
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4 Offene Werkstatten sind Orte, an denen Menschen produzierend beziehungsweise reparierend tatig sein konnen. Dabei gibt es unterschiedliche Spe-
zialisierungen, wie z.B. Werkstatten fiir Keramik, Textilhandwerk, Siebdruck, Fahrradreparatur, Holz- und Metallarbeit.

Institutionen und Unternehmen (zum Beispiel Messebau) be-
treffen. Oft ist Unzufriedenheit mit der geringen Lebensdauer
moderner Gerdte zu beobachten. Somit wird beispielsweise
ein selbst gebautes Lastenfahrrad oder ein repariertes, altes
Gerat manchmal auch als gesellschaftspolitisches Statement
verstanden. Manche Menschen kommen auch aus finanziel-
len Griinden zu Reparaturcafés oder Tauschladen, weil sie sich
einen Neukauf nicht leisten kénnen.

Es konnen aber auch Motivationen identifiziert werden,
die ressourcenschonende Verhaltensweisen behindern. So
werden Reparatur und DIY teilweise als zeitintensiv und mih-
sam wahrgenommen. Es wird auch manchmal an der Funkti-
onstlichtigkeit reparierter Gerate gezweifelt. Zusatzlich besteht
auch eine gewisse Gefahr, dass die Initiativen als Scheinlésung
ftr nicht nachhaltiges Konsumverhalten missbraucht werden:
So werden Repaircafés oder Tauschladen auch als alternative
Moglichkeit zur Entsorgung von Gegenstanden (mit gutem Ge-
wissen) gesehen.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Ergebnisse der Untersuchung der Good-Practice-Beispiele
in London und Berlin untermauern die Anfangshypothese
des vorliegenden Projektes, dass die Aktivierung und Wei-
terentwicklung der breiten Palette kommerzieller wie nicht-
kommerzieller Praktiken des Repair & Do-it-yourself Urba-
nism einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung resilienter
Stadtteile mit geringem Ressourcen- und Energieverbrauch
und hoher Lebensqualitét leisten kann. Die Potenziale liegen
in 6kologischen (zum Beispiel Verlangerung der Nutzungs-
dauer von Alltagsgegenstanden), wirtschaftlichen (zum Bei-
spiel Starkung des regionalen Gewerbes) und sozialen (zum
Beispiel Schaffung vielfaltiger Orte fur soziale Begegnung)
Dimensionen. Die entsprechende Entwicklung der Potenzi-
ale konnte zu einer urbanen Kultur des Tauschens, Teilens,
Vermietens und Reparierens sowie zu einer werterhaltenden
Okonomie fiihren. Diese Entwicklung kénnte erfahrbar wer-

den in lebendigen Stadtteilen, wo Gewerbe- und Handels-



betriebe mit innovativen Businessmodellen ebenso florieren
wie zivilgesellschaftlich organisierte Tauschbérsen, Repara-
tur-Initiativen und DIY-Werkstatten, aber auch kommunale
Einrichtungen, zum Beispiel im Bereich Re-Use.

Die heute bereits bestehenden Initiativen befinden sich
allerdings teilweise in prekaren Verhéltnissen: An Ideen und
Motivation fehlt es nicht, aber Geld und Ressourcen sind
meist knapp und die Verteuerung von Rdumen in Stadten
stellt eine Herausforderung dar. Aber auch manche Gesetze

Anmerkungen

und technische Normen stehen einer Entfaltung der Poten-
ziale derzeit bisweilen noch im Weg. Kommunen und o6f-
fentliche Institutionen haben die Méglichkeit, eine solche
Entwicklung zu férdern, zum Beispiel durch entsprechende
(Anschub-)Forderungen zivilgesellschaftlicher Initiativen,
Zur-Verfiigung-Stellen kostengtinstiger Raume, Ermoglichung
von Kooperationen mit kommunalen Entsorgungseinrichtun-
gen, Unterstlitzung von Know-how-Transfer und (Bewusst-
seins-)Bildung.

1 K. Bizer, K. Fredriksen, T. Proeger, F. Schade: 4 Siehe https://openrepair.org/, Zugriff am

10.12.2019.

* Zusammenfassung der Ergebnisse internati-

onaler Recherchen im Rahmen des Projektes
Repair & Do-it-yourself Urbanism. Eine aus-
fihrlichere Darstellung der Projektergebnisse
kann auch dem Projektbericht Repair & Do-it-
yourself Urbanism: Good Practice in London
und Berlin entnommen werden: https:/www.
umweltberatung.at/download/?id=Bericht-
Repair-DIY-Berlin-London-3122-UMWELT-
BERATUNG.pdf, Zugriff am 02.06.2022.

Handwerk und Reparatur — 6konomische Be-
deutung und Kooperationsmoglichkeiten mit
Reparaturinitiativen. Umweltbundesamt Texte
15/2019. Siehe https:/www.umweltbundesamt.
de/publikationen/handwerk-reparatur-oeko-
nomische-bedeutung, Zugriff am 08.09.2022.

2 Siehe https://www.reparatur-initiativen.de/,

Zugriff am 10.12.2019.

3 Siehe www.repaircafe.org/, Zugriff am

10.12.2019.
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Siehe https://runder-tisch-reparatur.de/, Zugriff
am 10.12.2019.

Siehe https://www.offene-werkstaetten.org/,
Zugriff am 10.12.2019.

Siehe https://openworkshopnetwork.com/,
Zugriff am 10.12.2019.

Siehe https://www.reusefuluk.org/scrapstore-
locations/directory/, Zugriff am 10.12.2019.
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Der Beitrag beschreibt die padagogischen Chancen fir junge Leute, die in der Schule
reparieren lernen. Reparieren stellt eine besonders gute Méglichkeit der Kompetenz-
entwicklung dar, indem analytische und praktische Anforderungen verknupft werden.
Die Schulerinnen und Schiler arbeiten weitgehend selbststéandig und erwerben wich-
tige lebenspraktische Fahigkeiten, setzen Nachhaltigkeitshandeln praktisch um und
entwickeln sich persdnlich weiter. Sie erleben Selbstwirksamkeit und Stolz auf erfolg-
reich reparierte Gerate. Im Beitrag werden die wesentlichen Aspekte und Wirkungen

des Konzepts der weltweit ersten Schiler-Reparaturwerkstatt geschildert.



WALTER KRAUS, FELIX LOSSIN & CLAUDIA MUNZ

FIXING FOR FUTURE

NACHHALTIGKEIT LERNEN IN DER WELTWEIT
ERSTEN SCHULER-REPARATURWERKSTATT

Alles beginnt mit der Lektiire des Buchs ,Die Kultur der Repara-

“«

tur! von Wolfgang M. Heckl, Generaldirektor des Deutschen Mu-
seums in Miinchen. Walter Kraus, Physik- und Mathematiklehrer
an der Rudolf-Steiner-Schule Miinchen-Schwabing, wird dadurch
angeregt, die Idee der Repair-Cafés fiir den schulischen Rahmen
aufzugreifen. Denn er ist der Uberzeugung, dass die Férderung
nachhaltigen Handelns so frith wie moglich beginnen sollte.

So entsteht das weltweit erste padagogische und metho-
dische Konzept einer Schiiler-Reparaturwerkstatt, in der seit
April 2016 kontinuierlich gearbeitet wird. Reparieren ist kein
Workshop-Angebot, sondern fester Unterrichts-Bestandteil.

Von Beginn an wird eine wissenschaftliche Begleitung
zur Erforschung der padagogischen Ertrage und zur kontinu-
ierlichen Weiterentwicklung des Modells integriert. In einem
Handbuch fiir Nachahmungswillige? werden Konzept, Ergeb-
nisse und viele praktische Tipps veré6ffentlicht. Es liegt inzwi-

schen auch in englischer Ubersetzung vor.

1. KONZEPT UND METHODIK

1.1 Kernpunkte des pidagogischen Konzepts

Das padagogische Konzept kntipft an Elemente des Modells der
Repair-Cafés an, indem die Jugendlichen nicht eigene defekte
Gerate reparieren, sondern Gegenstidnde, die von Dritten (in
der Schiuler-Reparaturwerkstatt ,Kunden® genannt) angeliefert
werden. Untersttitzt werden die Schulerinnen und Schtiler von
ehrenamtlichen Personen mit ,Tuftler-Qualitdten®, den soge-
nannten Reparatur-Anleitenden.

Das Konzept geht jedoch weit dartiber hinaus, indem es
radikal auf Selbstorganisation und Eigenverantwortlichkeit
der Schtlerinnen und Schiiler setzt. Sie gestalten den gesam-
ten Reparaturprozess in Eigenregie: Sie fiihren die Gesprache
mit der Kundschaft, tbernehmen zunéchst ganz eigenstandig
die Fehlersuche und Recherchen im Internet und in weiteren
Quellen (zum Beispiel mitgelieferten Bedienungsanleitungen).

Im Unterschied zur gdngigen Praxis der Repair-Cafés miis-
sen die reparaturbedrftigen Teile am Ende einer ,Reparatur-

Session” nicht gleich wieder mitgenommen werden, sondern
koénnen so lange in der Schtiler-Reparaturwerkstatt verbleiben,
bis sie erfolgreich repariert wurden. Zunehmend werden Er-
satzteile mittels mehrerer 3D-Drucker selbst hergestellt.

Bewusst wird die Schiiler-Reparaturwerkstatt nicht als
wirtschaftliches Unternehmen organisiert. Es geht vielmehr
darum, sich uneigenntitzig in den Dienst Dritter zu stellen,
ohne die Erwartung einer materiellen Belohnung. Die ,Beloh-
nung” besteht ausschlielich im Reparaturerfolg und in der
Befriedigung, etwas fiir andere zu tun — und dabei selbst viel
zu lernen.

1.2 Der methodische Ansatz

In der Schiiler-Reparaturwerkstatt wird nach der Methodik
des entdeckenden und erfahrungsgeleiteten Arbeitens und
Lernens vorgegangen. ,Entdeckend lernen® ist ganz wortlich
gemeint: Anders als beim instruktorischen Lernen (Erklaren,
Vormachen, Nachmachen, Uben), das méglichst viel tiber eine
Aufgabe und deren Losungsweg vorab vermitteln will, geht es
beim entdeckenden Lernen darum, eine Aufgabe und alles, was
mit ihrer Lésung zusammenhangt, durch eigene Aktivitadten
zu erkunden und zu erschlieffen. Diese Art des Lernens folgt
der Uberzeugung, dass sich eigenstindige Handlungsfahigkeit
nicht durch Zuhoéren und Nachmachen, sondern nur durch ei-
genstandiges Tun bilden kann.

Entdeckendes Lernen entspricht dem natirlichen Lernen,
wie es bei Kindern zu beobachten ist und wie es jeder Mensch
kennt, der beispielsweise Fahrradfahren gelernt hat: Man kann
noch so viele Blicher tiber Fahrradfahren gelesen haben - Fah-
ren lernt man in der Praxis nur dadurch, dass man sich aufs
Fahrrad setzt und versucht, sich im Sattel zu halten, herausfin-
det, wie man das am besten macht, und so allméahlich Sicher-
heit gewinnt.

Im entdeckenden Lernprozess verbinden sich idealer-
weise Welt-, Sozial- und persénlicher Bezug, er zeichnet sich
aus durch Erlebnisse wie Staunen, Motivation und durch die
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Freude, wenn man sich selbst etwas Neues erschlossen hat.
Entdeckendes Lernen ist ein ,Lernen mit Kopf, Herz und Hand".

,Entdeckendes” Lernen ist die methodische Grundlage,
serfahrungsgeleitetes” Lernen spezifiziert dieses Lernen noch
genauer, indem es das Augenmerk auf eine meist nicht thema-
tisierte Seite von Handeln und ebenso von Lernen legt. Genau
diese Seite jedoch spielt eine besondere Rolle beim Reparieren.
Dies erfordert ein ausgepragtes ,Tufteln®, weil das Fehlerbild
anfangs oft unklar ist und der Weg, wie die Reparatur gelin-
gen kann, im Vorhinein meist nicht absehbar ist. Hier funk-
tioniert also das Standardvorgehen ,Exakt planen und dann
den Plan umsetzen“ haufig nicht, sondern es miissen aus dem
Handlungsprozess heraus die ndchsten Schritte gefunden wer-
den. Darauf zielt im Kern das Modell des erfahrungsgeleiteten
Arbeitens und Lernens. Es betont die Bedeutung von umfas-
senden Sinneswahrnehmungen, von assoziativen, bildhaften
Denkprozessen in Ergdnzung analytischer Methoden und von
dialogischem Vorgehen.

