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I n g e n i e u r

R. v. Felbinger und Architekt Josef Hudetz haben

dem Gemeinderathe ein Project iiberreicht zur An-

lage von Begribnif3hallen, zu welchen die Leichen-

beforderung ginzlich ungesehen von der Aufienwelt

in unterirdischen Tunnels mittelst Luftdrucks ge-
schehen soll.

Deutsche Zeitung, Morgenblatt, 30. Dezember 1873

Wann genau die Schrift, die die Bestattungskultur in Wien
radikal verdndern wollte, den zustéindigen Gemeinderat
erreichte, lisst sich nicht mehr rekonstruieren. Die Offent-
lichkeit konnte jedenfalls bereits Ende Dezember 1873
in der Zeitung von dem Vorhaben des Maschinenbau-
ingenieurs Franz Felbinger (1844-1906) und des Archi-
tekten Josef Hudetz (1842-1909) lesen, ein neuartiges
System fiir den Transport von Leichen zum Wiener
Zentralfriedhof zu errichten. In der Stadt hatte eben
erst die Weltausstellung ihre Tore geschlossen, mit der
die Monarchie die Technik und nicht zuletzt die gro-
Ren infrastrukturellen Mafnahmen in der Reichshaupt-
und Residenzstadt der vergangenen Jahre gefeiert hatte,
zu denen etwa die Donauregulierung, die Erste Hoch-
quellenleitung und die Ringstraflenbauten zu zdhlen
sind - und weitere Mafdinahmen der sogenannten Stadt-
hygiene wie der Zielort der geplanten Bahn, der Zentral-
friedhof, der im November 1874 er6ffnen sollte.

Das stddtebauliche Projekt von Felbinger und Hudetz,
eine ,,Begribnisshalle mit pneumatischer Férderung®,
sah eine Aufbahrungshalle ,,in unmittelbarer Ndhe“! zur
Stadt Wien vor, die durch eine viereinhalb Kilometer
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1 a n g e
Tunnelbahn mit dem Zentralfriedhof verbunden ist.
Die Aufbahrungshalle, eigentlich ein Komplex aus meh-
reren Gebiduden, soll unterschiedlich gestaltete Kapellen
fiir Angehorige der drei grofien Konfessionen (Katholik:in-
nen, Protestant:innen, Israelit:innen) zur Verfiigung stel-
len;jede dieser Kapellen ist durch einen hydraulischen Auf-
zug mit dem pneumatischen Transportsystem verbunden,
das im Kellergeschof3 unterhalb der Hallen das logisti-
sche Riickgrat des angestrebten Gesamtsystems bildet.
(>Abb. 1)

Den Ablauf der Bestattung beschrieben Felbinger und
Hudetz in einer Publikation aus dem Jahr 1874 folgender-
maflen: Je nach konfessioneller Zugehorigkeit — ein nicht-
konfessioneller Rahmen war nicht vorgesehen - endet der
Trauerzug, der die Hinterbliebenen vom Ort der Aufbah-
rung zur neuen Begribnishalle gebracht hat, in einer der
Kapellen. Nach den ,iiblichen Ceremonien und Sédnger-
Chore[n]“ wird die Leiche durch den ,,Versenkungssar-
kophag®,2 auf dem der betreffende Sarg wihrend der
Zeremonie steht, in das Souterrain transportiert. Da die
sentstandene offene Stelle des Bodens [...] sofort vor den
Augen der Anwesenden®3 verschlossen wird, stellt dieser
Moment den H6hepunkt der Feierlichkeiten dar. Die wei-
teren Schritte der Bestattung, insbesondere der Trans-
port und die Beerdigung, werden von da an ,,unter behord-
licher Aufsicht® durch ,,beeidete Beamte“4 verrichtet. ,,Die
ganze Arbeit [ist] eine hochst reinliche und systematisch
eingetheilte®,s wie es Felbinger und Hudetz formulierten.

Das eigentliche Versenden erfolgt durch das Umladen
der Sdrge auf Ziige. Diese setzen sich aus mehreren

EINE RADIKALE IDEE AUS WIEN 9

https://doi.org/10.1 inliby pen Access


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

Waggons zusammen, die jeweils bis zu vier Sidrge auf-
nehmen kénnen. Die Rider der Ziige laufen auf Schienen,
die in einen Tunnel fithren, durch den die Fahrt von der
Begribnishalle zum Zentralfriedhof unterirdisch und
damit auf kiirzestem Weg erfolgt. Die Tunnelrdhre, die die
Begribnishalle in der Stadt mit der Station am Zentral-
friedhof verbindet, hat einen Durchmesser von einein-
halb Meter. Die Waggons sind so konstruiert, dass sie
den Querschnitt der Rohre vollstindig ausfiillen, wodurch
sie den Druck der Luftsidule optimal aufnehmen kénnen
und von ihm vorwirtsgedriickt werden. (> Abb. 2)

Nachdem der fertigbeladene Zug in den Tunnel einge-
bracht worden ist, werden die Tiiren, sowohl der Versende-
als auch der Empfangsstation, verschlossen. Das Offnen
der fiir den Betrieb vorgesehenen Ventile bringt die in
groflen Stahlzylindern zwischengespeicherte kompri-
mierte Luft in den Hohlraum vor den Waggons ein. Der
Luftiiberdruck treibt die Waggons bis zum Zentralfried-
hof voran. Mit der Annéherung an den Zielort baut sich
ein Luftpolster vor den Waggons auf, der die Geschwindig-
keit des Zugs beim Eintreffen sukzessive verringert, um
ihn kollisionsfrei zum Stillstand zu bringen. Nach Ein-
treffen der Waggons entladen die Beamten die Sirge und
bringen sie an die Oberfliche, wonach sie in den vorge-
sehenen Gribern beerdigt werden.

So skurril der Entwurf von Felbinger und Hudetz auch
anmutet: Er sprach ein ungeldstes Problem an. Ab der be-
vorstehenden Erdffnung des peripher gelegenen Zentral-
friedhofs waren alle Verstorbenen Wiens auf den neuen
Friedhof zu transportieren. Wie die Leichen iiberstellt
werden sollten, war aber unklar. Die 1861 eingerichtete
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Friedhofskommission des Wiener Gemeinderates hatte auf
diese Frage auch Ende 1973 noch keine Antwort gefunden.
Die Kommission umfasste neben einigen Abgeordneten
auch Beamte der Sanitéts- und Polizeisektion des Magis-
trats, hinzu kam die Expertise des Stadtbauamtes und
weiterer geladener Géste. Die Kommission war interdis-
ziplinir aufgestellt, dominiert von Juristen und Arzten.

Die Friedhofskommission rechnete mit rund fiinfzig
Leichen pro Tag, die sie bevorzugt iiber die damalige
Pref3burger Reichsstrafie, die heutige Simmeringer Haupt-
strafie, transportieren wollte. Aber entlang der vorge-
sehenen Strecke formierte sich Widerstand der lokalen
Bevolkerung, der in den Zeitungsberichten der liberalen,
der nationalen und der konservativen Medien durchwegs
tendenzids diskutiert wurde. Zeitgendssische Medien,
wie beispielsweise die Neue Freie Presse, fanden bald mit
dem ,,Central-Schlachtfeld” ein passendes Bild fiir die Aus-
einandersetzung, bei der die Interessen und Ideologien
des liberalen Wiens, der Monarchie und der Kirche auf-
einanderprallten.

Die liberale Stadtverwaltung hatte unterschiedliche
Handlungsfelder abgesteckt, in denen sie titig werden
wollte, um so das wenige politische Kapital, das ihr seit der
gescheiterten Revolution 1848 zur Verfiigung stand, inner-
halb der absolutistischen Monarchie fiir ihre biirgerlichen,
emanzipatorischen Bemiihungen einzusetzen. Die Stadt-
hygiene war eines dieser Felder und der neue Friedhof
ein Baustein, mit dem eine neue, antiklerikale, biirgerliche
Bestattungskultur durchgesetzt werden sollte.

Ihre technische Vision einer durchrationalisierten Be-
gribnisweise liberantworteten Felbinger und Hudetz dem
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Verwaltungsapparat der Gemeinde Wien, den der damalige

Biirgermeister Cajetan Felder (1814-1894) als ,eine aus

so vielen und verschiedenartigen Elementen zusammen-
gesetzte Maschine®é beschrieb. Zeitungen in der Habs-
burgermonarchie berichteten iiber den ungewohnlichen

Vorschlag und den Fortschritt bei den Verhandlungen

zwischen Gemeinde und den beiden Unternehmern, aber
auch auflerhalb Osterreichs, etwa in Frankreich, verfolgte

man das Projekt mit grof3em Interesse:

Wien ist sicherlich eine ebenso katholische Stadt
wie unsere gute Stadt Paris. Nun, zwei angesehene
Ingenieure, die Herren von Felbinger und Hudetz,
haben dem Gemeinderat gerade einen Plan zum
Transport von Leichen vorgelegt, der an Kiithnheit
alles iibertrifft, was sich unsere eigenen Stadtrite
vorstellen konnten. [...] Die Wiener Ingenieure
schlugen vor, die religiose Zeremonie radikal von
der Bestattung zu trennen. [...] Sobald die Zere-
monie beendet war, wiirde eine Falltiir ge6ffnet
[...] und alles verschwinde in einer Rohrpost [tube
pneumatique].”

Der anonyme Autor des ausfiihrlichen Berichts in der
franzosischen Tageszeitung Le Temps zeigte sich durch-
aus angetan von dem Vorschlag, den Transport der
Verstorbenen mit einer Technik zu erledigen, die er der
Leser:innenschaft mit dem Verweis auf die stiddtische
Rohrpost zu erklédren versuchte.

Der Wiener Gemeinderat lehnte die pneumatische
Leichenbeforderung in seiner 6ffentlichen Plenarsitzung
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am 12. November 1875 ab — annédhernd zwei Jahre nach
der ersten offentlichen Erwdhnung des Vorhabens. Der
grundsitzlich positiven Einstellung des Gemeinderates,
des Magistrates und des Stadtphysikus zur vorgeschlage-
nen Losung von Felbinger und Hudetz standen vor allem
finanzielle Uberlegungen gegeniiber. Die Stadt war iiber-
schuldet, die Grofdprojekte der vergangenen Jahre, die iiber
Anleihen finanziert worden waren, verschirften die
Finanzkrise des Jahres 1873 noch zusitzlich. Die Stadt
konnte den Antragstellern folglich keine Zinsgarantien
gewihren. Auch das politische Kapital war weitgehend
aufgebraucht, man kimpfte an vielen Fronten mit den poli-
tischen Gegner:innen, der liberale Gemeinderat konnte
sich nicht noch zusitzlich fiir eine neue Art der Bestattung
mit ginzlich unerprobter Technik stark machen.
Wenngleich das Projekt einer luftbetriebenen Leichen-
beforderung letztlich nicht umgesetzt wurde, erfolgte die
Ablehnung des Vorschlages keinesfalls wegen dessen ver-
meintlicher Skurrilitét. Schliefilich folgerte die Friedhofs-
kommission aus der intensiven Priifung des Konzeptes
von Felbinger und Hudetz, dass eine Umsetzung dem
Stand der Technik entspriche und zweckméfiig wire. Die
begeisterte Berichterstattung in den Zeitungen und die ver-
tiefende Auseinandersetzung in technischen Fachzeit-
schriften untermauerten diese Einschétzung. Tatsichlich
war der Entwurf einer Begridbnishalle mit pneumatischer
Beforderung eingebettet in eine transnationale Erzdhlung
von den Vorziigen und schier unendlichen Méglichkeiten
der Anwendung von Luft zum Zwecke des Personen- wie
Giitertransportes. Bereits im ausgehenden 18. Jahrhundert
hatten Ingenieure im Vereinigten Konigreich fantastische
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Maschinen entworfen, die Luft speichern und Waggons
vorwirtstreiben sollten. Felbingers Vision fiigte sich naht-
los in diese Erzéhlung ein.

Auch wenn das neue Beerdigungssystem abgelehnt
wurde, erwies es sich fiir den Wiener Maschinenbauer als
lukrativ: 1874 beauftragte das k. k. Handelsministerium
Franz Felbinger, der nun als Fachmann fiir Pneumatik
galt, mit der Errichtung der Wiener Stadtrohrpost als
Teil des staatlichen Telegrafen. Im Mirz 1875 eroffnete
die Rohrpostanlage mit insgesamt zehn Stationen.
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Abb. 1

Felbinger und Hudetz sahen fiir ihren Entwurf einer Begribnishalle
mit pneumatischer Férderung eine prunkvolle Innengestaltung vor.
Quelle: Hudetz 1886, Tafel 58 (Foto: FB)
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Abb. 2

Querschnitt der Begribnishalle inkl. der technischen Einbauten und das
projektierte Tunnelprofil. Quelle: Annales industrielles, 5.7.1874, Tafel 53
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A m o n g
the many imaginary projects by which the inven-
tive talents of Mr.Vallance have acquired a certain
degree of celebrity, the subject of the present patent
must be considered as the most extraordinary.

The London Journal of Arts and Sciences, 1826, S. 113

[...] because the experience we have as to conveying

both water and gas through pipes, proves that we cer-

tainly may send common air through a tube or tunnel
extending from Brighton to Shoreham Harbour.

John Vallance, A Letter to M. Ricardo, Esq.,1827,S. 11f.