Konkret heifdt das: In der Schtiler-Reparaturwerkstatt wer-
den die Schtilerinnen und Schtiler gezielt darin unterstiitzt, bei
Fehlersuche und Reparatur ihre Sinneswahrnehmungen einzu-
setzen, beispielsweise auf einen besonderen Geruch oder auf
auffallende Merkmale am defekten Gerat zu achten: Zeigt sich
eine verschmorte Stelle? Klingt das eingeschaltete Gerat selt-
sam? Auflerdem lernen sie, wie sie nicht ,an“ dem Gerat arbei-
ten, sondern im Dialog ,mit" ihm herausfinden, was ihm fehlt.
Zunehmend erkunden sie so die ,Antworten, die ihnen das
Gerat im Verlauf ihrer Bemthungen gibt. Auf diese Weise ent-
wickeln sie ein Gespiir fiir mégliche Fehlerquellen und dafiir,

ob sie mit ihrem Reparaturversuch auf dem richtigen Weg sind.

2. DIE PRAKTISCHE UMSETZUNG

Die Schiiler-Reparaturwerkstatt findet in einem Raum mit
sechs Zweier-Arbeitsplatzen fur zwolf Schilerinnen und
Schiiler statt. Auferdem ist ausreichend Platz vorhanden fur
die Lagerung defekter und reparierter Gegenstande sowie fur
Priifgerate, Computer und 3D-Drucker. Eine Grundausstattung
mit Werkzeug konnte mit Spenden angeschafft werden. Dank
zahlreicher Preise und Férderungen kann diese Ausstattung
laufend ausgebaut werden. Ganz tiberwiegend werden defekte
Elektrogerate zur Reparatur gebracht. Seit April 2016 wurden
weit mehr als 700 Reparaturen erfolgreich durchgefiihrt. Da-
neben gibt es eine Werkstattausstattung fiir Holzreparaturen,
und zeitweise wird auch Reparatur und Upcycling von Texti-
lien angeboten. Daftir werden der Werk- und der Handarbeits-

raum genutzt.

Die Schiiler-Reparaturwerkstatt hat ein- bis zweimal pro
Woche fur jeweils 1,5 Stunden geéffnet. Kinder und Jugendli-
che aus den Klassen sechs bis elf reparieren unter anderem im
Rahmen der Ganztagsschule sowie im Technologie-Unterricht.
In dieser Zeit bringen Kunden reparaturbediirftige Gegen-
stande vorbei und werden von den Jugendlichen mithilfe eines
Annahmebogens dazu néher befragt (siehe Abbildung 1).

Auch um den weiteren Reparaturprozess kiimmern sich
die Schtilerinnen und Schiiler selbststandig. Zunachst probie-
ren sie die ersten Schritte wie Fehlersuche und Gerate6ffnung.
Oft kann das Problem einfach gel6st werden, etwa durch kon-
trolliertes An- und Ausschalten beziehungsweise durch Fixie-
rung oder Lockerung eines Bauteils. Kommen sie allein nicht
weiter, informieren sie sich im Internet, beispielsweise in You-
Tube-Beitrdgen, auf Herstellerseiten oder in Reparatur-Foren.

Reicht auch das nicht aus, bitten sie die ehrenamtlichen
Reparaturanleitenden um Hilfe. Diese reparieren parallel meist
selbst an anderen abgegebenen Geraten, sind aber immer an-
sprechbar. Sie unterstiitzen die Schilerinnen und Schiiler mit
weiterfihrenden Fragen und geben Tipps, was noch versucht
werden kénnte.

Wenn fir die Reparatur Ersatzteile benotigt werden, bestel-
len die Jugendlichen diese nach Riicksprache mit der Kundschaft.
Zunehmend werden Ersatzteile mit Hilfe von 3D-Druckern selbst
hergestellt. Die Reparatur ist fiir die Kunden - abgesehen vom Er-
satzteil-Aufwand - kostenfrei, freiwillige Spenden, die ausschlief3-
lich der Werkstattausstattung dienen, werden gern angenommen.

Die Arbeitsatmosphare ist entspannt. Ist nicht viel Kon-
zentration erforderlich, unterhalten sich die Schilerinnen
und Schiiler tiber die Themen, die sie aktuell beschaftigen. Sie
selbst haben den Slogan ,Fixing for future” vorgeschlagen, um
damit andere Jugendliche anzusprechen.

3. REPARIEREN LERNEN IST KOMPETENZLERNEN

3.1Piadagogische Wirkungen des Reparierens in der Schule
Die padagogischen Wirkungen der Arbeit in der Schtiler-Repa-
raturwerkstatt wurden durch die wissenschaftliche Begleitung
mittels teilnehmender Beobachtung sowie durch Interviews
mit den Schtlerinnen und Schiilern und ihren Eltern und
durch Beobachtungen von Lehrkrédften und ehrenamtlichen

Reparaturanleitenden untersucht.

Lebenspraktische Fahigkeiten nachhaltigen Handelns

Durch die Reparaturerfahrungen werden zahlreiche lebens-
praktische Fahigkeiten wie Werkzeugkenntnis, alltagsrelevante
Techniken und Einblick in die Funktionsweise technischer



1 Beispiel eines ausgefiillten Annahmebogens
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Geréte entwickelt. Ebenso steigert sich das Bewusstsein fur
nachhaltiges Handeln, so dass die Jugendlichen nicht nur das
eigene Konsumverhalten, sondern auch das ihrer Eltern und
Bekannten kritisch hinterfragen: Wird wirklich ein neues Gerat
benotigt, oder kann man das alte reparieren? Worauf ist zu ach-
ten, wenn man ein neues Gerat erwerben will? Letzteres beruht
vor allem darauf, dass die Schiilerinnen und Schiiler eindrtick-
liche Erfahrungen mit geplanter Obsoleszenz (,Warum werden
an Verschleifdstellen Kunststoffteile verbaut?”) sowie mit Stra-
tegien der Hersteller machen, die Reparierbarkeit zugunsten

eines Neukaufs zu erschweren.

Methodisches Arbeiten

Einblicke in den Sinn von methodischem Vorgehen bei der
Arbeit ergeben sich haufig dadurch, dass die Schilerinnen
und Schiuler anfangs gerade nicht sehr methodisch vorgehen.
Dann stellen sie beispielsweise fest, dass sie beim Zusammen-
bau eines reparierten Gerats nicht mehr wissen, in welcher
Reihenfolge sie es auseinandergebaut haben. Oder sie haben
die ausgebauten Schrauben verlegt und miissen sie mithsam
suchen. An solchen Stellen bewéahrt sich das entdeckende Ler-
nen besonders: den Jugendlichen wird selbst klar, dass es sich
lohnt, systematischer vorzugehen, den eigenen Drang zum
Aktionismus zu zligeln und lieber sorgfaltig zu tiberlegen, wel-
che Schritte sie in welcher Weise machen wollen, ob sie zum
Beispiel wahrend des Auseinanderbauens Fotos als Gedacht-
nisstlitze machen, wo sie die Schrauben sicher ablegen, wie sie

Werkzeuge sachgemaf} einrdumen und so weiter.

Transfer schulischer Inhalte

Insbesondere bei der Reparatur von elektrischen Geréten er-
gibt sich eine Vielzahl von Méglichkeiten, schulische Inhalte
am praktischen Beispiel zu thematisieren. Dies gilt insbeson-
dere fr Themen aus den Bereichen Physik, Technologie und
Mechanik. Padagogisch besonders wertvoll ist dieser Transfer,
weil er genau zu dem Zeitpunkt erfolgt, an dem die Schtilerin-
nen und Schiler die entsprechenden Fragen haben und die
praktische Umsetzung des theoretischen Zusammenhangs
unmittelbar erleben. Deren Erlauterung durch die Lehrkrafte
und die Reparaturanleitenden verfolgen sie mit grofiem Inter-
esse. Besonders komplexe Sachverhalte werden an einer Tafel
veranschaulicht.

Differenzierte Wahrnehmung und Gefihl fiir die Sache
Reparieren in der Schule fordert differenzierte Wahrnehmungs-

fahigkeiten ebenso wie motorisches Geschick und korperliche

und geistige Koordinationsfahigkeiten. Mit dieser Entwicklung
ist auch die Herausbildung eines Gefiihls fur die Arbeit verbun-
den. Es lasst sich beobachten, wie sich die Geschicklichkeit
verbessert, wie sich Behutsamkeit und eine grofiere Selbstver-

standlichkeit des Vorgehens herausbilden.

Personlichkeitsentwicklung
Gerade in der Pubertat ist es wichtig, Lern- und Erfahrungsfel-
der fur die Wirksamkeit des eigenen Denkens und Handelns
zur Verfiigung zu haben. Die Entwicklung eines neuen, eigen-
standigen Bezugs zu sich selbst, zu anderen und zur Welt mit
ihren Erscheinungen und Strukturen bildet den Kern der Her-
ausforderungen dieser Entwicklungsphase. Hier hilft die Arbeit
in der Schiiler-Reparaturwerkstatt, die eigenen, oft schwanken-
den Geftihlsregungen besser in die Hand zu bekommen, weil
sie die Konzentration auf eine Sache auflerhalb der eigenen
Person fordert und férdert. Junge Leute, die sich rasch fiir et-
was begeistern, dann aber ebenso rasch in ihrer Aufmerksam-
keit erlahmen, lernen an einer Sache dranzubleiben. Andere,
die nur schwer ,in die Ginge kommen®, werden durch die Sog-
wirkung der interessanten Arbeit zum Mitmachen motiviert.
Alle erleben, dass Fehler vorkommen kénnen, ohne dass dies
zum Scheitern des Reparaturprozesses fithrt — sondern dass es
darauf ankommt, den Fehler ,lesen” zu lernen, Schliisse daraus
zu ziehen und einen anderen Weg einzuschlagen. Es wird den
Jugendlichen deutlich, dass es in ihrer Hand liegt, erfolgreich
mit Schwierigkeiten umzugehen und daran eine Menge zu ler-
nen. Dies starkt die Erfahrung von Selbstwirksamkeit.
Personale Kompetenzen wie Selbstandigkeit, Konzentra-
tions- und Durchhaltevermdgen, Mut, sich auf Unbekanntes
einzulassen, werden ebenfalls geférdert. Wesentlich unterstiitzt
wird auch die Fahigkeit, sich mit einer Sache zu verbinden, kon-
zentriert dabei zu bleiben - und sich dann auch wieder von ihr
zu losen, wenn sie erledigt ist. Dass dies flr die jungen Leute
eine Herausforderung darstellt, lasst sich regelméafig am Ende
einer Reparaturstunde beobachten: Sie sind so in die Arbeit ver-
tieft, dass sie die Ankindigung, die Stunde gehe zu Ende und
sie sollten nun anfangen aufzuraumen, erst einmal ignorieren.

Soziales Lernen

Die Schiiler-Reparaturwerkstatt bietet schlieRlich auch ein
breites Feld fiir soziales Lernen. Die Zweierteams mitissen sich
abstimmen, wer welche Aufgaben tbernimmt, sie miissen
erkennen, wann ihr Partner ohne ihre Unterstiitzung nicht
weiterkommt, auch wenn sie vielleicht gerade selbst in ihre
Aufgaben vertieft sind.



2 Madchen reparieren oft erfolgreicher als Jungen, weil sie tiberlegter
vorgehen.

Das soziale Lernen wird dank der besonderen Konstellation
in der Schuler-Reparaturwerkstatt dadurch untersttitzt, dass die
Zweierteams an einem ,gemeinsamen Dritten®, dem zu repa-
rierenden Gegenstand, arbeiten. Dies ermdglicht es, sich jen-
seits personlicher Freundschaften oder auch Abneigungen auf
einem Gebiet zu begegnen, auf dem man auf das produktive
Zusammenwirken angewiesen ist (sieche Abbildung 2 und 3).

Ein wichtiges Feld fir soziales Lernen bilden die Kontakte
mit der zahlreichen Kundschaft, die die Reparaturwerkstatt
aufsucht, sowie die Zusammenarbeit mit den meist deutlich
alteren ehrenamtlichen Reparaturanleitenden. Hier begegnen
sich Altere und Jiingere, und beide Seiten miissen Verstand-
nis fireinander aufbringen. Die Teams erkennen die fachliche
Autoritat der Ehrenamtlichen an, ohne sich davon jedoch ein-
schiichtern zu lassen. Die Ehrenamtlichen wiederum zeigen
sich offen fiir Ideen der Jugendlichen und machen immer wie-
der deutlich, dass auch sie selbst durch die Zusammenarbeit
bei den Reparaturen viel lernen. Damit bietet die Schtiler-Re-
paraturwerkstatt eine hervorragende Gelegenheit fiir generati-
onstbergreifendes Lernen und eine arbeitsbasierte Begegnung

unterschiedlicher Altersgruppen.

3 Repariert wird in Zweier-Teams.

3.2 Wie der Kompetenzerwerb durch Reparieren erfolg-
reich wird

Die padagogischen Wirkungen der Arbeit in der Schiler-
Reparaturwerkstatt zeigen, welche umfassende Kompetenz-
entwicklung mit dem Reparieren verbunden ist. Ein solches
Angebot erweitert das herkdémmliche schulische Lernen ent-
scheidend, bei dem ein vorher von der Lehrkraft methodisch-
didaktisch aufbereitetes Lernangebot erklart, also gelehrt wird.
Es bietet also ,fertiges Wissen®, das auflerhalb der eigenen
Erfahrung der Lernenden entstand und allenfalls durch Expe-
rimente veranschaulicht wird. Bei diesen Wissensbestdnden
gibt es ein klares Richtig oder Falsch, und die Bewertung erfolgt
durch die Lehrkraft.

Etwas (nur) zu wissen ist aber nicht gleichbedeutend damit,
es auch zu tatsachlich zu beherrschen, das heifdt durch konkrete
Handlungen belegen zu kénnen. Der Weg vom Wissen zum Kon-
nen flhrt ausschlieRlich tiber eigenes Handeln, er braucht die
Méglichkeit, komplexe Probleme eigenstandig losen zu miissen.
Zwar lassen sich einzelne Fertigkeiten wie zum Beispiel Loten
durch Vormachen, Nachmachen und Uben erwerben. Das klappt

jedoch nicht, wenn es beispielsweise darum geht, einem Fehler
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auf die Spur zu kommen, Vereinbarungen im Team zu treffen,
sich eine Reparieridee einfallen zu lassen, fur die es keine Vor-
lage gibt, zu improvisieren, sich von Fehlschldgen nicht entmu-
tigen zu lassen, das eigene Durchhaltevermégen zu steigern.

Um solche Fahigkeiten und Haltungen ausbilden zu kon-
nen, miissen Handlungssituationen geboten werden, in denen
genau diese Fahigkeiten und Haltungen gebraucht werden. Re-
parieren in der Schiiler-Werkstatt stellt dafiir ein besonders gut
geeignetes Feld dar: Meist ist nicht klar, worin der Defekt eines
Geréates genau besteht, man muss sich also auf die Suche nach
moglichen Fehlerquellen machen und Ideen fir einen Repara-
turansatz entwickeln.

Auf diesen Such-Wegen lernen die Schiilerinnen und Schu-
ler nicht nur viel Giber ein einzelnes Gerat und wie man es er-
folgreich reparieren kann. Zugleich entwickeln sie Fahigkeiten
und Haltungen, die auch auf andere Falle tibertragbar sind -
sie bauen Kompetenzen auf. Darunter versteht man (in Anleh-
nung an Erpenbeck und Heyse) ,die Verbindung von Wissen
und Kénnen in der Bewaltigung von Handlungsanforderungen.
Als kompetent gelten Personen, die auf der Grundlage von Wis-
sen, Fahigkeiten und Fertigkeiten aktuell gefordertes Handeln
neu generieren kénnen.*

Dass die Jugendlichen tatsachlich erleben, wie sie fir ihr
gesamtes Leben von den Erfahrungen in der Schiiler-Repara-
turwerkstatt profitieren, zeigen Auflerungen wie ,Das braucht
man einfach firs Leben!“ oder ,Das Reparieren interessiert
mich auch wegen dem Thema Nachhaltigkeit. Das ist doch
eine Win-Win-Situation ftr alle.

Damit moglichst viele weitere Schiler-Reparaturwerk-
statten erfolgreich starten konnen, sind folgende Aspekte
empfehlenswert:

m Eine klare Zielsetzung und Formulierung, worum es bei den

einzelnen Reparaturen geht — diesem Ziel dient vor allem das

Gespréach, das die Jugendlichen mit der Kundschaft bei der
Einlieferung der zu reparierenden Gegenstinde fiihren.

Die Schulerinnen und Schtiler brauchen Handlungsspiel-
raume, wie sie an die Aufgabe herangehen wollen, der Weg
zur erfolgreichen Reparatur ist also — abgesehen von erfor-
derlichen Sicherheitsmafinahmen - offen und muss selbst
herausgefunden werden.

JUnterwegs” kann es zu Fehlern und Irrwegen kommen -
diese sind ausdriicklich als Quelle des Lernens erlaubt. Es
geht darum, die Jugendlichen so weitgehend wie moglich
selbst auf Losungen, Hintergriinde und ein Verstdndnis der
Sachverhalte kommen zu lassen.

Dabei setzen sie gezielt ihre Sinneswahrnehmungen, ihre
Vorerfahrungen, Assoziationen et cetera ein.

Die Schilerinnen und Schtiler entscheiden weitestgehend
selbst, wann sie sich Hilfe holen, sei es im Internet oder bei
den ehrenamtlichen Reparaturanleitenden.

Diese fungieren vor allem als Begleitung des Arbeits- und
Lernprozesses — sie verfolgen das Geschehen aufmerksam
und greifen nur dann von sich aus ein, wenn sie gravierende
[rrtiimer bemerken.

Sie unterstiitzen die Jugendlichen mit hilfreichen Fragen und
ermuntern sie, wenn sie der Mut zu verlassen droht.

Ebenso helfen die Ehrenamtlichen den jungen Reparieren-
den, zu erkennen, was sie an der Beschaftigung mit den Re-
paraturaufgaben alles neu gelernt haben, was ihnen klarer
wurde, welche erfolgreichen Wege ihnen fiir weitere dhnli-
che Reparaturen zur Verfligung stehen und wo sie tber sich
hinausgewachsen sind.

Das wichtigste motivierende Moment besteht in der Bedeut-
samkeit der Aufgabe: Es handelt sich schlief}lich um Repa-
raturen fiir reale Kunden, die sich dartiber freuen, wenn ihr

Gegenstand wieder funktionsttichtig wird.
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Das Deutsche Technikmuseum préasentierte 2022/23 eine groBBe Sonderausstellung zur
Kulturtechnik des Reparierens. Die speziell fir Familien konzipierte Ausstellung hatte
zum Ziel, die Bedeutung des Reparierens in seinen vielféltigen Facetten zu beleuchten
und zum Reparieren anzuregen. Dabei wurde der Bogen von Alltagsentscheidungen
bis hin zu den groBen globalen Herausforderungen gespannt. Im Beitrag werden die
wichtigsten konzeptionellen Akzente und die Struktur der Ausstellung vorgestellt. Die
inhaltliche Dramaturgie entwickelte sich aus der Vision von einem Wandel der Wegwerf-

gesellschaft zu einer Repariergesellschaft.



JUSTINE CZERNIAK, EVA KUDRASS, BERND LUKE & RENE SPIERLING

VON DER WEGWERFGESELLSCHAFT
ZUR REPARIERGESELLSCHAFT
EINE AUSSTELLUNG ZUM THEMA REPARIEREN

IM DEUTSCHEN TECHNIKMUSEUM*

,Ich habe an meinem Rollstuhl wahrscheinlich schon alles repa-
riert, was man nur reparieren kann, und konnte jedes Mal fest-
stellen, ich erlebe Neues. Ich lerne immer wieder, mich mit einer
neuen Materie auseinanderzusetzen und verschiebe dadurch
Grenzen. Und das mache ich nicht, weil ich es kann - sondern

ich kann es, weil ich es mache.”

Reparieren lernt man durch das Machen. Diese Erfahrung hat
Felix Bernhard wahrend einer Pilgertour mit seinem Wander-
rollstuhl gewonnen. Die Reifenpannen und Notreparaturen
auf seinen vielen tausend Kilometern Wegstrecke eréffneten
ihm neue Perspektiven, durch die er seinen Rollstuhl im Detail
kennenlernte und dabei auf interessante Menschen traf, die
ihn beim Reparieren unterstiitzten. Die Notreparaturen waren
far ihn kein lastiges Hindernis. Er sah sie als Chance, Neues zu
erfahren. Seine Reparaturgeschichte wurde in der Ausstellung
,Reparieren! Verwenden statt verschwenden® als Horstation
zugédnglich gemacht - zusammen mit seinem ausrangierten
Rollstuhl und dem Flickzeug.!

Die Keramik-Restauratorin Satoko Toyoda, die sich auf die
Kintsugi-Reparatur spezialisiert hat, betonte in ihrem Inter-
viewbeitrag fir die Ausstellung: ,Beim Reparieren braucht man
Geduld”. Bei der Kintsugi-Reparatur wird zerbrochene Keramik
in einem wochenlangen Prozess mit Harz und Goldstaub wie-
der zusammengesetzt. Die so reparierten Stticke werden nicht
nur in ihrer Funktion wiederhergestellt, sondern wandeln sich
durch die Betonung der Bruchstelle mithilfe von Gold zu asthe-
tisch einzigartigen Unikaten.

Ganz praktischen Wert hat WD-40 Kriechél, von dem Ma-
ria Wolff in ihrem Beitrag fir die Ausstellung schwérmte. Sie
behandelte damit eine quietschende Badezimmerttr und er-
zielte durch diese kleine Reparatur grofie Wirkung bei ihrer
funfkopfigen Wohngemeinschaft.

Fiur die Sonderausstellung haben viele Menschen dem
Kurator*innen-Team Einblicke in ihre beruflichen oder priva-

ten Reparaturerfahrungen gewadhrt. Repariergeschichten wie

1 Mit der Kintsugi-Technik reparierte Teeschale aus Japan, frithes
19. Jahrhundert: Die mit Lack reparierten Bruchstellen wurden mit
Goldstaub betupft und veredelt. Die Gegenstande werden durch die
Reparatur zu asthetisch wertvollen Unikaten. Leihgabe: Museum fiir
Kunst & Gewerbe Hamburg

die von Felix Bernhard, Satoko Toyoda oder Maria Wolff waren
ein zentrales Element der Ausstellung. So konnten auch die
alltaglichen und geradezu beilaufigen Momente des Reparie-
rens prasentiert und eine Verbindung zur Erfahrungswelt der
Besucher*innen geschaffen werden.

Die Ausstellung beleuchtete die Vielfalt der Kulturtechnik
des Reparierens in Geschichte und Gegenwart und machte ihre
Bedeutung fiir eine nachhaltigere technische, wirtschaftliche
und gesellschaftliche Entwicklung sichtbar. Der Bogen reichte
dabei von Alltagsentscheidungen bis hin zu den grofien glo-
balen Herausforderungen - wie dem verschwenderischen
Umgang mit Ressourcen oder den immer weiter steigenden
Schrottbergen, die in der Uberflussgesellschaft produziert wer-
den. Im Fokus stand die Beziehung von Menschen zu Dingen
und zur Umwelt. Das Motto ,Verwenden statt verschwenden®
war ein wichtiges inhaltliches Vermittlungsziel der Ausstel-

lung - durch léngeres Verwenden von Gegenstdnden weniger
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2 Ein Globus aus Elektroschrott: das Eingangsobjekt zur Ausstellung ,Reparieren! Verwenden statt verschwenden®

Ressourcen zu verschwenden. Geleitet wurde die Schau durch
die Vision vom Wandel der Wegwerfgesellschaft hin zu einer
Repariergesellschaft.

VON DER WEGWERFGESELLSCHAFT

ZUR REPARIERGESELLSCHAFT

Stellvertretend fur die globalen Herausforderungen stand ein gro-
ler Globus am Eingang der Ausstellung. Von Weitem der schéne
blaue Planet, entpuppte er sich beim Nahertreten als Skulptur
aus Elektronikschrott; ein Verweis auf die Vermiillung der Erde
durch ungebremsten Konsum. In der Massenkonsumgesellschaft
hat das Reparieren an Bedeutung verloren. Reparieren lohne sich
nicht, ist eine weit verbreitete Ansicht. Auf dem Massenmarkt ist
der Neukauf nicht selten glinstiger als eine Reparatur, weil die
Gerdte oft nicht mehr auf Reparatur ausgelegt sind. Viele Men-
schen trauen sich das alltégliche Reparieren zudem nicht mehr
zu. IThnen fehlen das Wissen oder die Werkzeuge. Dinge werden
weggeschmissen und durch neue ersetzt, auch wenn sie nicht
kaputt sind. Reparieren und Instandhalten waren seit jeher Be-
standteil der Techniknutzung. Mit der stetigen Verbilligung der
Warenproduktion und der massenhaften Verfiigbarkeit von Gii-
tern wurden sie jedoch immer unrentabler, sodass Reparieren als
alltagliche Erfahrung in konsumgepragten Gesellschaften heute
fast verschwunden ist.