Als Felbinger 1874 mit der Errichtung der Wiener Rohr-
post durch das Handelsministerium beauftragt wurde,
galt er fiir das Ministerium als Experte fiir die technische
Anwendung von Luft. Felbingers Kenntnisse im Bereich der
pneumatischen Beforderung lassen sich auf Spezialisten
zuriickfiihren, die lange vor ihm an technischen Anwen-
dungen geforscht hatten, um gew6hnliche Luft auchim
kommerziellen Sinne zu verwerten, und die die landldufige
Annahme widerlegt hatten, dass lediglich kleine Dinge
durch Luft bewegt werden konnten.

Der englische Bierbrauer John Vallance erhielt 1823
ein Patent fiir ein Transportsystem, mit dem in Réhren
»persons may be conveyed, goods transported, or intelli-
gence communicated from one place to another®.8 Damit
legte Vallance, der laut dem Periodikum 7%e London
Journal of Arts and Sciences mit seinem Erfindergeist
sowie seinem Hang zu fantastischen Projekten eine
gewisse Beriihmtheit erlangt hatte, ein Vorhaben vor,
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d a s
nichts weniger als die grof3te pneumatische Maschine der
Welt® werden sollte.

Vallance plante den Bau eines Tunnels aus Gusseisen, der
zwischen Brighton und ,,the Metropolis®,1° womit der
Autor im Selbstverstindnis des British Empire London
meinte, Giiter und Passagiere befordern sollte. In den
1820er Jahren war im Vereinigten Konigreich bereits
absehbar, dass neue Verkehrstechnik zu Umwilzungen
auf der Insel fithren wiirde. 1822 begann man mit dem
Bau der Stockton and Darlington Railway, mit der die im
Norden Englands gelegene Handels- und Industriestadt
Darlington mit dem Hafen Stockton-on-Tees verbunden
werden sollte. Vorgesehen war sie iiberwiegend fiir den
Transport des Energietrigers, der die Industrielle Revo-
lution befeuerte: Kohle, die im Hinterland von County
Durham abgebaut und iiber den Landweg Richtung Hafen
transportiert wurde. Da der Bedarf an Kohle und damit
die Menge des Materials enorm waren, konnte sich die
neue Eisenbahntechnik gegeniiber den etablierten Ver-
kehrsmitteln Strafle und Kanal durchsetzen. Und prakti-
scherweise konnte man Kohle auch gleich fiir den Betrieb
der Eisenbahn einsetzen, wenngleich Lokomotiven anfangs
nur fiir den Giitertransport vorgesehen waren, die Wag-
gons mit Passagieren zogen nach wie vor Pferde.

Vallance beobachtete das rasche Bevolkerungswachstum
im Siiden Englands und wollte Brighton mit dem nahe ge-
legenen Hafen Shoreham sowie eben mit London ver-
binden. Sein dafiir konzipierter Stollen (,,trunk®) sollte
sich aus standardisierten und im industriellen Maf3stab
herstellbaren Elementen zusammensetzen, jedes Teilstiick
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rund 360 Zentimeter lang und 180 Zentimeter im Durch-
messer.11 Die Enden der Rohre waren so konzipiert, dass

sie ineinander zu stecken und mittels Dichtungsmasse

so isoliert waren, dass innerhalb des Zylinders ein Teil-
vakuum herstellbar war. Die Luft sollte den Rohren iiber
dampfbetriebene Luftpumpen, jeweils 16 bis 32 Kilometer
voneinander entfernt, entzogen werden. Mit dem von

Vallance vorgeschlagenen Verfahren konnte man die

kalorische Energie, die bei der Verbrennung der Kohle

entstand, in mechanische umformen und durch den

Luftunterdruck iiber weite Strecken an die Waggons

iibertragen - oder in der Formulierung eines zeitgendssi-
schen Kommentars: ,,[ D]ie Kutschen, die nach der Figur
und nach den Dimensionen des Cylinders gebaut sind,
sollen darin durch den Druk der in den leeren Raum mit
Gewalt einstromenden Luft getrieben werden [...].“12
(> Abb. 3) Eine bewegbare Dampfmaschine, die wie bei
der Lokomotive fiir zusitzliche Komplexitit gesorgt hitte,
war nicht notwendig.

Zwischen den Luftpumpenstationen wollte Vallance
ein Kommunikationssystem einrichten. Dafiir schwebte
dem Erfinder etwas Ahnliches wie sein pneumatisches
Rohrsystem vor, nur in verkleinerter Version, und die
Rohrleitungen wiren mit Wasser anstelle von Luft zu
fiillen. Mit diesem hydraulischen System wire es mdglich,
so Vallance, Information, in Form von Codes tibermittelt,
in Schallgeschwindigkeit zwischen den Stationen zu
tauschen. Auch den Betrieb, die Abl4dufe in den Stationen
und die Wartung hatte Vallance bereits mitgedacht.

Die Waggons laufen auf Ridern in einer Einkerbung
des gusseisernen Tunnels. Die Achse, auf der die Réder
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montiert sind, ist pneumatisch gefedert, um sowohl Un-
ebenheiten auf der Innenseite der Rohre auszugleichen
als auch die Laufruhe zu verbessern. Die Geschwindigkeit,
mit der sich die Waggons innerhalb des R6hrensystems
bewegen, gab der Erfinder mit rund 320 Kilometer pro
Stunde an. Diese Geschwindigkeit liefe sich bis auf
annidhernd 1.600 Kilometer pro Stunde steigern - jedoch,
wie der Erfinder errechnet hatte, nicht dariiber hinaus.

»Dieses Patent ist gewif} eines der bizarrsten, das jemals
bezahlt wurde®, urteilte das Polytechnische Fournal 1826,
als es seinen Leser:innen das englische Patent in deutscher
Ubersetzung vorstellte. ,,Es mufl manchen Deutschen
an das beriihmte Werk des unsterblichen Baron von
Miinchhausen erinnern®, kommentierte der Ubersetzer
in einer Fufdnote, wo er in Anspielung auf den Ritt auf
der Kanonenkugel ergiinzte, es lasse ,,sich nicht absehen,
warum Hr.Vallance nicht lieber seinen Stollen hinter
dem Wagen mit Pulver laden und den Wagen fortschieflen
1iRkt“. (> Abb. 4)

Die Macher des Journals waren erst sechs Jahre zuvor
mit dem selbstgesteckten Ziel angetreten, das ,,ganze
Gebiet der Polytechnik, also, die allgemeine Naturge-
schichte, die Naturwissenschaft, die Chemie, die Minera-
logie, die Pflanzenkunde, die Land- und Hauswirthschaft,
die Maschinenlehre und Gewerbskunde, die Handels- und
Waarenkunde® zu behandeln und ,,durch Verbreitung
polytechnischer Kenntnisse vielfachen Nuzen zu stiften®.
Fiir sich selbst sah die neue Zeitschrift die Chance, ,,die
Idee eines dem Landmanne wie dem Fabrikanten, dem
Handelsmanne wie dem Handwerker, dem Kiinstler
wie jedem wissenschaftlich gebildeten Manne gleich
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angenehmen und niizlichen Repertoriums zu verwirk-
lichen” und damit ,allgemeine Aufmerksamkeit und
Wiirdigung [zu] finden®.13

1826 setzte also diese Zeitschrift mit der Selbstverpflich-
tung, Wissen der Polytechnik einem allgemeinen Publi-
kum zu vermitteln und damit am biirgerlichen Projekt
der Herstellung einer Offentlichkeit mitzuwirken, das
technische Projekt einer pneumatischen Bahn mit den
Geschichten des Baron von Miinchhausen gleich. Den
ironischen Grundton des Berichts iiber Vallance’ Patent
iibernahm die deutsche Zeitschrift zwar von dem engli-
schen Aufsatz, der den Erfinder bereits als eher genia-
lisch denn genial beschrieb, die englische Redaktion ging
jedoch nicht so weit, Vallance als Aufschneider, gar als
Schwindler darzustellen.

Vallance war der englischen sowie der deutschen Redak-
tion nicht unbekannt: Schon vor der umfangreichen Patent-
schrift14 fiir sein pneumatisches Transportsystem war er
mit vielen weiteren Patenteinreichungen an die Offent-
lichkeit getreten. Er beschiftigte sich schon linger mit der
Dynamik von Luft und erhielt 1821 ein Patent auf die
Klimatisierung von Ridumen. 1824 folgte ein weiteres auf
eine neue Herstellungsmethode von Eis, bei der Vallance
mit Luft experimentierte, die er iiber Wasser streichen lief3,
um so die Temperatur des Wassers zu senken.15

Vallance’ bevorzugtes Medium fiir Transport, Kommu-
nikation und das Abfiihren von Wirme war etwas so Allge-
genwirtiges wie normale Luft, wie er selbst schrieb. Die
technische Anwendung des Mediums war nicht unumstrit-
ten. Grofie Anstrengungen wurden Anfang des 19. Jahr-
hunderts unternommen, um den viel effizienteren Wasser-
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dampf nutzbar zu machen. Und auch wenn Vallance und

viele weitere Ingenieure seiner Zeit die vermeintliche Sim-
plizitit und die Verfiigbarkeit von Luft priesen, stieflen

ihre Vorschlige auf Kritik und die Ingenieure auf Pro-
bleme bei der Umsetzung. Die von Vallance adressierte

Fachoffentlichkeit setzte die Umsetzbarkeit wesentlicher
Elemente seines Entwurfs in Zweifel. Sie storten sich an
der vorgeschlagenen Dimension der Luftpumpen, deren

Kapazitit sie als zu gering errechneten, an den Reibungs-
verlusten, die innerhalb der R6hren auftreten wiirden, an
der Gefdhrlichkeit des Vakuums, das von Vallance eigent-
lich nur als eher geringer Luftunterdruck vorgesehen war,
sowie an den zu erwartenden Problemen mit der Dichtig-
keit der Rohren, die aufgrund des Herstellungsprozesses

kaum zu erreichen sei.

»Der Redacteur des Repertory findet eine solche Unter-
nehmung zu colossalisch®, las man dazu im Polytech-
nischen Journal 1825. Anscheinend hatte der besagte
Redakteur Vallance beim Wort genommen und war seine
Kalkulation nochmals durchgegangen. Die erniichternde
Rechnung ergab, dass mit den vorgeschlagenen Luft-
pumpen nur rund zehn Kilometer pro Stunde bei anni-
hernd 370 Tonnen Last zuriickzulegen wiren. Dennoch
nahm der ,Redacteur des Repertory [...] diese bizarre
Idee des Hr.Vallance in Schutz gegen diejenigen, die sie
eine ,Reise im luftleeren Raume‘ nennen, und bezweifelt
die Moglichkeit der Ausfiihrung derselben nicht, woran
wir, bei aller Bewunderung der Neuheit dieser Idee, doch
immer noch manche Bedenklichkeit finden®.1¢

Um sich mitsamt seiner Erfindung sozusagen am
eigenen Schopf aus dem Schlamassel zu ziehen, verfolgte
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Vallance zwei Strategien. Zum einen sah er sich in den
Jahren 1827 und 1833 zu umfassenden Entgegnungen ver-
anlasst, in denen er wortreich und o6ffentlichkeitswirk-
sam auf die Kritik einging und, wo dies weder mit techni-
schen noch mit wirtschaftlichen Argumenten gelang,
an die Moglichkeit einer 6konomisch eintréglichen In-
vestition appellierte.l” Zum anderen wagte sich der
Techniker an die Umsetzung seiner Vision und errichtete
eine Teststrecke.

Die Redaktion des Polytechnischen Fournals in Stutt-
gart meldete 1826, man werde auf die Berichterstattung
iiber die Teststrecke warten, denn der Besuch der Maschi-
ne durch die Londoner Redaktion stehe kurz bevor. Und
tatsdchlich berichtete T/e London Journal of Arts and
Sciences im Oktober iiber die in Brighton errichtete An-
lage. In der Reportage mischte sich die Euphorie dariiber,
tatsichlich die Vorrichtung vorgefunden zu haben und
in dem Waggon gefahren zu sein, mit der Enttduschung
dariiber, dass keine Testfahrt in der R6hre moglich war.
Der Erfinder sei vom unangekiindigten Besuch der Re-
daktion iiberrascht worden und habe bereits zuvor einige
Teile der Maschinerie demontiert, um sie durch geeignetere
zu ersetzen. Das englische Blatt schloss den Bericht
mit der Bemerkung, sich der Gerechtigkeit halber ver-
pflichtet zu fiihlen, keine Details zum Vorhaben zu verbrei-
ten, bis die Redaktion die neuartige Maschine in einer
Form gesehen habe, die der Erfinder fiir vollkommener
hielt.® Uber eine weitere Fahrt in der Vallance’schen
Rohre ist nichts iiberliefert.
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Abb. 3

Pneumatische Bahn von Vallance. Quelle: The London Journal of Arts and
Sciences, 10. Bd. (1825), Tafel V
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Abb. 4