Die Ausstellung behandelte die geringe Halbwertszeit von
Produkten und die Wegwerfmentalitat. Ein Paar zerschredderte
Sneaker verdeutlichte den Umgang mit Retouren aus dem Fast
Fashion-Markt. 15 ausrangierte Handys und Smartphones einer
dreikopfigen Berliner Familie, die sogenannten ,Schubladen-
Handys", verwiesen auf die unzdhligen ungenutzten Ressour-
cen im Haushalt und die raschen Verbrauchsrhythmen bei

modernen Kommunikationsgeraten.

3 Marwin, Ali und Deniz im Repair-Café der Rontgen-Schule in Berlin-
Neukolln mit ihren Lieblingswerkzeugen, 2022



4 Mit Metallstiften reparierte Kaffeekanne, die jahrzehntelang bei groflen Familienfeiern zum Einsatz kam, obwohl sie leckte. Hergestellt um

1914.

Im Gegensatz zur Wegwerfmentalitat und kurzen Nutzungs-
dauern ist Reparieren gelebte Nachhaltigkeit. Es verldngert die
Gebrauchsdauer und bietet so die Méglichkeit, etwas gegen zu-
nehmende Ressourcenverschwendung und wachsende globale
Miillberge zu tun. Als Kontrast zur schwindenden Beziehung zu
den Dingen und dem Wegwerfreflex steht die Kintsugi-Repara-

turtechnik beispielhaft fiir den hohen Wert, der in japanischen

Uberlieferungen den Dingen und ihren kunstvollen Reparaturen
zugewiesen wurde. In unserer heutigen Gesellschaft sind Makel-
losigkeit und Neuwertigkeit hohe Werte. Fehler und Briiche wer-
den vermieden und kaschiert. Die jahrhundertealte Kintsugi-
Reparaturtechnik, vom Zen-Buddhismus beeinflusst, zelebriert
dagegen gerade das Unvollkommene, den Wert der Reparatur
und die Langlebigkeit der Dinge.
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5 Smartphone ,SHIFT5me* in einzelnen Modulen. Das Gerat kann leicht auseinander gebaut und repariert werden.

Am Beispiel der jahrzehntelangen Nutzung des ,unkaputt-
baren” Rithrgerats RG28 aus DDR-Zeiten oder der Entscheidung
fur ein reparierfreundliches Smartphone zeigte die Ausstellung
auf, wie Kaufentscheidungen und Nutzungspraktiken dazu bei-
tragen konnen, Ressourcen zu schonen und Emissionen zu re-
duzieren. Andererseits wurde deutlich gemacht, dass gerade in
der Computerindustrie die ,programmierte Kurzlebigkeit* als
Normalitat prasentiert wird. So wurden bei der ausgestellten
Smartwatch Microsoft ,Band 2“ vier Jahre nach Verkaufsstart
samtliche dazugehorigen Apps sowie der Software-Support
eingestellt und dadurch die eigentlich funktionsfdhige Hard-
ware zum unbrauchbaren Gerat.

Viele Hersteller*innen verhindern etwa das leichte Repa-
rieren, indem sie zum Beispiel Gerdtegehduse produzieren,
die sich kaum bruchfrei 6ffnen lassen oder Akkus verbauen,
die nicht ausgetauscht werden koénnen. Hier sind Politik
und Wirtschaft in der Pflicht, durch gesetzliche Regelungen
und verdnderte Produktionsweisen Reparaturfreundlichkeit
zu fordern. In dieser Hinsicht ist der Markt bisher kaum re-
guliert. Die Ausstellung beleuchtete aktuelle Entwicklun-
gen rund um das ,Recht auf Reparatur und ermunterte die
Besucher*innen, ihre Forderungen an Politik und Produktion

zu stellen. Es wurden auch einige Beispiele fiir ,Guerilla-

Reparaturen” vorgestellt, bei denen Reparaturhindernisse
umgangen und widerstdndische Losungen fir nicht von den
Hersteller*innen geplanten Reparaturen gefunden wurden:
Ob durch Ersatzteile aus dem 3D-Drucker, Zurlicksetzen des
Druckzédhlers von Druckern mittels inoffizieller Software
oder dem Einsatz eines Gel-Warmekissens, um ein verklebtes

Smartphone-Gehéuse zu 6ffnen.

DIE NATUR ALS VORBILD

Ganz ohne rechtliche Grundlage wird in der Natur standig re-
pariert und insbesondere die Selbstreparatur ist fiir alle Lebe-
wesen wichtig. Ein wahrer Meister der Selbstreparatur ist der
Axolotl. Der urspriinglich nur in wenigen Seen Mexikos behei-
matete Lurch kann seine Gliedmafien in kurzer Zeit neu bilden,
wenn diese abgetrennt wurden. Zwei Exemplare dieses aufder-
gewohnlichen Tieres gab es in einem Aquarium zu sehen. Von
der Mikrobe bis zur Mittagsblume zeigte die Ausstellung, dass
die Selbstreparatur bei Lebewesen ganz nattrlich ist. Repara-
turphdnomene der Natur konnen nach dem bionischen Prinzip
bei der Entwicklung von selbstreparierenden Materialien hel-
fen. Als Inspirationsquellen fiir solche Anwendungen wurden
in der Ausstellung der Wundverschluss der Mittagsblume und

selbstreparierendes Tintenfischprotein gezeigt.



6 Die abgenutzte Stelle eines Skaterschuhs (vorne) wurde mit Material eines Schuhs einer anderen Marke (hinten) repariert.

7 Ein Axolotl aus der Biologiestation des Berliner Dathe-Gymnasiums war zu Gast in der Ausstellung als sympathischer Botschafter fiir Selbstreparatur in der
Natur.

191



192

8 Narva ,Langlebensdauerlampe” mit 2500 Stunden Brenndauer, DDR, 1980er Jahre

REPARATUR-GESCHICHTE(N)

Die Ausstellung warf ihren Blick sowohl auf die Gegenwart des
Reparierens wie auch auf die vielfaltige Geschichte der Repa-
ratur. In einem Zeitstrahl waren die wichtigsten historischen
Dynamiken und Ereignisse zusammengefasst, die auf die Be-
deutung der Reparatur einen wesentlichen Einfluss austbten.
Neben den Themeninseln bot dieser chronologisch aufgefa-
chertes Wissen zur Vertiefung an: Bis in die Neuzeit waren
Handwerker*innen neben der Herstellung auch fiir die Repara-
tur ihrer Produkte zustandig. Die meisten Gebrauchsgtter wur-
den so lange repariert, bis sie endgitiltig ausgedient hatten. Die
industrielle Revolution fiihrte zu einem Umbruch bei der Her-
stellung von Dingen. In den Fabriken wurden nun massenhaft
Produkte wie Textilien, Werkzeuge oder Haushaltsgerate herge-
stellt. Den Handwerksbetrieben blieb vielfach nur deren Repa-
ratur. Da die meisten Industrieprodukte bis zur ersten Hélfte des
20. Jahrhunderts noch fiir eine lange Lebensdauer produziert

wurden, war dies ein durchaus eintragliches Geschaft. Aber

nicht alle konnten sich Handwerksdienste leisten. Viele Alltags-
gegenstiande wurden in Heimarbeit repariert. Dass Menschen
in Zeiten des Mangels Dinge lange nutzen und immer wieder
instand setzen, zeigt das Beispiel DDR, wo &hnlich wie in an-
deren Ostblockstaaten diverse Materialien und Giiter oft Man-
gelware waren. Mithsam erworbene Haushaltsgerate oder Autos
wurden deswegen mit viel Eigeninitiative gepflegt und immer
wieder repariert. Daneben forderte der Staat das Reparieren:
Es gab ein Netz an Reparatursttitzpunkten, in denen die Men-
schen Mobel und Kleingerate professionell reparieren lassen
konnten. In Westdeutschland entwickelte sich dagegen seit den
1950er Jahren eine marktwirtschaftlich geprégte Konsumgesell-
schaft. Materialien wie Kunststoff sowie die Massenproduktion
machten Gebrauchsgiiter glinstiger und jederzeit verfiighar. Das
Wegwerfen und das Neukaufen waren fortan billiger als eine
Reparatur. Mit der Verlagerung der Produktion in den Globalen
Stiden wurden Arbeitskosten fiir die Konsumprodukte der Uber-
flussgesellschaften niedrig gehalten.



9 Weggeworfene Jacke, von einer Aktivistin der Berliner Initiative ,Street Ware Saved Item®, die sich mit Fast-Fashion-Modemarktprinzipien kritisch
und kinstlerisch auseinandersetzt, in Visible-Mending-Technik geflickt, 2020er Jahre
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RECHT AUF
REPARATUR!

(ot

10 Sprechblasen-Schild, eingesetzt von Aktivist*innen der Gruppe ,Schraube
locker!?“ anlasslich einer Petition zum Recht auf Reparatur, 2018

1972 prognostizierte der ,,Club of Rome" die Grenzen des
Wachstums, bedingt durch die Endlichkeit nattrlicher Res-
sourcen wie beispielsweise Erdol. Spatestens seit dieser Stu-
die ist offensichtlich, dass die Weltwirtschaft nicht endlos auf
exzessivem Ressourcenverbrauch basieren kann. Die Verlan-
gerung der Lebensdauer von Dingen durch Reparatur geriet in
Europa im neuen Jahrtausend wieder stérker in den Fokus der
Konsument*innen: 2009 eréffnete in Amsterdam das erste Re-
pair-Café. Ein Manifest forderte das Recht auf Reparatur. Heute
gibt es tausende Reparierinitiativen weltweit, deren Forderun-
gen nach ldngerer Lebensdauer und besserer Reparierbarkeit
inzwischen auch in der Politik Gehor finden.

STRUKTUR UND GESTALTUNG DER AUSSTELLUNG
Der inhaltliche Spannungsbogen von der Wegwerfgesellschaft
zur Repariergesellschaft zeigte sich rdumlich in den zentralen
Elementen des grofien Schrottglobus als Eingangsinszenie-
rung und der Mitmachwerkstatt als Herzsttick der Ausstellung.
Wahrend der Schrottglobus die Besucher*innen zum Nach-
denken tiber ihr eigenes Konsumverhalten anregen sollte, lud
die Mitmachwerkstatt dazu ein, aktiv zu werden. Dieser mul-
tifunktional angelegte Bereich bot Raum fiir das gemeinsame
Ausprobieren und das voneinander Lernen. Hier war Platz fiir
Workshops, Vorfiihrungen und ein Repair-Café. Die Idee fur
die Mitmachwerkstatt entstand aus der Erkenntnis, dass sich
gerade junge Menschen Reparaturen nicht mehr zutrauen.
Ihnen fehlen grundlegende praktische Fahigkeiten, die frither
im Werkunterricht oder durch die Eltern oder Grof3eltern ver-
mittelt wurden. In der Mitmachwerksatt sollte niedrigschwel-
lig ein Einstieg ins Reparieren ermdglicht werden. Da fiir viele
Schtler*innen das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel ist,
stand es im Mittelpunkt eines der Reparaturworkshops.

11 Repassiermaschine zum Reparieren von Laufmaschen an Feins-
trumpfhosen, 1950er Jahre

Einmal im Monat fand in der Mitmachwerkstatt ein Repair-
Café statt. Durch den Austausch von Wissen konnten hier zahl-
reiche Gerdte, vor allem Elektrokleingerate, wieder zum Leben
erweckt werden. Das Museum stellte die Plattform und Infra-
struktur zur Verfigung und das Repair-Café Kunst-Stoffe eV.
brachte sein Engagement und seine Expertise mit, um Hilfe zur
Selbsthilfe zu leisten und das Reparieren im Alltag zu férdern.

Um die zentrale Mitmachwerkstatt herum waren zehn
Ausstellungsbereiche als Themeninseln angeordnet, die die
vielfdltigen Aspekte zu Praktiken, Grenzen und Moglichkei-
ten von Reparatur beleuchteten und exemplarisch auf die
zahlreichen Facetten eingingen. Die Titel dieser Themenin-
seln verwiesen schlagwortartig auf Orte oder Praktiken des
Reparierens. Die Untertitel waren als Leitfragen formuliert,
die schnell und griffig den zentralen Inhalt des jeweiligen Be-
reichs verdeutlichten:

In der Werkstatt. Womit wird repariert?

In der Natur. Reparieren, ganz nattrlich?

Mit Narben. Macht Reparieren Dinge wertvoller?
Aus der Fabrik. Wie lange halten Dinge?

Fir die Tonne. Warum geht’s in den Mull?

Im Recht. Was muss, kann, sollte?

Unter Druck. Was tun, wenn'’s eilt?

Aus der Not. Was zwingt zur Reparatur?

In Gemeinschaft. Wer schraubt zusammen?

Am eigenen Leib. Der Kérper in der Werkstatt?