»Wie Freiherr von Miinchhausen auf Kanonenkugeln durch die Luft reitet,
illustriert von August von Wille. Quelle: Biirger 1856, 0.S.
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I n
Franz Felbingers Entwurf einer pneumatischen Leichen-
bahn von 1873 wurde der Luftdruck durch den Einsatz
von Dampfmaschinen, die kontinuierlich Kompressoren
antrieben, gewonnen - die dafiir bendtigte Technik
funktionierte in den 1870er Jahren bereits zuverlissig.
Dennoch nahmen Ingenieur:innen bei vergleichbaren
grofden Infrastrukturprojekten immer auch Druckluft-
Zwischenspeicher in ihre Konzepte auf. Die Lufttanks
garantierten eine durchgéingige Versorgung mit kompri-
mierter bzw. verdiinnter Luft, auch wenn eine Maschine
einmal ausfallen sollte. Den Betrieb von Warmekraft-
maschinen hinterfragte um 1870 kaum jemand, selbst
wenn die Verfeuerung von Kohle im dichtbesiedelten
Stadtgebiet erfolgte. Rund hundert Jahre friiher, im aus-
gehenden 18. Jahrhundert, war hingegen der Einsatz
eotechnischer Energietriger, wie Lewis Mumford den
Komplex Wasser, Holz und Wind gegeniiber der industri-
ellen Paleotechnik abgrenzte, die Norm. Warmekraft-
maschinen fanden um 1800 iiberwiegend im Bergbau
Anwendung, und erste Experimente mit dampfbetriebenen
Booten iiberraschten das Publikum vor allem damit, dass
sie bislang kaum herzustellende Bewegungen zeigten:
Die Schiffe kreuzten nicht mehr gegen den Wind, sondern
durchschnitten die Wasserflache regelrecht in einer ge-
raden Linie.!® Nicht wenige aber standen dem Einsatz
von Kohle bei der Verrichtung mechanischer Arbeit skep-
tisch gegeniiber: Das Versprechen einer beliebig skalier-
baren, scheinbar unerschépflichen und vor allem kontinu-
ierlich wirkenden Kraft hatte sich noch nicht tiberall gegen
die etablierten Formen der Energiegewinnung, sei es durch
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w i n d
oder Wasser, durchgesetzt. Wind als Energietriger ist
fliichtig. Die natiirlich bewegte Luft zu bindigen und
zu beherrschen gehért zu den Phantasmen der Kultur-
geschichte. Im Zehnten Gesang der Odyssee hindigt
Aolos dem titelgebenden Helden des Epos ein besonderes
Geschenk aus. Er ist Odysseus und seiner Mannschaft
wohlgesonnen, hat die Schilderung der erlebten Abenteuer
interessiert aufgenommen und will den Seefahrern ein
Mittel mitgeben, das fiir eine sichere und schnelle Heim-
kehr sorgen soll. Aolos ist der von Zeus eingesetzte Walter
der Winde, er kann sie erregen oder stillen, und so be-
fiillt er lederne Schlduche mit einem heulenden Wind,
verschlief3t die Gefdf3e mit einer Kordel und schenkt sie
Odysseus. Zwar nimmt die Episode kein gutes Ende und
verldngert die Irrfahrt letztlich erst recht, doch der Mythos
des kontrollierten Windes hatte Bestand.

Der gelernte Uhrmacher George Medhurst (1759-1827)
war fasziniert von dieser Idee: Wind als Energietriager
nutzbar zu machen, und zwar auch dann, wenn er nicht
wehte, war sein erklirtes Ziel. Nach zehnjdhriger Beschif-
tigung mit dem Thema erwarb der Englinder 1799 ein
Patent fiir die sogenannte Wind-Engine.2° (- Abb. 5)
Zweck dieser Maschine war es, die Kraft der bewegten
Luft einzufangen und in verdichtete Luft umzuwandeln.
Dafiir libertrug ein rotierendes Fliigelrad die mechani-
sche Kraft des Windes auf eine Welle, um sie ins Innere des
als Windmiihle konzipierten Gebdudes zu bringen. Luft-
pumpen, die fiir die Erzeugung von Druckluft notwendig
waren, setzen eine oszillierende Bewegung voraus. Um die
iiber die rotierende Welle iibertragene Kraft entsprechend
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umzuwandeln, schlug Medhurst zwei Losungen vor: Zum
einen sei fiir den Zweck das von den Watt’schen Dampf-
maschinen her bekannte Riderkoppelgetriebe geeignet;
zum anderen konne auch, ,,wenn es die Situation und
die Umstidnde zulassen®,2! eine Kurbelwelle zum Ein-
satz kommen. Letztere wire die technisch weniger kom-
plexe Losung, aber aufgrund eines Patents aus dem Jahr
1780 rechtlich schwieriger.22

In beiden Fillen wirkt die durch den Wind gewonnene
Kraft auf Luftpumpen im Inneren von Medhursts Ma-
schine. Deren Funktionsweise, heutigen Fahrradpumpen
nicht undhnlich, basiert auf einem Kolben, der sich in
einem Zylinder bewegt und die im Zylinder befindliche
Luft auf einer Seite des Kolbens komprimiert. Uber ein
Ventil gelangt die verdichtete Luft in einen Speicher, wo
sie fiir weitere Verwendung zwischengelagert wird. Die
Windmaschine als Ganzes wird durch diesen Speicher
in konstanter Bewegung gehalten, was angesichts der
Unregelmifligkeit der Windkraft notwendig ist, so der
Erfinder in seiner Patentschrift.

Die technischen und 6konomischen Grundziige seiner
Innovation vertiefte Medhurst in der Schrift Oz the Prop-
erties, Power, & Application of the Aeolian Engine, die
er ein Jahr nach seinem Patent verdffentlichte. Am hohen
Stellenwert seiner Erfindung lief er keine Zweifel gelten:
Medhurst leitete die Darstellung der Maschine und ihrer
Eigenschaften mit den Worten ein, es handle sich hierbei
um ,,the most comprehensive and important invention
of the present age®. Die ,,Aeolian Engine®, wie Medhurst
seine Vision eines Windspeichers nun nannte, war als eine
universell einsetzbare, fortwihrend und gleichmifig
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wirkende Apparatur konzipiert, die in der Lage sei, ihre
Kraft weit iiber die Grenzen jeder bisher bekannten
Maschine zu steigern, in allen Situationen, in der Stadt oder
auf dem Land, sozusagen als Pionierin fiir Maschinen aller
Art, ob nun stationir oder bewegt (,,loco-motion®).

Der Erfinder hatte nicht die Absicht tiefzustapeln.
Nichts weniger schwebte ihm vor, als die Energiegewin-
nung und -speicherung zu revolutionieren, den Wind
»manageable® zu machen. Bewegte Luft war fiir Medhurst
das michtigste und universellste mechanische Mittel,
das der Menschheit zur Verfiigung stand, in der Natur
vorhanden und in allen Lindern der Erde stindig und
zu geringsten Kosten nutzbar. Mit seiner Konstruktion
trat der Ingenieur an, eine perfekte und vollstindige Alter-
native zur Dampfmaschine zu erschaffen. Die Aeolian
Engine sei in der Lage, mechanische Kraft fiir alle denk-
baren Anwendungen bereitzustellen: auf der Strafle
zum Transport von Giitern und Passagieren oder auf
dem Feld zum Zwecke der Landwirtschaft; dies alles
mit einer Schnelligkeit, die mit Pferden unerreichbar
sei, wie Medhurst das Potenzial seiner Erfindung darlegte.

Der Transport der von den windbetriebenen Pumpen
erzeugten und pneumatisch gespeicherten Energie an
den Anwendungsort sollte iiber Bleirohre erfolgen.
Medhurst war sich bewusst, dass seine Erfindung ein
grofdes Infrastrukturprojekt bedeutete, das nicht von
einem einzelnen Unternehmer umgesetzt werden konnte.
Er verglich sein Vorhaben mit den in den vergangenen
flinfzig Jahren realisierten Bauten von Kanilen, Strafien
und Pferdeeisenbahnen und hob den hohen Stellenwert
dieser Infrastrukturen hervor:
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Der Gemeinsinn der Einzelnen sowie die Talente und
die Beharrlichkeit erfinderischer Médnner waren in
diesem Sinne der Verbesserung grenzenlos, was
den klarsten Beweis fiir die enorme Bedeutung einer
billigen und einfachen Beférderung fiir den Handel
und die Manufakturen des Konigreichs liefert.23

Worin lag der Vorteil der Aeolian Engine gegeniiber der
Dampfmaschine? Medhurst sah im geringen Gewicht
seiner Erfindung den wesentlichen Erfolgsfaktor. Luft sei
ja bekanntlich leicht, so Medhurst, und seine Maschine
benétige auch keine schweren Geritschaften wie Kessel,
Wasser und Brennstoff. Die komprimierte Luft wollte der
Ingenieur in Tanks auf Wagen montieren, in regelméfigen
Absténden stiinden den Wagen Stationen zur Verfiigung,
an denen sie ihre Luftvorrite auftanken konnten. Die Infra-
struktur sollte entlang von bestehenden Straf3en errichtet
werden, wodurch aufwendige Bauten wie bei Kanilen oder
der Eisenbahn hinfillig wiren. Mit seinen pneumatisch
angetriebenen Wagen wollte Medhurst das Pferd als Zug-
tier ersetzen.

Medhurst arbeitete im ausgehenden 18. Jahrhundert an
einem Problem, das sich auch zwei Jahrhunderte spéter
noch beim Einsatz von eotechnischen Energietrigern stellt.
Wind- und Wasserkraft, Solarenergie und die Verbrennung
nachwachsender Rohstoffe sind abhéngig von klimatischen
Bedingungen, vom Wetter und der Verfiigbarkeit der ein-
gesetzten Mittel. Die Zwischenspeicherung der gewonne-
nen Energie soll Abhilfe schaffen und die Versorgung mit
Licht, Wirme und mechanischer Kraft sicherstellen. Uber
eine tatsidchliche Anwendung der Aeolian Engine ist nichts
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iberliefert, fiir deren Erfinder bot sich jedoch bald ein wei-
teres Betitigungsfeld, um sein Wissen iiber Pneumatik dort

einzusetzen, wo sich Leerstellen in Technik und Wissen-
schaft auftaten.
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Abb. 5

»Wind-Maschine“ von George Medhurst. Quelle: Magazin aller neuen

Erfindungen, 5. Bd. (1805), 2. Stiick, Tafel 1
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» D a s
neunzehnte Jahrhundert ist wirklich das verwéhnte
Kind der Wissenschaft®, formulierte ein franzosischer
Journalist 1865, als er sich retrospektiv mit Medhursts
pneumatischen Apparaturen befasste.24 Die Wissenschaft
war gerade in Bezug auf die Dampfmaschine ab der zwei-
ten Hélfte des 18. Jahrhunderts gefordert, Modelle zu
entwickeln, die die beobachteten Phinomene im Inneren
der Maschinen erkldren konnten. Die zuvor vom deutschen
Chemiker Georg Ernst Stahl (1659-1734) eingefiihrte
Phlogiston-Theorie war bis in die 1770er Jahre allgemein
anerkannt und besagte, dass die hypothetische Substanz
»Phlogiston allen Korpern bei der Verbrennung entweicht.
Den Zusammenhang zwischen Wiarme und Bewegung
konnte das Modell nicht erklidren. Erst in den 1780er Jah-
ren gab es mit der Oxidationstheorie des franzdsischen
Chemikers Antoine Lavoisier (1743-1794) eine alternative
Theorie, die zwar Sauerstoff erstmalig beschrieb, den
sonderbaren Stoff Phlogiston im Prinzip aber nur durch
die hypothetische ,,kalorische Substanz® ersetzte.25

Die Kalorische Theorie sah das anwendbare Kraft-
potenzial der Watt’schen Dampfmaschine lediglich im
Temperaturunterschied zwischen dem Dampfkessel und
dem separaten Kondensator, in dem der Wasserdampf
gekiihlt wurde. In dieser Gleichung spielte der Dampfdruck
keine Rolle - und so blieb die Niederdruckdampfmaschine,
trotz ihres niedrigen Wirkungsgrades, State of the Art und
hinderte nicht zuletzt die Entwicklung dampfbetriebener
Eisenbahnen, da sie unter Niederdruck kaum in der
Lage waren, ihr eigenes Gewicht zu bewegen. Lediglich
auf dem Wasser kam es zu ersten Experimenten mit
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D a m p fb o o t e n
Die neuen Wirmekraftmaschinen forderten sowohl in
der Technik als auch in der Wissenschaft die gingigen
Theorien und Paradigmen konstant heraus. Dass ihr
Einsatz nicht auch den Verkehr beschleunigen und
von der Bedingtheit durch das natiirlich Gegebene,
wie eben Wind und Wasser, entkoppeln sollte, wollten
viele nicht hinnehmen. Medhurst und Vallance, die
beide Druckluft als Mittel des mechanisierten An-
triebes einsetzen wollten, waren nur zwei Vertreter
dieser internationalen Anstrengung, andere forschten
an Lokomotiven, Seilbahnen, Zahnradbahnen und der
dampfmaschinengestiitzten Fahrt auf Kanilen. Aber
erst die Hochdruckdampfmaschine machte den Durch-
bruch bei den Lokomotiven moglich, begleitet von vielen
weiteren Erfindungen, neuen philosophischen und
naturwissenschaftlichen Modellen, die Welt zu denken,
und veridnderten politischen Bedingungen, die, wie
der Historiker William Rosen argumentierte, in ihrer
Gesamtheit die Industrielle Revolution ausmachten.2¢
1804 experimentierte Richard Trevithick (1771-1833)
mit einer Lokomotive mit Hochdruckdampfmaschine
fiir die Penydarren-Eisenhiitte in Wales. Das Vorhaben
war keineswegs banal, und Trevithick musste den vielen
technischen Problemen, die der Einsatz einer bewegten
Wirmekraftmaschine mit sich brachte, mit innovativen
Losungen begegnen. Trevithick entwickelte neue Siche-
rungsventile, er erweiterte die Oberfliche der Brenn-
kammer, um moglichst viel Wirme zum Verdampfen
des Wassers bereitzustellen, und setzte einen Rauchfang
ein, der die Luftzufuhr verstirkte und damit die Hitze
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in der Brennkammer erhéhte. So konnte der Ingenieur
die Lokomotive schliefilich in Gang setzen. Dennoch
blieben viele Probleme vorerst unlosbar, was eine weitere
Verbreitung der Maschine verhinderte; das grofite davon:
das Gewicht, das die Schienen arg beanspruchte.2?

In der zweiten Hilfte der 1820er Jahre machten es zwei
Errungenschaften moglich, die Probleme in Technik
und Wissenschaft so weit zu 16sen, dass Lokomotiven
endgiiltig auf Schiene gebracht werden konnten. 1824
verdffentlichte der franzosische Physiker Nicolas Léonard
Sadi Carnot (1796-1832) seine Schrift Réflexions sur la
puissance motrice du feu, in der er mit einem Gedanken-
experiment den spéter so genannten Carnot-Kreisprozess
beschrieb. Dies war das erste belastbare wissenschaftliche
Modell einer Warmekraftmaschine. Der Franzose begriin-
dete mit seinem Modell die Thermodynamik mit ihrem
- 1865 vom deutschen Physiker Rudolf Clausius (1822-
1888) eingefiihrten - zentralen Begriff der Entropie.28
Carnot sah sein wissenschaftliches Modell immer schon
fiir technische Anwendungen vor. Fiinf Jahre spiter
sollte sich sein Wunsch tatséchlich realisieren.

Im Oktober 1829 kam es auf einem Abschnitt der in
Fertigstellung begriffenen Liverpool and Manchester
Railway zu einem Wettrennen zwischen fiinf Loko-
motiven, die nach einer strengen Auslese aufgrund der
Wettkampfregeln antreten durften. Um den ausgeschrie-
benen Preis von £ 500,- zu erringen, mussten insgesamt
neun Bedingungen erfiillt werden, unter anderem eine
Geschwindigkeit von mindestens 16 Stundenkilometer, ein
Eigengewicht von nicht mehr als sechs Tonnen und eine
Belastbarkeit von mindestens dem Dreifachen des eigenen
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Gewichts. Die Idee fiir den Wettkampf, mit dem auch

die Eignung einer Lokomotive fiir die neue Eisenbahn-
strecke getestet werden sollte, stammte von dem engli-
schen Maschinenbauer George Stephenson (1781-1848),
der 1826 von der Liverpool and Manchester Railway mit

der Durchfiihrung der Arbeiten an den Gleisanlagen

betraut worden war, die unter anderem den ersten urbanen

Eisenbahntunnel, die Trockenlegung eines Torfmoorge-
bietes bei Manchester und die Uberbriickung des Irwell

umfassten.2? An dem Wettbewerb beteiligte er sich selbst
mit der von ihm konstruierten Lokomotive ,,The Rocket®.
Stephenson, urspriinglich aus armen Verhéltnissen kom-
mend, war beim ,,Rennen von Rainhill“ kein Unbekannter
mehr. Schon friih hatte er sich mit Erfindungen im Berg-
bau, wo er als Kind arbeitete, hervorgetan, und bereits

um 1814 hatte er seine erste Lokomotive entworfen.

Am 14. Oktober befanden sich nur noch zwei Loko-
motiven im Wettstreit. Die ,,Novelty“ der beiden Inge-
nieure John Ericsson (1803-1889) und John Braithwaite
(1797-1870) vereinte mehr noch als Stephensons Ma-
schine technische Neuerungen in einem Entwurf, der rasch
die Zuschauer:innen und die Presse fiir sich begeistern
konnte. So berichtete auch das Mechanic’s Magazine nicht
unvoreingenommen iiber die Versuche auf der Eisenbahn-
strecke. Doch letztlich mussten Ericsson und Braithwaite
ihre Lokomotive wegen technischer Probleme zuriick-
ziehen, womit nur noch ,,The Rocket®” im Rennen verblieb
und den Wettbewerb fiir sich entscheiden konnte. Ein
Journalist, der fiir den Liverpool Mercury vom Rennen
berichtete und dabei ebenfalls seine Sympathie fiir Ericsson
und Braithwaite offen zeigte, richtete in aller Fairness, wie
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das Mechanic’s Magazine anerkennend anmerkte, seine

Gliickwiinsche an Stephenson aus. Stephenson gebiihre

der Preis, so hief es etwas siiffisant im Liverpool Mercury

weiter, ,,denn er hat die altmodische Lokomotive zur Per-
fektion gebracht®.3° Stephenson gewann nicht nur das

Preisgeld, er erhielt zudem den Auftrag, acht Lokomotiven

vom Typ ,,The Rocket® fiir die Liverpool and Manchester
Railway zu bauen.

Das Rennen von Rainhill und Carnots Arbeit an der
Thermodynamik markierten das Ende einer Ara, in der
pneumatische Rohrenbahnen und windbetriebene
Luftdruckspeicher zumindest denkbare Alternativen zur
Lokomotive waren. Im Zeitraum der Experimente von
1800 bis 1829 schienen luftbetriebene Antriebe theoretisch
erstrebenswert, erfuhren jedoch kaum praktische Um-
setzung. Seit Beginn der 1830er Jahre war die Lokomotive
das Betriebsmittel der Wahl, wenn es um den Transport
von Giitern und Menschen ging. Ein Problem war beim
Transport auf Schienen jedoch noch ungeldst, und dies
hatte mit der Traktion der Lokomotiven zu tun, denen
man nicht zutraute, gréflere Steigungen entlang der
Strecke zu iiberwinden. Fiir Medhurst bedeutete das
Rennen von Rainhill die Widerlegung seines Arguments,
dass Dampfmaschinen aufgrund ihres Gewichts niemals
auf Schienen fahren wiirden, aber im gleichen Moment
tat sich fiir die Expert:innen der Pneumatik die Moglich-
keit auf, sich im Feld der Gebirgsbahnen zu betétigen.
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I m
Habsburgerreich feierte man 1854 die Fertigstellung
der ersten alpenquerenden Eisenbahnlinie. Kaiser Franz
JosephI. lief sich die neue Semmeringbahn bei Probe-
fahrten im April und Mai noch vor der Freigabe fiir den
Personenverkehr im Juli des Jahres vorfiihren. Bei diesen
vielbeachteten Fahrten mit dabei war der leitende Inge-
nieur des Bauvorhabens, der gebiirtige Venezianer
Carl von Ghega (1802-1860). Der Ingenieur resiimierte:
»Der Kaiser bezeugte sein Interesse und seine Theilnah-
me, indem er sich gegen den Verfasser mit Befriedigung
und Wohlwollen aussprach. Seitdem benutzt der Kaiser [in
Begleitung der Kaiserin Elisabeth] die Bahn 6fter [...].“31
Der Bau der Bahn war ein waghalsiges Unterfangen, retro-
spektiv musste Ghega eingestehen, dass in einigen Arbeits-
schritten beim Bau der Bahntrasse schlichtweg die tech-
nischen Mittel gefehlt hatten, um die versprochene
Fertigstellung auch wirklich zu gewihrleisten.32 Mit dem
tatsichlichen Zustandekommen der Verbindung iiber den
Semmering sicherte sich Ghega die Anerkennung durch
das Staatsoberhaupt, spiter wurde er Teil des habs-
burgischen Heldenmythos. Weniger bekannt jedoch ist,
dass Ghega die Alpenquerung auch unter Zuhilfe-
nahme einer luftbetriebenen Eisenbahnstrecke plante.
1841 beauftragte die Generaldirektion der 6sterreichi-
schen Staatsbahnen Ghega mit einem Vorhaben, das seit
den 1820er Jahren 6ffentlich verhandelt wurde. Der Bau
einer neuen Bahnstrecke sollte Wien mit dem Mittelmeer-
hafen Triest und mit Mailand, dem wirtschaftlichen
Zentrum der Lombardei, beide damals zum Kaiser-
tum Osterreich gehorend, verbinden. Dabei stellte die
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U b e r w i n d u n g
der Alpen enorme technische Anforderungen an
Streckenfiihrung, Viadukt- und Tunnelbautechnik sowie
die Konstruktion von Gebirgslokomotiven. Vor allem
der letztgenannte Bereich weckte grofie Zweifel bei
den kommentierenden Ingenieuren, die sich in grofler
Zahl fiir Zahnrad- oder Standseiltechnik aussprachen.
Lange blieb das Vorhaben blofe Vision, aber 1841 waren
sowohl die wirtschaftlichen als auch die militdrischen
Griinde fiir eine Uberwindung des Passes dringender
geworden. Die Entscheidung, die Semmeringstrecke zu
errichten, war verbunden mit dem politischen Beschluss,
den Bau mit staatlichen Mitteln anstelle der sonst iibli-
chen Vergabe an Privateisenbahnen auszufiihren, was die
Bedeutung der Bahnlinie fiir das Habsburgerreich unter-
strich.33 (> Abb. 6)

Der Ingenieur Ghega wusste, wie skeptisch viele seiner
Fachkollegen der Adhisionsbahn bei der Uberwindung von
Gebirgen gegeniiberstanden. Im ingenieurwissenschaft-
lichen Verstindnis widersprachen Gebirgsbahnen dem
eigentlichen Zweck von Lokomotiven, der darin bestand,
die maximale Menge von Personen und Giitern auf
kiirzestem Weg, schnell und zuverlissig sowie kosten-
effizient zwischen zwei Orten zu transportieren. Die Bahn-
linie sollte dabei dem Ideal einer geraden Linie folgen und
sich in das Geldnde einschneiden, anstelle es zu umfahren
oder zu iiberwinden. Diese Primissen fasste der Engldnder
Nicholas Wood (1795-1865) in seiner 1825 erstmalig
veroffentlichten und zum Standardwerk avancierten
Publikation A Practical Treatise on Rail-Roads zu-
sammen. Die Beschreibung der notwendigen baulichen
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Mafinahmen zur Herstellung einer idealen, das heif3t
kurven- wie steigungslosen, Bahnlinie nahm in seiner
Publikation eine zentrale Stellung ein.34 (> Abb. 7)

Wood belegte mit vielen Tabellen von Messergebnissen
und Gegeniiberstellungen von stralen- oder wasserge-
bundenen Verkehrsmitteln die Effizienz der Lokomotive
unter den angenommenen optimalen Bedingungen im
flachen Geldnde. Umso mehr wurde in den Tabellen
die grof3e Schwiche der Lokomotive deutlich, wenn die
Eisenbahnlinie vom Ideal der geradlinigen Strecken-
fiihrung abwich. Bei zunehmender Steigung verringerten
sich Nutzlast und Geschwindigkeit. Bei einem Gefille
von nur zehn Promille, das entspricht zehn Héhenmetern
auf einen Kilometer Distanz, verlor die Lokomotive bei-
nahe ihren ganzen Nutzen. Die gezogene Gesamtlast ver-
ringerte sich auf weniger als ein Drittel, sobald die
Steigung von einem auf zehn Promille zunahm. Woods
niichterne Analysen der Eisenbahntechnik von 1825
zeigten nicht nur das Potenzial der Lokomotive, sondern
auch die Grenzen ihrer Leistungsfihigkeit.

Ghega hing der Uberzeugung an, dass die Strecke iiber
den Semmering mit einer Lokomotive zu bewiltigen sei.
Er kam dennoch nicht umhin, sich nach Alternativen
zum Betrieb mit der Lokomotive umzusehen, wie etwa
die neuesten Errungenschaften in der pneumatischen
Technik. Ghega notierte spéter: ,,Die hohe Staatsver-
waltung beschlof} [...] den Erfolg des neu erfundenen
atmosphirischen Systems abzuwarten, welches nach der
bei einem Theile des Publikums herrschenden Meinung,
eine leichtere Ueberwindung der Schwierigkeiten auf der
Semmeringbahn zu versprechen schien.“ Der Ingenieur
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ergénzte lapidar: ,,Es wurden auch hierfiir Studien gemacht
und ein Entwurf zusammengestellt.“35 So kam es, dass
Ghega das Konzept einer luftbetriebenen Bahn, das George
Medhurst 1827 in seinem Traktat A New System of Inland
Conveyance beschrieb, sehr genau priifte. In den Jahren
1841 bis 1854, als Ghega an der Planung und Durchfiihrung
der Semmeringbahn arbeitete, war Luft als Konkurrentin
zum Wasserdampf noch denkbar.