Das Raumbild der 500 Quadratmeter Ausstellungsfla-
che orientierte sich an der Szenerie einer Werkstatt, in der
dunkelgriine Lochblechwénde als Raumteiler aber auch als

Halterungen fiir Texte, Grafiken, Medien und Werkzeuge



verwendet wurden. Der improvisierte Charakter der Repa-
ratur und der nachhaltige Ansatz offenbarten sich durch
die Nutzung ganz unterschiedlicher gebrauchter Vitrinen
und Medientechnik sowie recycelter Materialien. Beim Aus-
stellungsbau wurde darauf geachtet, dass - wann immer
moglich - Materialien nachgenutzt oder recycelt werden
konnten. Leitlinie war der Anspruch, einen attraktiven Ort
zu kreieren, welcher die inhaltliche Botschaft mit der gestal-
terischen Umsetzung in Einklang bringt und die Gestaltung

zum Teil der Aussage werden lasst.

ZIELGRUPPEN

Das Deutsche Technikmuseum wird insbesondere von fa-
milidren Kleingruppen besucht, die altersmafig sehr unter-
schiedlich zusammengesetzt sind. Die Ausstellung wollte
gerade diesen Gruppen besonders gerecht werden und das
Gesprach zwischen den Generationen férdern sowie ein Ge-
meinschaftserlebnis bieten. Fiir jede Themeninsel entwickelte
das Kurator*innen-Team gemeinsam mit dem Bereich Bildung
inhaltlich passende interaktive Stationen. An diesen Mitmach-
stationen konnten die kleinen und groflen Ausstellungsgaste
beispielsweise Knopfe annahen, Tische mit bunten Mosaikstei-
nen kunstvoll reparieren oder herausfinden, welches Werkzeug
zu welcher Schraube passt. Fir die zweite Zielgruppe, Grund-
schulklassen, wurden, angelehnt an den Rahmenlehrplan des
Landes Berlin, in passgenauen kostenlosen Workshops Repa-
rierfahigkeiten vermittelt.

Anmerkungen

* Dieser Artikel wurde erstmals in der Zeit-
schrift der Stiftung Deutsches Technik-
museum Berlin und der Freunde und For-
derer des DTMB eV., Heft 3/2022 unter

dem Titel ,Reparieren! Verwenden statt
verschwenden. Neue Ausstellung zeigt die
Vielfalt des Reparierens” veroffentlicht und
hat fiir die Zwecke dieses Bandes geringfii-
gige Erweiterungen erfahren.

12 Das Repair-Café des Kunst-Stoffe e.V, das an eintrittsfreien Sonntagen
in der Ausstellung veranstaltet wurde, Februar 2023

REPARIEREN!

Die Botschaft der Ausstellung lautete ,Reparieren ist sinnvoll
und macht Spaf!“. Das Ziel der Ausstellung war, zu informieren,
anzuregen und die Freude am Reparieren zu vermitteln. In An-
betracht der globalen Herausforderungen in wirtschaftlichen,
okologischen, politischen und sozialen Bereichen entpuppt
sich die Kulturtechnik des Reparierens als ein facettenreiches
immaterielles Kulturerbe, das unzihlige Anknipfungspunkte
und Anregungen fur ein zukunftsfahiges Morgen bietet. Mit der
Ausstellung holt das Deutsche Technikmuseum das Reparie-
ren als elementare Kulturtechnik und als technische Praxis aus
dem Schattendasein ins Rampenlicht der gesellschaftlichen

Debatte und musealen Reflexion.

1 Die Sonderausstellung mit einer Laufzeit
von neun Monaten wurde am 6. Dezem-
ber 2022 im Deutschen Technikmuseum in
Berlin er6ffnet.
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Beim Thema Reparieren klaffen Wunsch und Wirklichkeit haufig weit auseinander:
Viele Menschen méchten gerne haufiger reparieren, schrecken aber vor hohen Repa-
raturkosten zurlick, erhalten keine Ersatzteile oder die Diagnose ,,unreparierbar!® Um
das Potential der Reparatur fiir eine nachhaltigere Ressourcennutzung, die finanzielle
Entlastung der Birger*innen und als Jobmotor zu nutzen, braucht es deshalb bessere
Rahmenbedingungen fir die Reparatur. Mit dem Recht auf Reparatur, das die Bun-
desregierung und die EU planen, sollen Verbraucher*innen wieder eine echte Wahl
erhalten. Reparieren und Reparieren lassen soll wieder attraktiver werden. Der Weg
dorthin ist jedoch nicht einfach und von Verzégerungen gekennzeichnet. Neben bes-
seren Produkten und einer diskriminierungsfreien Ersatzteil- und Informationspolitik
von Herstellern muss die Politik auch den Nachwuchsmangel im Handwerk in Angriff

nehmen.



KATRIN MEYER

WIE UNS DAS RECHT AUF REPARATUR
DIE HOHEIT UBER UNSERE DINGE

ZURUCKBRINGEN KANN

EINFUHRUNG
Seit einiger Zeit geistert ein Konzept durch die Repaircafés und
Werkstatten des Landes, durch die Diskussionsrunden von
Umwelt- und Verbraucherschiitzer*innen, durch die Biiros von
CSR-Abteilungen, tiber die Schreibtische von Journalist*innen
und bis in die Tagesordnungen von Politiker*innen in Briissel
und Berlin. Einige haben es inzwischen aufgenommen, einige
kritisieren es vehement und vielen ist noch immer nicht ganz
klar, was es eigentlich beinhaltet: Das Recht auf Reparatur.

Die Forderung nach diesem Recht und die Ausbildung einer
internationalen Reparaturbewegung sind einer Entwicklung
der letzten Jahrzehnte geschuldet: In unserer ,Massenkonsum-

«

gesellschaft*! werden Produkte in immer héheren Stiickzahlen
und augenscheinlich immer preisgiinstiger hergestellt. Gleich-
zeitig haben sich aber auch die Bedingungen fiir das Reparieren
von Produkten immer weiter verschlechtert, was dazu fihrt,
dass wir die Dinge in unserem Alltag immer kirzer nutzen und
schneller entsorgen.

Es liegt auf der Hand, dass diese Art und Weise zu konsu-
mieren nicht nachhaltig ist: Weltweit entstehen inzwischen
53 Millionen Tonnen Elektroschrott im Jahr - Tendenz stark
steigend. Mit 20,3 Kilogramm Elektroschrott pro Kopf und Jahr
liegt Westeuropa im weltweiten Vergleich ganz weit vorne.> Das
Problem unseres Massenkonsums ist nicht nur, dass bereits
die Produktion der Gerate wertvolle Rohstoffe verbraucht, de-
ren Abbau Menschenleben gefahrdet, Trinkwasser verseucht,
Landschaften zerstort und Giftstoffe freisetzt.’ Ein GroRteil des
Elektroschrotts in der EU wird dazu noch falsch entsorgt, lan-
det in der Umwelt oder tiber illegale Exporte auf Deponien.*

Um diese schadlichen Auswirkungen zu verringern, muss
nicht nur die Sammlung und Wiederverwertung von Elektro-
altgeraten viel besser funktionieren. Wir brauchen auch einen
generellen Wandel im Umgang mit unseren Produkten und
eine Wiederbelebung der Reparaturkultur. Denn defekte Elek-
trogerdte werden derzeit nicht einmal in einem von vier Fal-

len repariert. Somit werden in Deutschland zwar jahrlich fast

200.000 Tonnen Elektroschrott vermieden. Das Potenzial, den
Verbrauch wertvoller Rohstoffe fiir neue Produkte sowie von
tonnenweise CO,, das vor allem bei der Produktion von Geréa-
ten entsteht, zu reduzieren, ist aber noch riesig.®

REPARATURHINDERNISSE

Woran liegt es, dass etwa drei Viertel der Elektrogerate direkt
in der Tonne landen? Wenn es darum geht, was mit einem ka-
putten Produkt passiert, liegen Wunsch und Wirklichkeit bei
vielen Menschen weit auseinander: 77 Prozent der deutschen
Verbraucher*innen geben an, ihre Geréte lieber reparieren zu
wollen statt sie auszutauschen.® Auch europaweit wiinschen
sich die Menschen, im Schadensfall weniger Neues kaufen zu
mussen.

Der haufigste Grund daftr, dass nicht repariert wird,
ist der Preis. Das gilt sowohl fir Elektrogeréte als auch fir
andere Produkte wie Schuhe. Neben den Lohnkosten fir
Reparateur*innen, deren Stundensatze hoher sind als die der
meisten Mitarbeiter*innen in den Produktionsstéatten im Aus-
land, treiben auch die Preise fiir Ersatzteile die Kosten fir Repa-
raturen in die Hohe. Ersatzteilpreise, die in keinem Verhaltnis
zu ihren Herstellungskosten stehen und Reparaturen unattrak-
tiv erscheinen lassen, sind leider sehr haufig, wenn nicht die
Regel. So kosten Smartphone-Displays bis zu 350 Euro und ma-
chen damit etwa 80 Prozent der Reparaturkosten aus. Mecha-
nisch recht simple Geschirrkorbe fiir Sptilmaschinen kosten als
Ersatzteil zwischen 80 und 180 Euro.®

Einige Hersteller verweigern den Verkauf von Ersatzteilen
an unabhdngige Werkstatten und Verbraucher*innen sogar in
Ganze. Sie liefern Ersatzteile nur an Mitgliederwerkstatten ih-
res Vertragsnetzwerks. Diese wiederum zahlen Gebithren, um
Teil des Netzwerks zu sein.

Auch der stetig wachsende Einzug von Software in unseren
Alltag und unsere Alltagsgegenstande tut sein Ubriges: 30 Pro-
zent der Verbraucher*innen, die ein Elektrogerat entsorgen, tun

dies aufgrund von Softwareproblemen, zum Beispiel, weil ein
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Hersteller Sicherheitsupdates fur ein Modell einstellt und es
damit de facto unbrauchbar wird — obwohl mit der Hardware
noch alles in Ordnung ist.’ Das liegt unter anderem daran, dass
Sicherheitsupdates nach einigen Jahren eingestellt werden,
ohne dass die Moglichkeit besteht, alternative Software zu nut-
zen, die die Sicherheit weiterhin gewéhrleisten wiirde.

Immer héufiger verhindert oder erschwert auch eine wei-
tere Herstellerpraxis die Reparatur von Smartphones, Fernse-
hern, Kiichenmaschinen, Waschmaschinen und anderen Ge-
raten: Die sogenannte Serialisierung, also die Kopplung von
Teilen mithilfe einer Seriennummer. So versehen Hersteller ei-
nige Teile eines Gerédtes mit einer eindeutigen Seriennummer,
die mithilfe einer Software mit einem anderen Teil des Geréts
gekoppelt wird. Wird ein solches Teil wahrend einer Reparatur
ausgetauscht, akzeptiert die Software des Gerats das neue Teil
mit einer anderen Seriennummer nicht. Es sei denn, es erfolgt
eine erneute Kopplung tiber die Freischaltungssoftware des

Herstellers.

WAS DAS RECHT AUF REPARATUR BEDEUTET

Um zu ermoglichen, dass der Trend zur Reparatur, der auch
lokale Handwerksunternehmen und das gemeinschaftliche
Miteinander fordert, nicht an den oben beschriebenen Hinder-
nissen scheitert, braucht die Reparatur bessere Rahmenbedin-
gungen. Die Verbesserung dieser Rahmenbedingungen wird
durch das Recht auf Reparatur beschrieben, das die Wahlfrei-
heit der Verbraucher*innen in Bezug auf eine Reparatur ver-
bessern soll. Diese Wahlfreiheit schlief3t ein, ob ein Produkt
repariert wird, was genau repariert wird und durch wen die
Reparatur erfolgen soll.

Eine Sdule des Rechts auf Reparatur bezieht sich auf das
Produkt selbst: Smartphones, Kithlschranke, Toaster, Schuhe
und Co. missen reparaturfreundlich designt sein. Typische
Ersatzteile — bei einem Smartphone wéren das beispielsweise
Display, Akku und Taschenlampe, bei einem Schuh die Sohle
oder der Absatz - sollten mit normalem Werkzeug austausch-
bar sein, ohne dass beim Austausch andere Teile des Produkts
in Mitleidenschaft gezogen werden.

Die zweite Sdule betrifft den Zugang zu Ersatzteilen:
Der Runde Tisch Reparatur’® fordert, dass Hersteller, Hind-
ler und Importeure ab dem Inverkehrbringen eines Produkts
einen diskriminierungsfreien Zugang zu Ersatzteilen, repa-
raturrelevanten Informationen und Diagnosetools fur alle
Marktteilnehmer*innen schaffen miissen - also auch fiir unab-
héngige Reparaturwerkstatten und Verbraucher*innen. Wichtig

hierbei: Der Preis der Ersatzteile sollte in einem begriindbaren

Verhaltnis zum Neupreis des Produkts stehen, damit er eine Re-
paratur nicht verhindert.