Der Luftspezialist Medhurst hatte nach seinem Entwurf
der Aeolian Engine noch weiter am Einsatz von Pneumatik
fiir den mechanisierten Verkehr geforscht. Am Konzept der
pneumatischen Bahn, das Vallance in Brighton umsetzen
wollte, also von Waggons, die innerhalb eines Tunnels mit-
tels Luft vorwirts gedriickt werden, hatte Medhurst bereits
um 1810 gearbeitet. Ebenso wie Vallance gelang es ihm
jedoch nicht, eine technisch machbare sowie 6konomisch
sinnvolle Lésung fiir die Herstellung des bendétigten
Tunnelsystems zu entwickeln. Medhurst erkannte, dass
die pneumatische Bahn an der schieren Gréfde der her-
zustellenden R6hre und dem damit verbundenen Aufwand
scheiterte. 1827 schlug er vor, das pneumatische Rohr
zu verkleinern und Waggons und Tunnel voneinander
zu trennen. In der nunmehr verkleinerten R6hre wirkte
der Luftdruck auf einen Kolben und somit nur noch
indirekt auf die Waggons, die oberhalb der Rohrleitung
auf Schienen fuhren. Eine Kupplung verband Kolben und
Waggons und iibertrug die Kraft auf den Zug. (> Abb. 8)

Diese neue Methode der Kraftiibertragung war zugleich
die grofdite Schwachstelle der ,,atmosphérischen Eisen-
bahn“, wie Medhurst sein Konzept nannte. Das Rohr, das
den Luftstrom fiihrte, musste an der Oberseite geschlitzt
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werden, um die Waggons an den innerhalb des Rohres
befindlichen Kolben koppeln zu kénnen. Zur Abdichtung
des Schlitzes wurden Klappen bzw. spéter Leder- und
Stahlbédnder eingesetzt. Eine komplizierte Konstruktion
war fiir das Offnen vor bzw. das Schliefen der Klappen
hinter der Kupplung verantwortlich. Diese Technik
machte den Einsatz von Luftiiberdruck unméglich, der
die Klappen bzw. Binder nach auflen gepresst hitte.
Medhurst und weitere Ingenieure, die sein Konzept spéter
aufgriffen, setzten also Luftunterdruck, sogenannte
»verdiinnte Luft®, ein, der zwar Schwierigkeiten bei der
Herstellung bereitete und weniger effizient als kompri-
mierte Luft war, dafiir aber die Klappen und Béinder,
die den Schlitz abdichten sollten, an das Rohr zogen.
(>Abb. 9)

Dieses technisch und infrastrukturell aufwendige
pneumatische System hitte laut Medhurst gegeniiber
der Lokomotive mehrere Vorteile: Zum einen war da
das geringere Gewicht, wenn die krafterzeugende
Dampfmaschine inklusive Kohlen- und Wasservorrat
nicht mitgefiihrt werden musste. Die atmosphérische
Eisenbahn sollte aufgrund der Gewichtsreduktion héhere
Nutzlast transportieren und steilere Steigungen iiber-
winden kénnen. Nebenbei priesen Medhurst und der eng-
lische Ingenieur Samuel Clegg (1781-1861), der seine
Variante der atmosphirischen Eisenbahn 1840 veroffent-
lichte, diese als sicherere Alternative zur Lokomotive an. In
den 1830er Jahren gehorten Eisenbahnunfille bereits zu
den spektakuldrsten medialen Ereignissen. Fiir Clegg lagen
die Ursachen fiir derartige Katastrophen in der ,,Zersprin-
gung der Maschine®, dem ,,Zusammenstoss von zwei
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Wagen“36 und den vielen Entgleisungen. Der Moment des
Unfalls legte die gewaltige Kraft der Lokomotive und die
durch sie bedingte latente Gefahr offen. Eisenbahnunfille
erreichten eine neue Dimension des materiellen
wie menschlichen Schadens. Die atmosphérische Eisen-
bahn hingegen fiihrte keine Dampfmaschine mit, die explo-
dieren hétte konnen, technisch bedingt konnten sich auch
zwei Ziige nicht auf demselben Gleis begegnen, und Ent-
gleisungen waren aufgrund der Kupplung ebenfalls
unwahrscheinlicher.37 (- Abb. 10)

All diese Argumente gegen den Einsatz der Lokomotive
auf Gebirgsbahnen kannte Ghega, als er 1853 seine Studie
Uebersicht der Hauptfortschritte des Eisenbahnwesens
in dem Jahrzehende 1840-1850 vorlegte. Darin widmete
er sich ausfiihrlich der pneumatischen Bahn, insbeson-
dere der atmosphérischen, und fasste die internationalen
Geschehnisse zusammen. Im Unterschied zu Medhurst
konnte Ghega jedoch auch Realisierungen des luftbe-
triebenen Verkehrssystems studieren, die der englische
Ingenieur nicht mehr erlebte.

1835 sorgte der US-amerikanische Ingenieur Henry
Pinkus mit seinem Vorhaben einer ,,National Pneumatic
Railway Association” in London fiir Aufsehen. Pinkus hatte
Medhursts Idee der stationiren dampfbetriebenen Luft-
pumpen aufgegriffen, die ein Rohrsystem mit Luft-
unterdruck versorgen sollten, um die an das Piston ge-
koppelten Waggons zu ziehen. Wenngleich auch Pinkus
nicht iiber einen Entwurf hinauskam, spiegelten sich die
sowohl von Medhurst als auch von Clegg behaupteten
Vorziige der atmosphérischen Bahn in der populidren
Berichterstattung wider. So hob die Presse die technische
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Unmoglichkeit einer Kollision ebenso hervor wie den opti-
mierten Transport der Waggons iiber steile Anstiege
und die Moglichkeit, Geschwindigkeiten ins bislang Un-
bekannte zu steigern.38 (> Abb. 11)

Erst 1839 gelang die erste tatsichliche Umsetzung
der von Medhurst beschriebenen Idee. Eine Teststrecke,
errichtet von den beiden englischen Ingenieuren Jacob
(1811-1844) und Joseph Samuda (1813-1885) auf ihrem
Fabrikgelinde in Southwark, einem Teil des heutigen
London, bewies die grundsitzliche Durchfiihrbarkeit
des pneumatischen Antriebs. Im darauffolgenden Jahr
statteten die Samudas gemeinsam mit Samuel Clegg eine
Teilstrecke der Thames Junction Railway (1840-1843) mit
ihrem System aus. Das Projekt finanzierte die Betreiber-
gesellschaft der Eisenbahnlinie.3?

Die 1840er Jahre sahen dann noch weitere atmosphéri-
sche Anlagen, wovon eine in Irland (Dalkey Atmospheric
Railway, ab 1844) und zwei weitere in England (London
and Croydon Railway, ab 1844; South Devon Railway,
ab 1847) den Betrieb aufnahmen.

Nur eine Linie wurde auflerhalb der britischen Inseln,
niamlich in Frankreich, errichtet. Nachdem franzosische
Ingenieure die Arbeiten an den atmosphérischen Eisen-
bahnen verfolgt hatten und sich auch staatliche Stellen iiber
deren Umsetzung informieren lieflen, wurde 1847 auf einer
Teilstrecke der Eisenbahnlinie zwischen Nanterre und
Saint-Germain-en-Laye bei Paris das lokomotivlose Sys-
tem auch am europédischen Festland in Betrieb gesetzt. Die
atmosphirische Eisenbahn iiberwand die letzte Anhohe auf
dem Weg nach Saint-Germain, was Lokomotiven zuvor
nicht leisten konnten. Dazu iibernahmen die franzosischen
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Ingenieure im Wesentlichen die Konstruktion von Clegg
und Samuda und fiihrten nur geringe Anderungen durch.
Diese atmosphirische Eisenbahn blieb dreizehn Jahre, von
1847 bis 1860, in Verwendung.4°

Ghega konnte 1853 zusammenfassen, dass der Loko-
motivbetrieb ,,dem atmosphérischen Bahnsystem zu Hilfe
[kam], bis er es endlich zu verdringen mochte®.#1 Beweisen
konnte Ghega seine Behauptung bereits im Mérz 1850,
als die Staatsbahnen einen Ingenieurswettbewerb fiir
die Entwicklung einer Lokomotive ausriefen, die den
Anforderungen der steilen Trassenfithrung gewachsen
war. Dieser Wettbewerb fiihrte im Winter 1851/1852
zu Probefahrten auf der Teilstrecke von Gloggnitz
nach Payerbach, bei der die vier ausgewihlten Loko-
motiven gegeneinander antraten. Schlussendlich fithrte
der Maschinenbauer Wilhelm von Engerth (1814-1884)
die Vorteile aller vier Typen so in einer neuen Lokomotive
zusammen, dass seine Stiitztenderlokomotive zur ersten
praxistauglichen Gebirgslokomotive wurde. Der mit
der Semmeringbahn 1850 ausgerufene Wettbewerb
wurde in seiner Bedeutung fiir Gebirgslokomotiven
auf dieselbe Stufe wie das Rennen von Rainhill im Jahr
1829 gestellt.42 Das mag eine Ubertreibung gewesen sein,
dienicht zuletzt auch nationalistisch-propagandistische
Zige hatte. Die erfolgreiche Inbetriebnahme der
Semmeringbahn trug aber wesentlich dazu bei, dass
auch die letzte Hiirde fiir Lokomotiven im Uberland-
verkehr, das Uberwinden grofRer Steigungen, genommen
wurde. Die atmosphirische Eisenbahn, die zuvor noch
als potenzielle Alternative gehandelt wurde, verlor damit
ihren wesentlichen Anwendungsbereich.
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Abb. 6

Die in Leipzig erscheinende Illustrirte Zeitung berichtete 1855 iiber die
Semmeringbahn. Quelle: I/lustrirte Zeitung, 20.1.1855, S. 56-57

UBER DIE ALPEN

https://doi.org/10.1 inliby pen Access

53


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

KAPITEL V

https://doi.org/10.1 inliby pen Access



https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

Abb. 7

Das Standardwerk des Eisenbahnwesens der 1820/30er Jahre, A Practical
Treatise on Rail-Roads, illustrierte die Einschnitte in die Landschaft, die
fiir die Errichtung der idealerweise gerade verlaufenden Gleise notwendig
waren. Quelle: Wood 1838, Tafel V
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Abb. 8

Atmosphirische Eisenbahn. Quelle: Medhurst 1827, o.S.
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Abb. 9

Das deutschsprachige Standardwerk fiir Eisenbahnen der 1870er Jahre
zeigte die Funktionsweise der atmosphirischen Eisenbahn. Quelle:
Heusinger von Waldegg 1870, Tafel 49 (Foto: FB)
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Abb. 10

Eisenbahnkatastrophe auf der East Indian Railway im Jahr 1863.
Quelle: The Illustrated London News, 28.2.1863, S. 229 (Foto: FB)
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Abb. 11

Konzept einer atmosphirischen Eisenbahn von Henry Pinkus, 1835.

Quelle: Polytechnisches Journal, 57. Bd. (1835), Tafel 1
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D i e
Aufschrift ,Grand Vacuum Tube Company“ ist nicht
zu iliberlesen, gesetzt in die Bildmitte der Illustration, die
den Transport einer illustren Gruppe von Reisenden von
Greenwich Hill ohne Zwischenstopp nach Bengalen
imaginiert. (> Abb. 12) Die pneumatische Bahn ist auf
einem Blatt mit dem Titel ,,Lord, how this world improves
as we grow older® abgebildet, Teil der Serie March of
Intellect, die der englische Zeichner William Heath (1795-
1840) zwischen 1825 und 1829 veroffentlichte. Heaths
panoramatischer Blick auf die Welt ist irrwitzig. ,,Now,
who’s for Bengal?, fragt der Zugfiihrer und deutet den
Reisenden den Weg zu den Waggons. Im transkontinen-
talen pneumatischen Rohr ist bereits ein Zug in Richtung
der von der East India Company verwalteten Kolonie
unterwegs. Dort angekommen, kdnnen sich die vornehm
gekleideten Reisenden an der Kolonialarchitektur erfreuen
oder gleich iiber die Hingebriicke nach Cape Town weiter-
promenieren.

Uber den Képfen der Menschen in Heaths Vision fliegt
eine Frau in einem mit Schaufelridern ausgestatteten
Einsitzer, angetrieben durch Muskelkraft. Das Flug-
gerit hat sich hoch in die Luft erhoben, die an der breiten
Hutkrempe der Frau befestigten Binder wehen im Fahrt-
wind; ein vorgespannter Fesseldrachen unterstiitzt ihre
Fahrt. Auch sonst schwirren aberwitzige technische
Neuerungen durch die Luft. Ein weiteres Fluggerit, dies-
mal in Fledermausform, ist auf dem Weg nach New South
Wales in Australien, im Rumpf die dorthin zu iiberstellen-
den Verurteilten. Ebenso zu finden: eine Armeeeinheit
auf einer ebenen Fliche, in der Luft gehalten von vier

KAPITEL VI 64

https://doi.org/10.1 inliby pen Access


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

F e s s e 1 b a 1l I o n s ,
und eine Kohorte irischer Emigrant:innen, die soeben
mit einer Kanone in ihre Heimat zuriickbeférdert werden.
Letztlich findet sich ganz links oben in Heaths Karikatur
auch ein Vorschlag, wie die nationalen Schulden zu be-
gleichen wiren: Dort sind Arbeiter:innen zu sehen, die
gerade damit beschéftigt sind, ein Luftschloss zu errichten.
Die Vermutung liegt nahe, dass weder die pneumatische
Bahn noch die atmosphirische Eisenbahn, die beide einer
sehr fachspezifischen Diskussion iiber Lokomotivtechnik
entstammen, einer allgemeinen Offentlichkeit bekannt
waren. Und doch setzt Heath die pneumatische Bahn rund
fliinfzehn Jahre nach ihrer Erfindung ins Zentrum seines
March of Intellect-Blattes, ohne Zweck oder Funktions-
weise der Technik néher zu erldutern: Offenbar konnte er
auf eine bereits etablierte Ikonografie der Pneumatik
zuriickgreifen. Das Konzept der pneumatischen Bahn
war Ende der 1820er Jahre so weit bekannt, dass sie ohne
weitere Erklirung darstellbar war. Medhursts Idee war
Teil der kollektiven Erzihlung von Zukunft geworden, ob
sie nun wie in diesem Beispiel innerhalb eines Orkans irr-
witziger Entwiirfe erzihlt wurde oder aber Basis fiir unter-
nehmerische Vorhaben wie im Falle John Vallance war.
1856 meldeten die Miinchner Fliegenden Bldtter, das
»Telegraphiren von Personen” sei ,keine Fabel mehr®.43
»[D]as Prinzip der atmosphérischen Eisenbahn®, mut-
mafite der anonyme Autor des Satireblattes, ,,ist bekannt.”
Entsprechend fiihrt er das Konzept nur kurz aus, nimlich
»dafd durch eine stehende Dampfmaschine die Luft in
einer lings der ganzen Bahn laufenden Rohre ausgepumpt,
und durch den Luftdruck der an einem hermetisch
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schlief3enden Kolben befindliche Eisenbahnwagen sammt
dem daranhingenden Train fortgetrieben wird“. Daran
kniipft der Autor mit einer neuen Idee an: Um Gewicht zu
sparen, schligt er vor, die Passagiere in Kapseln verpackt
in die Rohre zu verfrachten, wodurch man auf die Waggons
verzichten konne. (- Abb. 13) Mit einer abenteuerlichen
mathematischen Gleichung errechnet der Autor, ,,daf}
z. B. ein Reisender auf diese Art die Reise von Wien nach
Paris in 1 Minute 8 Sekunden zuriicklegt®, und schlief3t mit
der augenzwinkernden Bemerkung: ,,Wie wichtig diese
Erfindung fiir die schnelle Beforderung von Courieren etc.
ist, braucht nicht erwdhnt zu werden.“

Pneumatische Bahnen blieben in populdren Medien
des 19. Jahrhunderts prisent. Die fortwéhrenden Experi-
mente mit der Transporttechnik fanden sich als Nach-
richten in illustrierten Journalen oder als visionére Vor-
haben in populdrwissenschaftlichen Zeitschriften, wie
beispielsweise in der Gartenlaube oder im Scientific
American. Die Erzihlung der durch Luft angetriebenen
Bahnen und das damit verbundene Fortschrittsnarrativ
entwickelten zudem eine gewisse Eigendynamik, wie
bereits Heath die vielfiltige und widerspriichliche Be-
deutung der Pneumatik in seiner satirischen Zuspitzung
weiterentwickelt hatte.

Noch im ausgehenden 19. Jahrhundert war die pneuma-
tische Bahn populir. Der franzosische Karikaturist und
Schriftsteller Albert Robida (1848-1926) gabihr in seiner
1883 erschienenen Satire Le Vingtieme Siécle viel Raum.
»Monsieur Ponto fand einen Brief [...] in der Rohrpost.
Ein Brief! Das war selten; schlief3lich schreibt man nicht
mehr, jetzt telefoniert man. Das grofde Ponto-Haus erhielt
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kaum zwei oder drei Briefe pro Woche, geschrieben von
kleinlichen alten Kunden.“44 Der alte Herr Ponto ist
besorgt, seit drei Tagen hat man von seinem Sohn Philipp
nichts gehort. Fiir den medienaffinen Bankier Ponto
inakzeptabel, schlief3lich ist er mit den vorhandenen
Mitteln, ob Telefon oder das bild- und toniibertragende
»téléphonoscope®, quasi in Echtzeit liberall auf dem
Planeten zugegen. Fiir Reisen nimmt er die pneumatische
Bahn, die ihn von Paris aus rasend schnell in alle Erdteile
beférdert. Monsieur Ponto kann, ja als erfolgreicher
Geschéftsmann muss er sich diese Geschwindigkeit leisten,
und die aufwendig ausgestalteten Waggons bieten hochsten
Komfort. (> Abb. 14)

Im Génsespiel Feu Fin de Siécle, 1890 ebenfalls in
Frankreich erschienen, verweist das finale Feld in die
Zukunft. Zu sehen ist die am Horizont eines Ozeans
strahlend aufgehende Sonne. (> Abb. 15) Sie kiindigt
das 20. Jahrhundert an, nachdem das vorletzte Feld
das vorausgegangene Jahrhundert beerdigt hat. Das Spiel,
das den naturwissenschaftlichen und technischen Neue-
rungen seit Beginn des 19. Jahrhunderts gewidmet ist,
gibt im letzten Feld einen Ausblick auf kommende Innova-
tionen: ein Turm, um ein Vielfaches hoher als der Eiffel-
turm, der die Szenerie beleuchtet,45 fantastische Flug-
maschinen, die wie Schiffe durch die Liifte rudern,
Briicken mit riesigen Spannweiten sowie — im Bildvor-
dergrund - eine pneumatische Bahn: ,,Paris—Marseille
in fiinf Minuten. Landungsplatz® steht auf einem Schild
geschrieben.

In Robidas Satire reisen die Bewohner:innen des fik-
tiven 20. Jahrhunderts ganz selbstverstdndlich mit der
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pneumatischen Bahn zwischen den Kontinenten.
(= Abb. 16) Damit entziindete der Karikaturist und Autor
knapp sechzig Jahre nach Heaths Vision erneut das utopi-
sche Potenzial der pneumatischen Technik fiir den
transkontinentalen Hochgeschwindigkeitsverkehr; eine
populire Erzihlung, auch aufierhalb der technischen Lite-
ratur.
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Abb. 12 (>s.70-71)

March of Intellect von William Heath, ca. 1828. Quelle: V0041098,
Wellcome Library, London (CC BY 4.0)
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Abb. 13

»Das Telegraphiren von Personen keine Fabel mehr!“ Quelle: Fliegende
Bldtter, 24. Bd. (1856), S. 128
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Abb. 14

Pneumatischer Waggon in Le Vingtiéme Siécle von Albert Robida.
Quelle: Robida 1883, S. 8
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Abb. 15 (>s.76-77)

Pneumatische Bahn im Feux Fin de Siécle, ca.1890. Quelle: Sammlung
Adrian Seville, 439, www.giochidelloca.it/scheda.php?id=439 (23.4.2025)
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Abb. 16

Pariser Station der transkontinentalen pneumatischen Siidbahn in Robidas
Vision des 20. Jahrhunderts. Quelle: Robida 1883, o.S.
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F e 1 b i n g e r s
visionére Leichenbahn sollte die Strecke zum Zentral-
friedhof unterirdisch zuriicklegen. Den mechanisierten
Uberlandverkehr erledigte in den 1870er Jahren die Loko-
motive bereits sehr zuverlissig, weder die pneumati-
sche Bahn noch die atmosphirische Eisenbahn wurden
noch als ernstzunehmende Konkurrenz debattiert. Den
urbanen Raum aber sahen viele Ingenieure wie eben
Franz Felbinger weiterhin als potenziellen Anwendungs-
ort fiir pneumatische Technik. Da das Weichbild der
dichtverbauten européischen Stiddte kaum Raum fiir
Eisenbahntrassen bot, sollte die pneumatische Bahn im
Untergrund rollen. Anfang des 19. Jahrhunderts war
das Vordringen in den Raum unterhalb der Stidte aber
noch alles andere als selbstversténdlich.

Das Polytechnische Fournal urteilte 1825 iiber die
englischen Versuche mit der pneumatischen Bahn, ,,die
Idee des Unterirdischen quélt die Britten jetzt so, wie
die Franzosen und Deutschen die des Uberirdischen. Nicht
zufrieden mit Briicken unter den Fliissen durch, wollen sie
jetzt auch Straflen unter den Bergen und Thilern hin.“46
Der Autor der technischen Zeitschrift bemiihte eine
weithin bekannte Stelle in Vergils Aeneis: ,,Wenn ich
die himmlischen Gétter nicht erweichen kann, so werde
ich die Holle in Bewegung setzen®, ruft Juno wiitend aus.
Die Analogie war nicht zuféllig gewdhlt. Der Untergrund
galt vielen als unheimlich, als infernal. Trotz all der Erfah-
rung, die die Menschheit im Bergbau iiber Jahrtausende
gewinnen konnte, blieben viele Fragen weiter ungeldst,
der wissenschaftliche Blick auf beobachtete Phinomene
war unscharf. In Paris stellte eine eigens eingerichtete
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F r i ed h o f s e n q u é t e
1737 einen Zusammenhang zwischen vermehrten Todes-
fillen unter Anrainer:innen des Cimetiére des Innocents,
des damals grofiten innerstidtischen Friedhofs der fran-
zosischen Hauptstadt, und den vermuteten Ausdiins-
tungen, den sogenannten Miasmen, aus dem Untergrund
des Bestattungsplatzes her. Man glaubte, die Krankheiten,
an denen die auf dem Friedhof Beerdigten gelitten hatten,
wiirden durch Luft iibertragen. Diese Miasmen, so die
These, bewegten sich in der nidheren Umgebung des
Friedhofs je nach Luftzirkulation und Windrichtung,
eine Infektion der angrenzenden Bevdlkerung sei die
Konsequenz. Eine weitere Enquéte, die in der Offentlich-
keit heftig diskutiert wurde, fiihrte 1763 dazu, dass das
Stadtparlament die Bestattung auf den Pariser Friedhofen
aussetzte. Der stddtische Untergrund galt den Studien-
autoren als ungesund, die Schlieffung der Friedhéfe sollte
die hygienische Situation verbessern. 1776 bewirkte
schliefllich ein koniglicher Erlass die Verlagerung der
Friedhofe aus den franzosischen Stiddten, die Miasmen-
theorie hatte sich zu diesem Zeitpunkt bereits inter-
national etabliert, und eine ausreichende Luftzirkulation
galt Stadthygienikern fortan als neue Primisse fiir eine
gesunde Umwelt.47

1805 stellte sich die Frage nach der Beschaffenheit des
urbanen Untergrundes erneut, diesmal in London unter
anderen Voraussetzungen. Der Grund fiir das Interesse
an dem, was unterhalb der sichtbaren Struktur der Stadt
lag, ergab sich aus der Notwendigkeit, neue Verkehrswege
im rasch wachsenden Ballungszentrum zu schaffen. Die
Thames Archway Company griindete sich mit dem Ziel,
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einen unterirdischen Durchgang zwischen den wirtschaft-
lich wichtigen Docks nahe der Isle of Dogs in Ost-London

herzustellen. Das Projekt galt von Beginn an als schwierig,
schlief3lich sollte der erste Tunnel unterhalb eines Flusses

gegraben werden. Die Thames Archway Company beauf-
tragte Richard Trevithick und damit einen angesehenen

Ingenieur 1807 mit der Durchfiihrung.

Im Friihjahr 1808 sollte sich jedoch herausstellen, dass
die von Trevithick gewdhlte Methode unzuléinglich war,
um den sandigen Boden so zu durchdringen, dass ein
stabiler Tunnel herstellbar wire. Der Ingenieur nutzte sein
Wissen aus dem Bergbau, wo sich die Bergleute iiblicher-
weise in felsiges Gestein vorarbeiteten; auf Sand und hier-
durch eintretendes Wasser waren sie kaum vorbereitet.
Das Unternehmen ging bankrott, die Fachwelt urteilte,
dass derartige Tunnels generell nicht realisierbar seien,
und so gab man den Themsetunnel vorlédufig auf.

Fiinfzehn Jahre nach Trevithicks Scheitern machte sich
mit Marc Isambard Brunel (1769-1849) ein weiterer um-
triebiger Ingenieur und Unternehmer an die Realisierung
des Tunnels. Brunel wollte die geltende Expertenmeinung,
der von der Thames Archway Company angestrebte unter-
irdische Bau sei generell undurchfithrbar, nicht hin-
nehmen und hatte bereits 1818 ein Patent fiir einen hy-
draulischen Schildvortrieb erworben, den er bei dem
Tunnelbau einsetzen wollte. Trotz dieser technischen
Innovation sollte die Fertigstellung des Themsetunnels
noch bis 1843 dauern.

Die Themen, die in der Berichterstattung iiber Fort-
und Riickschritte beim Bau behandelt wurden, waren fiir
Felbingers spiteren Entwurf einer pneumatischen Bahn
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ebenso relevant, wie sie fiir die Vision eines luftbetriebenen
Transportmittels generell bezeichnend sind.

,,Die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit wurde®, schrieb
1825 das Repertory of Patent Inventions, ,durch den tat-
sdchlichen Beginn dieses wichtigen Unternehmens stark
angeregt.“48 Auch der Redaktion schien der Baubeginn,
offiziell bewilligt mit einem eigenen Gesetz des Parlaments,
bedeutsam. Brunel, ,,der fiir seine zahlreichen genialen
und hochst niitzlichen Erfindungen so bekannt ist, genoss
offenbar das Vertrauen der Autoren. (> Abb. 17)

Brunel, 1769 in der Normandie geboren und in der fran-
zo6sischen Marine ausgebildet, kam 1799 von den USA nach
England und war zu dieser Zeit bereits Us-amerikanischer
Staatsbiirger. Alexander Hamilton, sogenannter Founding
Father, hochrangiger Offizier und ehemaliger Secretary
of the Treasury, hatte Brunel ein Empfehlungsschreiben
fiir die englische Admiralitit mitgegeben — nach dem
Unabhingigkeitskrieg kannte und schitzte man einander.
Brunel reiissierte in England mit einer fiir die britische
Marine errichteten Fabrik und bezog aus dem erfolgreichen
Projekt jihrliche Tantiemen, die es ihm — wenn sie auch
nicht so reibungslos ausbezahlt wurden, wie Brunel erhofft
hatte - erleichterten, seine spidteren Unternehmungen,
wie eben den Themsetunnel, zu finanzieren.4®

Als Brunel im Februar 1825 in London mit den Bau-
arbeiten zur Unterquerung der Themse begann, riickte
die populdre Berichterstattung bald Geschichten in den
Mittelpunkt, die von Angst und Schrecken im Untergrund
zeugten, was nicht zuletzt durch viele Todesfille im
Zuge des unterirdischen Vortriebs befeuert wurde. Die
Presse wusste von plotzlichen Wassereinbriichen mit vielen
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Opfern zu berichten sowie von einer unerklirbaren

Krankheit, der sogenannten tunnel disease. Ganz den

hygienischen Vorstellungen der Zeit entsprechend wihnte

man sich in ,,gefdhrlichem Terrain“, wo man Verwesungs-
resten und Miasmen ausgesetzt war, die, so die Annahme,
dort seit Jahrtausenden lagerten. In den Zeitungen war von
einem Kampf zu lesen, der nicht nur gegen die natiirliche

Welt, sondern auch gegen den Tod ausgefochten werden

musste. Doch Brunel und sein Sohn Isambard Kingdom
(1806-1859) liefden sich nicht beirren und fithrten den
Bau bis zu seiner Vollendung 1843 fort.5° Das Ergebnis,
ein Fuf3gingertunnel, rief allerdings keine allgemeine

Euphorie ob der technischen Leistung hervor. Zeitge-
ndssische Kommentare beschrieben die Passage unter-
halb der Themse als Gefingnis, in dem sogar die Mauern
in kaltem Schweif} stiinden.5!