Drittens mussen Verbraucher*innen bessere Informatio-
nen tber Moglichkeiten der Reparatur zur Verfiigung stehen:
Informationen Uber Ersatzteilkosten, Reparierbarkeit und die
Dauer der Software-Unterstiitzung sollten am Verkaufsort tiber
ein Reparaturlabel oder einen Reparierbarkeitsindex deutlich
sichtbar sein und Reparaturfreundlichkeit zum Verkaufsargu-
ment machen. Dartiber hinaus sollten breit angelegte Informa-
tions- und Aufklarungskampagnen den Stellenwert einer lan-
geren Produktnutzung fir den Ressourcen- und Umweltschutz
deutlich machen und die Bedeutung von Reparaturmoglichkei-
ten hierftr herausstellen.

Neben diesen drei Sdulen gibt es weitere wichtige Ele-
mente eines Recht auf Reparatur, beispielsweise die Pflicht
zur langfristigen Bereitstellung von Software-Updates und das
Untersagen von reparatur-verhindernder Software. Auch ein
reduzierter Mehrwertsteuersatz auf Reparaturdienstleistun-
gen und eine Subventionierung in Form eines Reparaturbo-
nus konnen die Kosten fiir Reparaturen senken und diese fiir
Verbraucher*innen attraktiver machen.

Da das Recht auf Reparatur eine Vielzahl von Aspekten bein-
haltet, betrifft es auch eine Vielzahl politischer Prozesse und kann
nicht als einzelnes Gesetz betrachtet werden, das es zu verab-
schieden gilt. Entsprechend sind Anderungen des Produktrechts —
hier bietet sich die europaische Okodesign-Richtlinie an -, des

Verbraucherrechts und des Wettbewerbsrechts notwendig.

DIE WELTWEITE REPARATURBEWEGUNG WACHST
Die eben beschriebenen Forderungen haben sich in den letzten
Jahren aus einer neuen Reparaturbewegung heraus entwickelt,
die in den USA ihren Anfang nahm. Inzwischen setzen sich
Aktivist¥innen weltweit fiir politische Gesetzgebungen zur For-
derung der Reparatur und fiir einen Bewusstseinswandel rund
um den Umgang mit unseren Ressourcen und die Wertschét-
zung von Reparaturaktivitaten ein.

Dabei zeichnen die Mitglieder der Bewegung sich durch eine
grofde Diversitdt aus. So vereint das 2015 gegriindete Netzwerk
Runder Tisch Reparatur, das die Diskussion um ein Recht auf
Reparatur in Deutschland vorantreibt, Akteure aus den Berei-
chen Handwerk, Umwelt- und Verbraucherschutz, Wissenschaft,
ehrenamtlicher Reparatur und weitere Unternehmen aus dem
Reparatur- und Refurbishment-Sektor. Die Motivationen der ein-
zelnen Akteure mégen sich unterscheiden - so steht fiir die Einen
vor allem der Ressourcenschutzaspekt der Reparatur im Vorder-

grund, wahrend Andere Reparieren als Geschéftsmodell oder



arter”

.

1 Teilnehmer*innen des Fixfest-Reparaturfestivals in Berlin im September 2019

als gemeinschaftliche Aktivitat fordern mochten. Die Forderung
nach politischem Handeln fiir bessere Rahmenbedingungen fiir
gewerbliche, ehrenamtliche und private Reparatur wird jedoch
von allen Akteuren dieser breiten Koalition getragen und kom-
muniziert. Die deutsche Reparaturbewegung ist auch mit europa-
ischen Partnern eng vernetzt und engagiert sich gemeinsam mit
iber 100 weiteren Organisationen im Rahmen der Right to Repair
Europe-Kampagne fiir ein universelles Recht auf Reparatur und
einen grundlegenden Bewusstseinswandel fiir den Umgang mit
Produkten und deren Lebensdauer auf européischer Ebene.
Immer mehr Menschen tragen auch unabhangig vom po-
litischen Aktivismus zur Wiederbelebung einer Reparaturkul-
tur bei: Reparieren wird wieder zum Hobby — zum Beispiel in
Form von Reparaturcafés, in denen gemeinsam Toaster oder
Kaffeemaschinen wieder in Schwung gebracht werden. 2009
entstand das erste Reparaturcafé in den Niederlanden, inzwi-

schen gibt es allein in Deutschland tiber 1000 solcher lokaler

Reparatur-Treffs. Viele junge Menschen bringen sich auch tiber 2 Reparaturaktivistinnen vor dem Brandenburger Tor
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Online-Angebote wie iFixit oder Youtube-Anleitungen selbst
bei, wie sie das Display ihres Smartphones austauschen kon-
nen. Das Aufschrauben, Auseinandernehmen und Entdecken
des Innenlebens immer komplexer werdender Geréte gibt vie-
len Menschen ein Gefiihl, Wissen tber die eigenen Produkte

zurlickzuerlangen und sie sich damit anzueignen.

AUF DER POLITISCHEN AGENDA

Der 10. Dezember 2018 markierte einen wichtigen Meilenstein
fur die Reparaturbewegung in Deutschland und Europa. Vor
einem unscheinbaren Gebaude der EU-Kommission in Briissel
versammelten sich knapp zwei Dutzend Mitstreiter*innen der
damals neuen europdischen Reparaturbewegung. Mitgebracht
hatten sie einen ausgedienten Ktihlschrank. Mit ,Long live the
fridge“-Rufen begriiften sie Abgesandte der EU-Mitgliedstaaten,
die sich an dem Tag zu einer Abstimmung tiber neue Okodesign-
Anforderungen fir Ktthlschranke zusammenfanden. Zum ersten
Mal sollte es dabei nicht nur um die Verbesserung der Energie-
effizienz der Gerdte gehen, sondern auch um Anforderungen,
mit denen die Recyclingfahigkeit und Reparierbarkeit von Kiithl-
schranken verbessert werden sollten. Der Grund fur die Protest-
aktion der Reparaturaktivist*innen: Die EU-Kommission hatte
in den Wochen vor der Abstimmung dem Druck verschiedener
Stakeholder aus der Industrie nachgegeben und die ursprtinglich
ambitionierten Vorschlage verwéassert." Nun ging es also darum,
die letzte Moglichkeit zu nutzen, um doch noch die ersten eu-
ropaweiten Reparaturstandards festzulegen. Und tatsachlich:
Der Expertenausschuss der Mitgliedstaaten sprach sich daftr
aus, dass Gerate so designt werden mussen, dass einzelne wich-
tige Teile wie zum Beispiel die Gltiihbirne mit handelstiblichem
Werkzeug ausgetauscht werden kénnen, ohne dabei den Rest
des Ktihlschranks zerstéren zu miissen.

Seitdem nimmt die Debatte um bessere Rahmenbedingun-
gen fiir die Reparatur immer weiter an Fahrt auf. Sowohl die EU
als auch die Bundesregierung haben die Notwendigkeit und das
Potenzial der Reparatur und die Bedeutung eines Rechts auf
Reparatur inzwischen anerkannt. Ebenfalls im Dezember 2018
verdffentlichte die EU-Kommission ihren Green Deal, mit dem
sie die europaische Wirtschaft zukunftsfahig machen will. Ein
wichtiger Bestandteil dieser Strategie ist das europaische Kreis-
laufwirtschaftspaket, das wiederum das Recht auf Reparatur als
zentrales Mittel zur Ressourcenschonung und Abfallvermeidung
enthalt. Entsprechende Initiativen fir nachhaltige Produkte, ftr
ein Recht auf Reparatur und fiir Verbraucherrechte sollen kon-
krete Mafinahmen formulieren, um die Rahmenbedingungen
fir Reparatur zu verbessern. Als besonderer Advokat fur die

Reparatur etablierte sich das Europdische Parlament, dessen
Mitglieder sich wiederholt in Resolutionen fiir die Reparatur in
Europa stark machten und ein europaweites Recht auf Reparatur
von der EU-Kommission einforderten.

Nach den Haushaltsgrofdgeraten nahm die EU-Kommission
als konkrete weitere Produktgruppe Smartphones und Tablets
in den Blick. Im November und Dezember 2022 einigten die
Mitgliedstaaten sich auf erste Reparierbarkeitsanforderungen
sowie einen europaweiten Reparaturindex fiir Smartphones
und Tablets. Dieser soll es Verbraucher*innen erméglichen, die
Reparierbarkeit der Geréte zu vergleichen und auf dieser Basis
eine Kaufentscheidung treffen zu konnen. Da der Index jedoch
keine Aussage tiber den Preis der Ersatzteile trifft, bleibt abzu-
warten, wie viel Orientierung er Verbraucher*innen letztend-
lich bieten kann.

Anders als andere européische Regierungen legte die deut-
sche Bundesregierung lange keinen Schwerpunkt auf die Forde-
rung der Reparatur. Im Fokus ihrer Ressourcenschutzpolitik lag
und liegt vor allem das Recycling von Rohstoffen. Das erst 2020
uberarbeitete Kreislaufwirtschaftsgesetz wurde ohne wirksame
reparaturférdernde Mafinahmen vom Bundestag verabschiedet.
Mit dem Regierungswechsel 2021 wurde das Recht auf Reparatur
zum ersten Mal als Ziel im Koalitionsvertrag verankert. Darin
erkannte die Ampel-Regierung auch an, dass Hersteller dazu
verpflichtet werden mussen, Software-Updates fiir einen Min-
destzeitraum zur Verfiigung zu stellen. Kurz nach Amtsantritt
kiindigte sie ein ,Aktionsprogramm" an, um Reparaturen bun-
desweit zu fordern. Die Inhalte des Programms stehen jedoch
Uber ein Jahr spater noch immer nicht fest - die Veroffentli-
chung der Strategie verschiebt sich von Monat zu Monat.

Es bleibt noch viel zu tun: Die bisher gegangenen Schritte
sind gut, reichen aber noch nicht aus, um die Kultur der Repa-
ratur wiederzubeleben und das Potential der Reparatur fir die
Reduktion unseres Rohstoffverbrauchs zu nutzen. Besonders
auf Bundesebene ist der politische Handlungsspielraum noch
lange nicht ausgeschopft. Dabei kann die Bundesregierung sich
an europaischen Nachbarn orientieren, die es mit der Repara-
turférderung ernster nehmen als Deutschland. So erleichtern
Frankreich, Osterreich oder Schweden mit Mafnahmen wie
Reparaturbonus-Systemen, einem Reparaturindex oder der
Senkung der Mehrwertsteuer auf Reparaturen nicht nur Re-
paraturen im eigenen Land, sondern treiben auch EU-Gesetz-
gebung voran: Nationale Alleingédnge sind weder von der EU-
Kommission noch von Herstellern gerne gesehen, stattdessen
werden im Zweifel einheitliche und europaweite Losungen

praferiert.



commissi®
=G cox

SAY
TO REPAIR

-
€ gp O o O — DN

4 Protest fir reparierbare Kiithlschranke in Briissel im Dezember 2018

201



202

WO STEHEN WIR HEUTE UND WIE GEHT ES WEITER?
Wéhrend die Forderung nach einem Recht auf Reparatur also
inzwischen in den politischen Programmen und Strategien an-
gelangt ist, hat sich fiir Menschen, die gerne ihre defekten Pro-
dukte reparieren oder reparieren lassen mochten, noch nicht
viel gedndert. Noch immer sind Reparaturen oft (zu) teuer,
noch immer ist es haufig schwierig, an Ersatzteile zu kommen
und noch immer gibt es unzahlige Produkte auf dem Markt,
bei deren Konstruktion ganz eindeutig nicht an eine spétere
Reparatur gedacht wurde.

Selbst die Gerategruppen, fiir die bereits Reparierbarkeits-
anforderungen in Kraft getreten sind, also Kithlschranke und
Geschirrsptiler beispielsweise, sind immer noch kein Selbst-
laufer was Reparaturen angeht. Das liegt auch an den kleinen
feinen Details der Okodesign-Anforderungen: So gelten die Er-
satzteilregelungen zunédchst vor allem fr sogenannte profes-
sionelle Reparateur*innen. Die neuen Gesetze verpflichten Her-
steller, die meisten Ersatzteile und Reparaturanleitungen nur
,fachlich kompetenten und versicherten“ Reparateur*innen
zur Verfligung zu stellen. Die Verordnungen garantieren nicht,
dass Verbraucher*innen oder gemeinniitzige Initiativen wie
Repaircafés Zugang zu wichtigen Ersatzteilen und Reparatu-
rinformationen erhalten. Damit widersprechen sie dem uni-
versellen Recht auf Reparatur, wie der Runde Tisch Reparatur
es fordert. Ein solches wiirde bedeuten, dass alle Personen
wéhrend der gesamten Lebensdauer eines Produkts Zugang
zu Ersatzteilen und Reparaturanleitungen haben. Erfahrungen
aus Reparatur-Initiativen der letzten Jahre verdeutlichen, dass
nicht-gewerblich durchgefiihrte Reparaturen kein Sicherheits-
risiko darstellen.”