Der Tunnel jedenfalls blieb bestehen, gegen eine Ge-
biihr konnte er durchwandert werden. Wirklich relevant
fiir den Verkehr war er nie, da die auf Fuf3géinger:innen
beschrinkte Nutzung die benétigten Transportkapazititen
nicht leisten konnte. 1865 erwarb die East London Railway
Company das Bauwerk, und vier Jahre spéter fuhr die erste
Eisenbahn durch den nunmehrigen Eisenbahntunnel;
als Teil der Londoner U-Bahn nutzt die East London Line
diesen noch heute.52

Auch der von Marc Brunel eingefiihrte hydraulische
Tunnelbohrschild sollte Bestand haben. (> Abb. 18)
Fiinfzehn Jahre spiter adaptierte Joseph Bazalgette (1819-
1891) Brunels Methode des Tunnelbaus fiir die Errichtung
des Londoner Kanals - unter Bazalgettes technischer
Leitung nahm man 1858 die Planung und Errichtung des
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135 Kilometer langen Abwassersystems aus gemauerten
Ziegeln in Angriff.53 Zu diesem Zeitpunkt hatte sich die
Rezeption des unterirdischen Raumes bereits grundlegend
gedndert, die furchterregenden Berichte iiber iibersinn-
liche Phinomene im Erdreich waren verstummt. Die
Durchfithrung von Bazalgettes Vorhaben ging ziigig voran
und konnte 1865 abgeschlossen werden.

Auch abseits der Stiddte gruben sich die Mineure tiber
lange Strecken in den Untergrund. 1857 wurde mit den
Arbeiten fiir den zwolfeinhalb Kilometer langen Mont-
Cenis-Tunnel begonnen.54 (> Abb. 19) Er sollte eine neue
Verbindung zwischen Frankreich und Italien durch die
Alpen schaffen und dabei 140 Meter Hohenunterschied
iiberwinden. Drei Jahre nach Beginn der Vortriebsarbeiten
ermoglichte der Bauleiter Germain Sommeiller (1815-
1871) mit der Einfithrung des pneumatischen Bohrers
eine Halbierung der urspriinglich mit fiinfundzwanzig
Jahren angesetzten Bauzeit. Sommeillers Innovation be-
schleunigte die zuvor hindisch ausgefiihrten Bohrungen
und erleichterte die Arbeit der Mineure. Die Fertigstellung
des Tunnels erfolgte daher bereits 1871.55

Ein Jahr nach Abschluss der Arbeiten am Mont-Cenis-
Tunnel begann man mit den Bohrungen fiir das néchste
Grof3projekt. Der sogenannte Gotthardtunnel sollte nach
seiner Fertigstellung im Jahr 1882 mit den fiinfzehn Kilo-
metern, die er in das Schweizer Gebirgsmassiv eindrang,
der lingste Tunnel seiner Zeit werden. Fiir die Baudurch-
fiihrung wurden neu entwickelte pneumatische Loko-
motiven, bei denen in einem Kessel komprimierte Luft
die Kolben des Motors antrieb, anstelle von Pferden zum
Abtransport des Aushubmaterials verwendet.5¢ Neben
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diesen technischen Innovationen bewies der Bau des
Gotthardtunnels letztlich die grundsitzliche Moglichkeit,
lingere Distanzen unterirdisch zuriickzulegen. Ein Zeit-
genosse resiimierte, dass man mit dem pneumatischen
Bohrer und der luftbetriebenen Lokomotive nun iiber
Systeme verfiige, die ,,das Problem der Durchschienung der
Alpen“s7 praktisch 16sten. (> Abb. 20)

Mit der fortschreitenden Untertunnelung des urbanen
wie alpinen Raumes verlor der Untergrund an Schrecken.
Die parallel verlaufende stadthygienische Diskussion, eine
gemeinsame Anstrengung von Expert:innen aus Archi-
tektur, Politik, Medizin, Geologie usw., hatte den urbanen
Untergrund ebenfalls als wichtiges Betdtigungsfeld im
Fokus. Anscheinend spielte das Zusammenwirken von
Schrecken und Faszination des Untergrundes eine wesent-
liche Rolle bei dessen Erfolg in der Populédrkultur. Hatte
sich der Autor des Polytechnischen Journals 1825 noch
in Sarkasmus gefliichtet, als er iiber die englischen
Anstrengungen berichtete, die pneumatische Bahn iiber-
und unterirdisch zu einer lukrativen Form des Giiter- und
Personenverkehrs weiterzuentwickeln, so hatte sich
zu Beginn der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts der Ton-
fall der Kommentare, die die Tunnelbauten begleiteten,
bereits gewandelt.

Das massive Bevolkerungswachstum in Europa und
der Ausbau der Eisenbahnlinien brachten es ab der Mitte
des 19. Jahrhunderts mit sich, dass nicht nur in England,
sondern auch am Kontinent kaum noch jemand das
Vordringen neuer Verkehrswege in ehemals abgelegene
Regionen in Zweifel stellte. Der neue Gotthardtunnel
schloss das Tessin und die Semmeringbahn das Wechsel-
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gebiet an den Verkehr des européischen Festlandes an und
offnete die alpinen Regionen inklusive ihrer Gipfel fiir
Reiselustige. Fiir diejenigen, die sich dem Bergsteigen
lieber entziehen oder sich davon erholen wollten, hatte der
Luxustourismus viel zu bieten. Auf einer Fahrt mit einem
Dampfschiff iiber einen der wunderbar gelegenen Seen lief3
sich das Alpenpanorama bestaunen, in den Billardcafés
konnten sich die Spieler:innen, wenn auch nicht wie bei
einer Bergtour schwitzend, im Wettstreit messen, und in
den Salons der edlen Hotels wurde musiziert und gelesen.58
Die Fahrt mit der Eisenbahn brachte ganz neue Erfahrun-
gen fiir den Menschen des 19. Jahrhunderts, wie der Histo-
riker Wolfgang Schivelbusch (1941-2023) in seiner Studie
tiber die Eisenbahnreise herausarbeitete, und diese Erfah-
rungen schlossen auch die Landschaft mit ein.
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Abb. 17

Entwurf des Themsetunnels von Marc Isambard Brunel. Quelle: Lohmann
1826, 0.S.
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Abb. 18

Brunels Tunnelbohrschild. Quelle: Mechanic’s Magazine, 27.9.1823, S. 65
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Abb. 19

Portal des Mont-Cenis-Tunnels als Nachbau auf der Weltausstellung 1873.
Quelle: Wiener Photographen-Association (Stereofotografie, Detail), Wien
Museum Inv.-Nr. 173700/12 (CCO)
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Abb. 20

Beim Bau des Gotthardtunnels eingesetzte pneumatische Gerite, 1877.
Quelle: Scientific American Supplement, 4. Bd., 8.9.1877, S. 1392
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T h e
distinguishing characteristic of the pneumatic system
is, that the car is propelled by the wind.

Alfred Ely Beach: The Pneumatic Dispatch, New York 1868, S. 38

Felbinger scheute sich 1874 nicht, die Quelle seiner Inspi-
ration fiir die pneumatische Leichenbahn offenzulegen:

Gestiitzt auf die, durch die thatséchliche Theilnahme
des gezeichneten Ingenieurs an der Ausfithrung des
pneumatischen Tunnels in New-York und spéter
gesammelten Erfahrungen iliber den Betrieb der
pneumatischen Paquet-Post in London, glaubt der-
selbe die Ueberzeugung gewonnen zu haben, dass die
vorliegende Anlage alle beanspruchten (praktischen)
Vortheile bieten wiirde.5?

Der von Felbinger erwihnte pneumatische Tunnel in
New York war das genialische Projekt von Alfred Ely
Beach (1826-1896), Unternehmer und Herausgeber des
Scientific American, einer bis heute verlegten populir-
wissenschaftlichen Zeitschrift.

Beach hatte in den 1860er Jahren die unterschiedlichen
Experimente englischer und franzdsischer Ingenieure zu
mit Luftdruck angetriebenen Eisenbahnziigen genau ver-
folgt. Er sammelte die aus den Tests und aus dem Be-
trieb der Pneumatik gewonnenen Erfahrungen sowie die
Methoden und das Wissen aus dem Bau des Themsetunnels
und fasste den Stand der Technik 1868 in der Publikation
The Pneumatic Dispatch with Illustrations zusammen.
Im Jahr zuvor hatte Beach bereits auf der Erfindermesse
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d e s
American Institute einen funktionierenden Prototyp
der pneumatischen Bahn prisentiert, die ihm fiir New
York City vorschwebte.6© (> Abb. 21) Interessierte
konnten in auflerordentlich feinen Salonwagen Platz
nehmen und die geplante Bahn im Betrieb erleben. Die
kurze Strecke simulierte die aus Holz gefertigte Rohre mit
einem Durchmesser von rund zweieinhalb Meter, in der
die Waggons auf Schienen fuhren. Durch ein Fensterband
auf der Oberseite der Rohre fiel Licht ein. Eine Dampf-
maschine setzte eine riesige Luftpumpe in Gang. Die vom
Wind angetriebenen Waggons verloren automatisch an
Fahrt, wenn sie die Station erreichten und sich damit
auflerhalb des in der Rohre herrschenden Luftdrucks
befanden. Das machte das System sicher, der Brems-
vorgang war technisch determiniert und erfolgte sanft.
Brachte man die Waggons wieder in den Luftstrom, wirkte
die Kraft erneut auf die Querschnittsfliche, und die
Waggons nehmen erneut Fahrt auf.

Beachs Plan sah naturgemif} lingere Fahrten vor:
Die projektierte Bahn sollte die Passagiere von der New
Yorker City Hall zum Madison Square in fiinf Minuten,
zum Central Park in acht Minuten, nach Harlem und
Manhattanville in vierzehn Minuten, Washington Heights
in zwanzig Minuten, Jersey City oder Hoboken in fiinf
Minuten, zur City Hall in Brooklyn in drei Minuten be-
fordern. In seiner Schrift 74e Prneumatic Dispatch with
Illustrations erklirte Beach, mit welchen technischen
Losungen er diese Vision realisieren wollte: Die Klimatisie-
rung der Waggons erledigte der Luftstrom in der Rohre, je
nach Bedarf erwirmt oder gekiihlt, Wasserstoffleuchten
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sorgten fiir die Beleuchtung in den Waggons. Das Rohr-
system konnte sowohl unterhalb als auch oberhalb der vor-
handenen Straflen und Fliisse verlegt werden, und Beach
versicherte, dass die Fahrt innerhalb des Rohrsystems
sehr ruhig und weitgehend frei von St6f3en und Riitteln
verlaufen wiirde. (= Abb. 22)

Beach konstruierte seinen Prototyp entlang der européi-
schen Entwiirfe, die wiederum auf Medhursts Konzepte
der pneumatischen Bahn bzw. der atmosphérischen Eisen-
bahn zuriickgingen. Mitte der 1860er Jahre hatten sich
aber die von Lokomotiven gezogenen Eisenbahnen bereits
so weit durchgesetzt, dass kaum noch jemand an die
Verwendung der luftgetriebenen Versionen im Uberland-
verkehr glaubte. Beach hatte erkannt, dass nur ein Anwen-
dungsbereich verblieb, und zwar im stddtischen Transport
von Gilitern und Menschen; und das hatte auch mit den
Realitdten der Stadtentwicklung und der Technik zu tun.

Um 1860 endeten européische Eisenbahnlinien iibli-
cherweise in den groflen Kopfbahnhoéfen vor den Stidd-
ten. Bahnhofe waren kein integraler Bestandteil der Stadt,
wie der Historiker Schivelbusch betont.6! Aufgrund der
»Beldstigung durch Rauch, Funken, Asche u. dergl.“¢2
durch die Lokomotiven und wegen der Explosionsgefahr
der Kessel bzw. eines moglichen Brandes durch Funkenflug
nahm man Abstand davon, die Eisenbahn durch die
ohnehin viel zu engen Hiauserschluchten fahren zu lassen.

Die grof3en europdischen Metropolen wuchsen aller-
dings um die Jahrhundertmitte in bislang unbekanntem
Ausmaf3. Die Industrialisierung und Konzentration der
Arbeit in groflen Manufakturen bzw. in Fabriken fithrten
auch dazu, dass Wohn- und Arbeitsraum immer weiter aus-
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einanderlagen und groflere Strecken zuriickgelegt werden
mussten. Es gab also grof3en Bedarf an Massentransport-
mitteln, wie eben die Eisenbahn.

In den 1860er Jahren nahmen Ingenieure diverse Ex-
perimente mit unterschiedlichen Lokomotiven fiir den
stidtischen Raum vor, die unter anderem mit Federwerken
und extern produziertem Wasserdampf angetrieben
wurden. Als einzig zuverlissiger Motor sollte sich auch hier
die Dampfmaschine erweisen. Sie wurde vor die Waggons
in Form einer verkleinerten und leichteren Lokomotive
gespannt oder in den Wagen selbst eingebaut. Bis Ende
der 1870er Jahre befand man sich bei Stadtbahnen aller-
dings noch im ,,Stadium des Experimentirens®,é3 wie ein
zeitgendssischer Eisenbahnexperte resiimierte. Ein end-
giiltiges Urteil, welche Antriebstechnik sich durchsetzen
wiirde, konnte noch nicht geféllt werden. Als eines der
Hauptargumente gegen die Einfiithrung von Dampftram-
ways im innerstiddtischen Verkehr wurde die - nach wie vor
bestehende - Effizienz des Pferdebahnbetriebs gegeniiber
den hohen Infrastruktur- und Betriebskosten der Loko-
motive angefiihrt.