Zudem gestalten sich die Prozesse, in denen bereits an der
Umsetzung des Rechts auf Reparatur gearbeitet wird, also vor
allem die Weiterentwicklung der Okodesign-Anforderungen,
als sehr langwierig. Der produktgruppenspezifische Ansatz
der Richtlinie erlaubt es nicht, Aspekte wie das Verfiigbarma-
chen von Ersatzteilen fiir mehrere Produkte gleichzeitig fest-
zulegen. Die Erarbeitung von Okodesign-Anforderungen lei-
det zudem unter chronischer Verzégerung — der Européische
Rechnungshof ermahnte die EU-Kommission vor einigen Jah-
ren, den ,langwierigen“ und ,fachlich komplexen“ Regelungs-

prozess zu vereinfachen und sich die gewaltigen Energie- und

Ressourcensparpotentiale der Okodesign-Richtlinie nicht
weiter durch die Finger gleiten zu lassen.” Viel getan hat sich
seitdem nicht. Immerhin hat die EU-Kommission im Friithjahr
2022 einen Vorschlag fiir die Uberarbeitung der Okodesign-
Richtlinie vorgelegt.

Doch selbst wenn die technischen Expert*innen der EU-
Kommission und der Mitgliedstaaten sich auf Anforderungen
festgelegt haben, gelten diese immer nur fiir Produkte, die nach
dem Inkrafttreten der Regeln neu in der EU auf den Markt ge-
bracht werden. Es wird fiir die meisten Produkte also noch viele
Jahre dauern, bis sich die Auswirkungen der Reparaturanforde-
rungen bei uns im Alltag bemerkbar machen. An dieser Stelle
bietet sich die Chance fiir Hersteller, den gesetzlichen Vorgaben
vorzugreifen und sich durch besonders reparaturfreundliches
Produktdesign und verbraucherfreundliches Ersatzteil- und
Informationsmanagament zu profilieren. Reparierbarkeit und
Langlebigkeit funktionieren als Verkaufsargumente immer
besser - solange der Preis stimmt.

Ein Blick auf die Landschaft der Reparierenden in diesem
Land verdeutlicht einen weiteren Aspekt, der fiir die Férderung
der Reparaturkultur von immenser Bedeutung ist: Es wird in
den néchsten Jahren immer schwieriger werden, bundesweit
flichendeckend Reparaturen anbieten zu kénnen. Der Repa-
ratursektor steht vor einem gewaltigen Nachwuchsproblem,
ebenso wie andere Gewerke ist auch das reparierende Hand-
werk von Uberalterung, hohen biirokratischen Anforderungen
und Fachkraftemangel gepragt.

Fur eine nachhaltige und zukunftsfahige Ausrichtung des
Handwerks braucht es Konzepte. Denn vor allem die kleinsten
Betriebe — und dazu zdhlen die meisten Reparaturbetriebe —
konnen nicht alleine Strategien entwickeln, um dem Nach-
wuchsmangel zu begegnen. Gleichzeitig sind sie nattrlich
auch in der Verantwortung, Voraussetzungen fiir ein attrakti-
ves Arbeitsumfeld zu schaffen.* Aber vor allem die Politik und
Handwerksorganisationen sind hier gefragt, die richtigen Rah-
menbedingungen zu setzen und das System der Aus- und Wei-
terbildung an die aktuellen und zukiinftigen Gegebenheiten
anzupassen. Daflir braucht es kluge Anreize, niedrigschwellige
Aus- und Weiterbildungsmoglichkeiten sowie ein politisches
und gesellschaftliches Bewusstsein fiir die Bedeutung dieser

wichtigen Tatigkeiten.
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radt: Das 1x1 des Tapezierens, 6. Aufl., Berlin
1974, S.25. 4: das bauwerk, Oktober 1960.
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Fluss, Reibung, Widerstand. Facetten alltagli-
chen Reparierens
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Repair & Do-it-yourself Urbanism: Méglich-
keiten zur Starkung der Reparaturkultur in
Stadten.
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Arda Akkus, geboren und aufgewachsen in
Berlin, fihrte das praktische Interesse an Tech-
nik zunachst zu einer Berufsausbildung bei
der Firma Siemens. Nach deren Abschluss und
nachgeholtem Abitur begann er das Studium
der Wissenschafts- und Technikgeschichte an
der Technischen Universitat Berlin. Seine Ma-
gisterarbeit schrieb er zum Thema Lidrm und
Schwingungsisolierung in Deutschland 1900
bis 1940 und erlangte 2008 den Abschluss als
Magister Artium. Im selben Jahr begann er
ein Wissenschaftliches Volontariat im Bereich
Schifffahrt am Deutschen Technikmuseum,
wo er wahrend seines Studiums als Museums-
guide und Besucherbetreuer gearbeitet hatte,
und ist seitdem dort, inzwischen als Kurator
tatig.

Justine Czerniak ist Kulturwissenschaftlerin, So-
ziologin und Kulturmanagerin. Seit 2009 arbeitet
sie am Deutschen Technikmuseum als Kurato-
rin fir technik- und kulturhistorische Ausstel-
lungen. Seit 2017 leitet sie die Sammlungs- und
Ausstellungswerkstatt der Abteilung Sammlung
und Ausstellungen. 2023 ibernahm sie zudem
die Leitung des Sammlungsbereiches Bauen und
Wohnen mit dem Schwerpunkt Haushaltstech-
nik. Sie war Projektleiterin und Co-Kuratorin der
Sonderausstellung ,Reparieren!*.

Heike Derwanz ist Kultur- und Kunstwissen-
schaftlerin mit den Schwerpunkten Materielle
Kultur, Visuelle Kultur und der Anthropologie
des Okonomischen. Nach einer Vertretungspro-
fessur fiir Kulturwissenschaft an der Universi-
tat Bremen war sie von 2017 bis 2021 Juniorpro-
fessorin fir die Vermittlung Materieller Kultur
an der Carl von Ossietzky Universitat Olden-
burg. In dem DFG-geforderten Projekt Textil-
minimalismus. Pioniere nachhaltiger Praxis?
oder dem Habilitationsprojekt Kleidung im
Uberfluss. Wie Fast Fashion unsere Beziehung
zu Kleidung verdndert hat bearbeitete sie kul-
turanthropologische Perspektiven auf den
nachhaltigen Umgang mit Bekleidung. Seit Ok-
tober 2021 lehrt und forscht sie an der Akade-
mie der bildenden Ktinste in Wien.

David Drengk ist Afrikanist mit den Schwer-
punkten afrikanische Geschichte und (globale)
Technikgeschichte. Er arbeitet als wissenschaft-
licher Mitarbeiter am Fachbereich Geschichte
der Technischen Universitat Darmstadt sowie
der Technischen Universitat Dresden und ist
Teil der interdisziplindren vom ERC finanzierten
Forschungsgruppe , A Global History of Techno-
logy, 1850-2000“ (Global-HOT). Sein Promoti-
onsprojekt tragt den Titel People, Materiality,
and Nature in Everyday Life: The Technological
Landscape of the Rainforest in Céte d'Ivoire,
1890-1930. David Drengk hat seinen B.A. in
Regionalstudien Asien/Afrika und Agrarwissen-
schaften an der Humboldt-Universitat zu Berlin
und seinen Forschungs-M.A. in Afrikawissen-

schaften an der Universitat Leiden/African Stu-
dies Centre Leiden (ASC) absolviert.

Melanie Jaeger-Erben ist Professorin fiir Tech-
nik- und Umweltsoziologie an der BTU Cottbus-
Senftenberg. Thre Schwerpunkte in Forschung
und Lehre sind (nicht)nachhaltige Produktions-
und Konsumsysteme, soziale Innovationen,
Transformation und sozialer Wandel. Ihr grofies
Interesse gilt Gemeinschaften des Reparierens
und Selbermachens und ihrem Potential, alter-
native Formen von Wertschépfung und 6kono-
mischem Handeln zu entwickeln und gesell-
schaftlich zu normalisieren.

Felipe Fernandez ist Sozial- und Kulturanthropo-
loge. Er hat einen Bachelor in Geschichte, sowie
Sozial- und Kulturanthropologie an der Freien
Universitat Berlin und ein Masterstudium in
Interdisziplindren Lateinamerikastudien absol-
viert. Forschungsaufenthalte fihrten ihn unter
anderem nach Mexiko, Argentinien, Kanada und
Grofbritannien. Sein 2022 abgeschlossenes Pro-
motionsprojekt beschaftigt sich mit den Wasse-
rinfrastrukturen der Stadt Buenaventura. Zudem
publizierte er wissenschaftliche Beitrage in CRO-
LAR (Critical Reviews on Latin American Research)
und JIED (Journal of lllicit Economies and Develop-
ment). Seine Forschungsschwerpunkte umfassen
die urbane Anthropologie, die Science and Tech-
nologie Studies (STS) sowie die interdisziplinire
Infrastrukturforschung.

Maren-Sophie Ftnderich, Dr. phil,, Magister-
studium Geschichte und Kunstgeschichte
an der Goethe-Universitat Frankfurt a. M,
Promotion in Neuerer Geschichte tber Woh-
nen im Kaiserreich; Junior Fellow der Klassik
Stiftung Weimar (Forschungsverbund Mar-
bach Weimar Wolfenbiittel, MWW); Mitglied
in der Forschungsgruppe ,Raum“ im MWW,
wissenschaftliche Volontarin im Historischen
Museum Bielefeld; Mitglied im Arbeitskreis
,Women in Economic History“ (WIEH); Mit-
glied im Forschungsnetzwerk ,Pioniere der
Designausbildung. Neue Perspektiven auf die
Kunstgewerbeschulen vor dem Bauhaus“ der
Staatlichen Kunstsammlungen Dresden.

Thomas Hoppenheit ist Doktorand am Lux-
embourg Centre for Contemporary and Digital
History (C2DH) Im Rahmen des vom FNR ge-
forderten Projekts Repairing technology - fixing
society? History of maintenance and repair in
Luxembourg (1918-1990) erforscht er seit Sep-
tember 2019 die Entwicklungen des reparie-
renden Handwerks in Luxembourg Stadt und
Esch-sur-Alzette. Nach einer Ausbildung zum
Mediengestalter hat er 2013 seinen 2-Fach-Ba-
chelor-Abschluss in Soziologie und Kultur- und
Sozialanthropologie sowie 2017 den Master
als Sozialanthropologe von der Westfalischen
Wilhelms-Universitat Miinster erhalten. In sei-
ner Forschung hat er sich seit dem Bachelor
dem grofleren Feld von Technologie und Kul-
tur — von der Nutzung zur Reparatur und darii-
ber hinaus - verschrieben.

Stefan Krebs ist Assistant Professor am Lux-
embourg Centre for Contemporary and Digi-
tal History (C2DH). Er studierte Geschichte,
Politische Wissenschaft und Philosophie an
der RWTH Aachen und der Universitat Aix-
Marseille. Seit 2012 beschaftigt er sich ein-
gehend mit der Geschichte des Reparierens.
Sein Aufsatz Dial Gauge versus Senses 1-0":
German Auto Mechanics and the Introduction
of New Diagnostic Equipment, 1950-1980
(Technology and Culture, 2014) gewann 2015
den ICOHTEC Maurice Daumas-Preis. Er ist
unter anderem Mitherausgeber von Kulturen
des Reparierens: Dinge — Wissen — Praktiken
(Bielefeld 2018) und The Persistence of Tech-
nology: Histories of Repair, Reuse and Disposal
(Bielefeld 2021).

Reinhild Kreis ist Professorin fiir die Ge-
schichte der Gegenwart an der Universitat
Siegen. Sie hat in Miinchen und Irland studiert
und war danach an den Universitdten Augs-
burg, Mannheim und Duisburg-Essen tatig.
Ihre Arbeit wurde mehrfach ausgezeichnet,
mit dem Rita-Sifimuth-Forschungspreis fur
exzellente Forschung mit Geschlechterbezug.
Thre Forschungsschwerpunkte liegen in Kon-
sumgeschichte, der Geschichte des Kalten
Krieges sowie der Emotions- und Protestge-
schichte. Aktuell arbeitet sie zur Geschichte
der Jugendwettbewerbe im 20.Jahrhundert
sowie zu den Anfangen des Umweltmanage-
ments in Deutschland.

Walter Kraus ist gelernter Informationselekt-
roniker. Nach einem Studium der Technischen
Physik an der TU Minchen, absolvierte er eine
Ausbildung zum Gymnasiallehrer sowie be-
rufsbegleitend zum Waldorflehrer. Seit 1994
ist er Lehrer fur Mathematik, Physik und In-
formatik an der Rudolf-Steiner-Schule Mtn-
chen-Schwabing. 2016 Griindung der Schiiler-
Reparaturwerkstatt, die er an dieser Schule
leitet. Beim Reparieren als Fach in der Schule
begeistert ihn vor allem die Freude der Schu-
lerinnen und Schiiler, wenn ihnen eine Repa-
ratur gelungen ist.

Eva Kudra ist Kulturwissenschaftlerin und
Historikerin. Seit 2002 ist sie als Kuratorin fir
technik- und wissenschaftshistorische Aus-
stellungen tatig, unter anderen fur das Judi-
sche Museum Berlin, den Berliner Martin-Gro-
pius-Bau und das Deutsche Technikmuseum.
Seit 2016 leitet sie den Sammlungsbereichs
Mathematik und Informatik im Deutschen
Technikmuseum. Sie war Co-Kuratorin der
Sonderausstellung ,Reparieren!”.

Nico Kupfer studierte zwischen 2005 und 2011
Industriearchdologie an der TU Bergakademie
Freiberg. Nachfolgend war er freiberuflich tatig
fir das Industriemuseum Chemnitz sowie den
Forderverein Montanregion Erzgebirge im Rah-
men des UNESCO-Welterbe-Projekts ,Montan-
region Erzgebirge“. Zwischen 2012 und 2014 war
er wissenschaftlicher Volontdr am Deutschen



Technikmuseum und ist dort derzeit wissen-
schaftlicher Mitarbeiter und fir das Berliner
Zentrum Industriekultur (bzi) tatig.

Felix Lossin absolvierte 2009 ein Freiwilliges
Soziales Jahr als Sportlehrer an einer Grund-
und Mittelschule und engagierte sich als Fuf3-
balltrainer. Nach einem Masterstudium in
Physik an der Universitit Erlangen, begann er
2018 einen Intensivkurs zur Waldorfpadagogik
und unterrichtete an acht Waldorfschulen.
Seit 2019 ist er Mathematik- und Physikleh-
rer an der Rudolf-Steiner-Schule Miinchen-
Schwabing. Unterstiitzende Tatigkeit in der
Reparaturwerkstatt dieser Schule. Beim Repa-
rieren als Fach findet er am besten, dass die
Hemmungen abnehmen, eigene Sachen zu
reparieren.

Bernd Liike ist Historiker. Seit 2003 macht er
Ausstellungen vornehmlich zu Technik- und
Industriegeschichte in Bezug auf Gesellschaft
und Umwelt. 2016 tbernahm er die Leitung des
Sammlungsbereichs Kommunikation und Me-
dien im Deutschen Technikmuseum. Schwer-
punkte sind hier Berlin als Medienstadt und
als ehemaliges Zentrum der deutschen Kom-
munikationsindustrie. Er war Co-Kurator der
Sonderausstellung ,Reparieren!”.

Katrin Meyer studierte Europdische Studien
mit den Schwerpunkten Politikwissenschaft,
Volkswirtschaftslehre und Europarecht in
Osnabriick, Rom, Marburg und Krakau. Seit
2019 ist sie Koordinatorin des ,Runden Tisch
Reparatur eV.” (RTR). Der RTR vereint Hand-
werksbetriebe, Umwelt- und Verbraucher-
schutzorganisationen, ehrenamtliche Repa-
raturinitiativen und Wissenschaftler*innen,
die sich fur eine Férderung der Reparatur und
eine neue Reparaturkultur in Deutschland und
Europa engagieren. Zuvor beschéaftigte Katrin
Meyer sich im EU-Team des Deutschen Natur-
schutzrings unter anderem mit den Themen
Abfall und Abfallvermeidung. Ihr Engagement
fir das Recht auf Reparatur begann mit der
Kampagne ,Schraube locker®, im Rahmen de-
rer sie gemeinsam mit zwei Mitstreiterinnen
iber 100.000 Unterschriften fir ein Recht auf
Reparatur sammelte und an die damalige Bun-
desumweltministerin ibergab.

Claudia Munz ist gelernte Journalistin. Nach
einem Diplomstudium Soziologie an der
Ludwig Maximilians Universitit Muanchen
arbeitete sie als Forscherin, Beraterin und
Weiterbildnerin bei der Gesellschaft fur Aus-
bildungsforschung und Berufsentwicklung eG
Minchen. Seit 2016 ist sie ehrenamtlich tatig
als wissenschaftliche Begleitung der Schiiler-
Reparaturwerkstatt. Am Reparieren interes-
siert sie vor allem dessen padagogische und
kulturgeschichtliche Bedeutung.

Markus Piringer studierte an der TU Wien Tech-
nische Chemie. Nach dem Studium arbeitete
er bei verschiedenen Umweltorganisationen,

unter anderem GLOBAL 2000 (Friends of the
Earth Austria) und dem OKOBURO. Aus der
Uberzeugung, dass 6kologische Probleme nur
gemeinsam mit sozialen Herausforderungen
gelost werden konnen, studierte er berufsbe-
gleitend Sozialarbeit und Sozialmanagement
am fh campus wien. Seit 2012 arbeitet er bei DIE
UMWELTBERATUNG, einer Bildungs- und Bera-
tungseinrichtung in Wien. Seine inhaltlichen
Schwerpunkte sind Reparatur und Re-Use.

Gabriele Schabacher, Dr. phil., ist Professorin
fir Medienkulturwissenschaft an der Johan-
nes Gutenberg-Universitdt Mainz. lhre For-
schungsschwerpunkte sind Medien- und Kul-
turtheorie, Mediengeschichte des Verkehrs,
Medialitat von Infrastrukturen und Architek-
tur, Kulturtechniken des Reparierens, urbane
Uberwachungsregime sowie Serialitdts- und
Autobiografieforschung. Aktuelle Publikatio-
nen: Infrastruktur-Arbeit. Kulturtechniken und
Zeitlichkeit der Erhaltung (2022), Kulturen des
Reparierens. Dinge — Wissen - Praktiken (Hrsg.
zus. mit Stefan Krebs und Heike Weber, 2018),
Workarounds. Praktiken des Umwegs (Hrsg. zus.
mit Holger Brohm, Sebastian Giefmann und
Sandra Schramke, 2017).

Felipe Beuttenmtller Lopes Silva ist Dokto-
rand am interdisziplindren Graduiertenkolleg
KRITIS und Wissenschaftlicher Mitarbeiter
im Fachgebiet Technikgeschichte der Techni-
schen Universitat Darmstadt. Er forscht zur
kritischen Verkehrsinfrastruktur in der por-
tugiesischen Hauptstadt Lissabon. Er hat sei-
nen Masterabschluss mit dem Schwerpunkt
Technik-, Stadt- und Umweltgeschichte an der
Technischen Universitat Darmstadt gemacht.

René Spierling ist Diplom-Biologe und leitet
den Sammlungsbereich Naturwissenschaft
und Messtechnik im Deutschen Technikmu-
seum. Er ist zustdndiger Kurator fir Ausstel-
lungen zum Thema Zucker, Chemie/Pharmazie
und Brauwesen. Auch mit Blick auf die Samm-
lung sind fir ihn die Nutzung organischer Roh-
stoffe und die Nachhaltigkeitsfrage zentrale
Inhalte, beispielsweise in den Themenfeldern
Biotechnologie und Kunststoffe. Er war Co-
Kurator der Sonderausstellung ,Reparieren!”.

Jonas van der Straeten ist Assistant Professor
in der Gruppe Technology, Innovation, Soci-
ety an der Technischen Universitat Eindho-
ven in den Niederlanden. In seiner Forschung
beschéftigt er sich mit Prozessen des sozio-
technischen Wandels in Afrika und Asien aus
systemischer, transdisziplinarer und globaler
Perspektive. Zu seinen Forschungsthemen
gehoren die Geschichte der Stromversorgung
in Ostafrika, des Bauens und Wohnens in
Zentralasien, und aktuell, des dreirddrigen
Transports in Stidasien. Neben seiner techni-
khistorischen Forschung hat er acht Jahre als
Berater in Projekten zur netzfernen Energie-
versorgung in Landern des Globalen Stidens
gearbeitet.

Astrid Venn ist Kuratorin im Sammlungsbe-
reich Luft- & Raumfahrt des Deutschen Tech-
nikmuseums. Ftr die Dauerausstellung erar-
beitete sie das Konzept zur Luftfahrt im Ersten
Weltkrieg und in der Weimarer Republik. Sie
publizierte zahlreiche Fachbeitrage, unter an-
derem ist sie Co-Autorin des Buches Flugzeuge
mit Geschichte. Die Luftfahrtsammlung des
Deutschen Technikmuseums. Als Mitorganisa-
torin der Tagung ,Reparieren, Improvisieren,
Re-Arrangieren: eine Technikgeschichte des
Unfertigen®, die das Interdisziplindre Gremium
Technikgeschichte im VDI e.V. (IGTG) 2022 im
Deutschen Technikmuseum abhielt, gab sie
den Anstof} fiir diese Publikation.

Jonathan Voges vertritt derzeit die Professur
fir Neuere Geschichte an der Justus Liebig
Universitat Gieflen. 2017 wurde er mit einer
Arbeit zum Heimwerken in der Bundesrepub-
lik Deutschland promoviert. 2021 habilitierte
er sich mit einer Studie zur intellektuellen Zu-
sammenarbeit im Rahmen des Voélkerbundes
an der Leibniz Universitat Hannover. Derzeit
arbeitet er an einem Projekt zur Geschichte der
Pandemieplanung in der WHO in den 1990er
und 2000er Jahren.

Heike Weber ist Professorin fiir Technik-
geschichte an der Technischen Universitét
Berlin. Thre Schwerpunkte liegen in der Tech-
nisierung und Mobilisierung des Alltags im
20. Jahrhundert, im Umgang mit Technik und
Materialkultur und in Fragen des Alterns und
Entsorgens von Technik und Dingen. Als Gast-
wissenschaftlerin war sie unter anderem am
National Museum of American History (Wa-
shington D.C.) und an der Ecole des Hautes
Etudes en Sciences Sociales (Paris). Sie hat zur
Geschichte von mobilen Medien, zur Design-
geschichte sowie zur Geschichte von Mall und
Recycling publiziert.

Christian Zumbragel ist Wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Fachgebiet Technikgeschichte
der Technischen Universitat Berlin. Seine Dis-
sertation Viele Wenige machen ein Viel - Eine
Technik- und Umweltgeschichte der Kleinwas-
serkraft (1880-1930) erschien 2018 in der Reihe
,Geschichte der technischen Kultur“ im Ferdi-
nand Schéningh Verlag. Das Buch wurde vom
VDI mit dem Conrad-Matschof3-Preis und mit
den Nachwuchspreisen der GWMT und der
Georg-Agricola-Gesellschaft ausgezeichnet. In
seinem Habilitationsvorhaben geht er am Bei-
spiel der Fischereigeschichte dem Wechselspiel
zwischen Fischwanderungen und Technisie-
rungsprozessen an industrialisierten Flussland-
schaften nach. Dartiber hinaus arbeitet er zur
Wartung und Reparatur der Wasserkrafttech-
nik. Weitere Forschungsschwerpunkte liegen in
der Stoff- und Ressourcengeschichte.
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Rasant wechselnde Produktgenerationen, kurzlebige Moden und der Kult des
Neuen pragen die Technikwelt der Massenkonsumgesellschaft und verstellen
den Blick dafiir, dass Reparieren, Warten und Improvisieren essentielle Praktiken
technisierter Gesellschaften sind. Hochste Zeit, das zu éndern, findet das Deut-
sche Technikmuseum und taucht in diesem Buch in die facettenreiche Welt des
Reparierens, Wartens und Improvisierens ein. Anhand 22 ausgesuchter Beispiele
beleuchtet es die Instandhaltung von Alltagsobjekten, den Wandel des Repa-
rierens in Handwerk, Gewerbe und Industrie, die essentielle Rolle des Wartens
und Reparierens technischer Infrastrukturen sowie die soziale und ékologische
Bedeutung von Reparaturpraktiken in unserer Gesellschaft. Die Essays machen
sichtbar: Reparieren und Instandhaltung waren und sind allgegenwartig. Und sie

haben das Potential, unsere Zukunft nachhaltiger zu gestalten.
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