Konsequenterweise hielten Ingenieure daher in den
1860er und 1870er Jahren die Einsatzbarkeit der Loko-
motive in Stiddten fiir begrenzt, was wiederum Raum
fiir alternative Antriebstechnik und viel Spekulation bot.
Vor allem der Betrieb von Untergrundbahnen stellte tech-
nisches Neuland dar. Bei sensiblen Anwendungen, wie
zum Beispiel im Bergbau oder eben in geschlossenen
Tunnelsystemen, war die Lokomotive zu riskant. Die
Pneumatik wurde gemeinhin als ,,saubere” Alternative
gehandelt, folglich riefen Pline zu mit ihr angetriebenen
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Untergrundbahnen wihrend dieser zwei Jahrzehnte viel
Aufmerksamkeit hervor — wieder einmal.

1864 sorgte eine pneumatische Bahn in Sydenham,
heute ein Teil Londons, fiir weltweites Aufsehen. Nahe
dem Crystal Palace présentierte Thomas Webster Rammell
(1814-1879) eine 550 Meter lange Versuchsanlage. Be-
sucher:innen konnten sich in einem modifizierten
Eisenbahnwaggon durch den eigens errichteten Tunnel
von annidhernd drei Meter Durchmesser transportieren
lassen.54 (> Abb. 23) Der Ort der Prisentation der
neuen pneumatischen Bahn war nicht zufillig gewihlt.
Crystal Palace war das Ausstellungsgebiude, auf das
sich die internationale Aufmerksamkeit des (Fach-)Publi-
kums richtete und in dem 1851 die erste Weltausstellung
ausgerichtet worden war.

Der Luftdruck, der fiir die Beschleunigung von
Rammells Waggon auf 40 Kilometer pro Stunde notwen-
dig war, nahm sich verhéltnismifig gering aus. Die Quer-
schnittsfliche der Waggons, die sich an die Innenseite des
Tunnels anschmiegte, konnte mehr Kraft aufnehmen als
die Kolben, die bei der atmosphérischen Eisenbahn bis
Ende der 1850er Jahre zum Einsatz gekommen waren.
Rammells Konstruktion bendtigte zwar grof3e Mengen
bewegter Luft, sie musste aber keinen hohen Druck auf-
weisen und war technisch einfacher herzustellen als die
stark komprimierte Luft, die bei atmosphérischen Eisen-
bahnen notwendig war.

Die pneumatische Bahn in Sydenham gelangte nicht
iiber das Versuchsstadium hinaus, Rammells Vision einer
pneumatischen Untergrundbahn fiir London fand letzt-
lich nicht die notwendige Finanzierung und stand in den
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1860er Jahren mit der Errichtung unterirdischer Eisen-
bahnabschnitte in etablierter Technik in Konkurrenz.
Rammell widmete sich daher in den folgenden Jahren
einem anderen Teilgebiet der pneumatischen Férderung.
Seine technische Ausfithrung iiberlebte aber im Prototyp,
den Beach 1867 auf der New Yorker Messe prisentierte.
1869 ging Beach an die tatsichliche Umsetzung seiner
Vision und lief einen rund einhundert Meter langen Tunnel
unterhalb des Broadway graben. Am 26. Februar 1870 pré-
sentierte Beach den fertiggestellten pneumatischen Tunnel
und die dazugehdrige Wartestation der Offentlichkeit. Im

133

Zuge der ,,Under Broadway Reception®,65 wie Beach die
Eroffnungsfeier nannte, durften die geladenen Giste, unter
ihnen Personen aus Journalismus, Politik und Technik, die
Versuchsstrecke und den Betrieb der pneumatischen Unter-
grundbahn im Maf3stab 1:1 erleben. Die Bahn konnte
bis zu zwanzig Personen in einem Waggon befordern.
(> Abb. 24) Die Presse feierte die pneumatische Unter-
grundbahn als Sensation: Beachs mediale Strategie war
aufgegangen.ss

Beachs Versuch, die Popularitit der Erfindung Ende
der 1860er Jahre in ein erfolgreiches Unternehmen zu
iberfithren, war der wohl prominenteste Mediencoup
dieser Zeit. Nur wenige Jahre spiter griff Franz Felbinger
in Wien Beachs mediale Taktik auf, und auch ihm gelang
es, aus der Aufmerksamkeit, die seine pneumatische
Leichenbahn erregte, letztlich Kapital zu schlagen. Viele
Elemente der Broadway-Bahn finden sich im Entwurf von
Felbinger und Hudetz wieder: die grundlegende pneu-
matische Technik, das Tunnelprofil, die Tunnelbauweise
und auch die luxuriése Ausstattung. Beach wollte mit
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seinen hochwertig ausgestatteten Waggons den Beklem-
mungen, die die Bahn im stddtischen Untergrund ver-
ursachte, entgegenwirken, Angste nehmen und den
Komfort des luftbetriebenen Reisens herausstreichen. Der
Architekt Hudetz iibernahm diese gestalterische Opulenz.
Die Abschied nehmenden Angehdrigen sollten, so der An-
spruch, in der Begridbnishalle ein ehrerbietiges Ambiente
vorfinden; das technische Spektakel des sogenannten Ver-
senkungssarkophages, auf dem die Sirge aufgebahrt und
im Anschluss an die Zeremonie in das Souterrain der
Begribnishallen abgesenkt wurden, verstanden Felbinger
und Hudetz als dsthetische Rahmung ihres Projekts und
Teil der gesamten Inszenierung — biirgerlicher Totenkult
und technische Moderne ergéinzten einander, auch in der
medialen Vermittlung.s” (- Abb. 25)

Drei Jahre lang konnte Beach seine Versuchsstrecke
unterhalb des Broadway betreiben. Sein Geschéiftsmodell
sah vor, den Betrieb der pneumatischen Bahn auf ganz
Manhattan auszudehnen. Gegen das politisch gestiitzte
Omnibusmonopol in New York konnte sich Beach aber
nicht durchsetzen, und so musste er den Betrieb einstellen.
Auch sonst konnte sich die pneumatische Bahn nirgendwo
dauerhaft durchsetzen. Der Traum, die pneumatische Bahn
wiirde grof3e Distanzen in kiirzester Zeit iiberwinden, blieb
jedoch weiterhin prisent und durfte in populdren Medien

weitergetriumt werden.
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Abb. 21 (>s.102)

Prototyp des Beach Pneumatic Transit auf der Messe des American
Institute, 1867. Quelle: Beach 1868, S. 41
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Abb. 22

»The Pneumatic Elevated Railway“ von Alfred Ely Beach. Quelle: Beach 1868,
S.51
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Abb. 23

Thomas Webster Rammells Prototyp einer pneumatischen Bahn, 1864.
Quelle: The Illustrated London News, 45. Bd., Nr. 1277 (10.9.1864), S. 276
(Foto: FB)
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Abb. 24

Alfred Ely Beachs ,,Under Broadway Reception®, 1870. Quelle: Scientific
American,5.3.1870, S. 154 (Foto: FB)
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Abb. 25

Felbinger und Hudetz verstanden ihre Begribnishalle als ein stadtplaneri-
sches Ensemble. Quelle: Hudetz 1886, Tafel 55 (Foto: FB)
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1 8 7 4
bereiste der Zivilingenieur Felbinger im Auftrag des

k. k. Handelsministeriums Europa, um den Stand der
Rohrposttechnik zu priifen.68 Das Ministerium hatte
Ende 1873 die Absicht verlautbart, eine Rohrpost errichten
zu lassen, um ,,dem Publikum® mit den ,,pneumatische[n]
Localdepeschen ein neues Verkehrsmittel“s® bieten zu
konnen. Dieses neue Transportmittel sollte die bestehende
Infrastruktur des Telegrafennetzes insofern erginzen,
als die lokale Zustellung zwischen den unterschiedlichen
Telegrafenstationen innerhalb Wiens nur sehr langsam
vonstatten ging. Mit der Rohrpost sollten in Zukunft
die transkribierten Telegramme physisch von einer Station
zur nichsten bewegt werden, also nicht mehr durch erneu-
tes Kodieren und Dekodieren iiber die Telegrafenleitung.
1874 gab es zwei durchwegs unterschiedliche Ansitze,
die Luft fiir die Kommunikation einzusetzen. In London
unterstiitzte die private London Pneumatic Despatch
Company seit 1863 das staatliche General Post Office beim
Transport von Briefen, Paketen und leichter Fracht inner-
halb des Stadtgebietes. In Paris hingegen beférderte die
Rohrpost bereits Telegramme zwischen den 6ffentlichen
Telegrafenimtern, die Errichtung war staatlich finanziert
und organisiert und deckte sich sowohl in der technischen
Ausfiihrung als auch im politischen Selbstverstindnis mit
den vom k. k. Handelsministerium formulierten Zielen.
In London war die alte Idee der pneumatischen Bahn
in den Reportagen iiber den Betrieb und die Funktions-
weise der Pneumatic Despatch Company noch prisent.
Gerne berichteten die Blitter von unterirdischen Fahrten
einzelner Personen zwischen den Poststellen in den
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W a g g o n s s
die durch ihre Groéf3e nicht nur Fracht, sondern ge-
legentlich auch Passagiere aufnehmen konnten. Die
Faszination fiir die Technik hatte nicht zuletzt mit den
handelnden Personen zu tun, schliefRlich war Thomas
Webster Rammell, der 1864 die bereits erwihnte pneu-
matische Bahn beim Crystal Palace prisentierte, einer
der Gesellschafter der Pneumatic Despatch Company.
Gemeinsam mit Latimer Clark (1822-1898) hatte er 1859
das Unternehmen gegriindet. Er wusste, das 6ffentliche
Interesse an der Technik fiir sein Geschiftsmodell ein-
zusetzen. (> Abb. 26)

Die franzosischen Ingenieure, die die technische Um-
setzung der Londoner Rohrpost begutachtet hatten und
das System fiir den elektrischen Telegrafen nutzbar
machen wollten, resiimierten, dass sich der Erfolg der
Implementierung des pneumatischen Transportes vor
allem an einem Punkt entschied: Die Technik miisse
auf eine einzige Anwendung limitiert werden, ein zu
komplexes System wire hingegen hinderlich.7° In Paris
entledigte man sich folglich aller weiteren Anspriiche, die
der Transport von Giitern und Menschen mit sich brachte,
sowie all der Versprechungen von Beschleunigung, Uber-
windung von Hindernissen, seien dies Gebirge oder Meere,
und emanzipatorischen Potenzialen — in Paris wurde aus
der Rohrpost der pneumatische Telegraf. Zum Transport
vorgesehen war letztlich nur noch Information in Form von
Depeschen, keine Briefe, keine Pakete, keine Passagiere.

Im Unterschied zur Rohrpost in London war der pneu-
matische Telegraf in Paris nicht auf privates Kapital ange-
wiesen. Er war Teil des Staatsapparates, hatte wesentliche
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militirische Aufgaben zu erfiillen und schlichtweg zu funk-
tionieren. Eben dazu waren die Ingenieure an der Ecole
polytechnique seit 1794 /1795 ausgebildet worden. Parallel
zur franzosischen Ingenieursausbildung entstand das eng-
lische Berufsmodell des Zivilingenieurs, das ganz allge-
mein die Tatigkeit in Technik und Konstruktion meinte.
Zivilingenieure durchliefen keine einheitliche Ausbildung,
Hochschulen waren keine Voraussetzung, und so zeichnete
sich dieses heterogene Bild auch in den Berufsverbinden
ab. Das ,,Heroenzeitalter der Ingenieure,“7! wie der Histo-
riker Eric J. Hobsbawm es nannte, war — je nach techni-
schem Umfeld - vor allem von Ménnern getragen, die
ihre Ausbildung iiberwiegend in der Praxis erlangt und
keine technische Hochschule besucht hatten. Einigen
dieser Méanner sind wir bereits begegnet, darunter George
Medhurst, Marc Isambard Brunel und Alfred Ely Beach.
Felbinger besuchte von 1861 bis 1866 das 1815 ge-
griindete k. k. Polytechnische Institut in Wien und genoss
eine spezifische Ausbildung als Maschinenbauer. Die
Kurse, die Felbinger besuchte, umfassten natur- und
technikwissenschaftliche Ausbildung in Mathematik,
Physik, darstellende Geometrie, Mechanik, Maschinen-
zeichnen, Feldmesskunst und Héohenmessen, Situations-
zeichnen, Landbau, mechanische Technologie, Strafden-
und Wasserbau. Dariiber hinaus erhielt er Unterricht in
kommerziellen Belangen wie Baubuchhaltung, Bank- und
Amtsmanipulation, Handelswissenschaften und National-
o6konomie. Nach Abschluss der Schule — zur Hochschule
wurde das Institut erst 1875 — begann der noch berufs-
unerfahrene Felbinger in den Fabriken von Georg Sigl
(1811-1887) als Ingenieur zu arbeiten. Sigl seinerseits
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hatte seine Titigkeit als Maschinenbauer urspriinglich mit
der Produktion von Druckpressen in den 1840er Jahren
aufgenommen, im Laufe der Jahre brachte er es zu einem
groflen Unternehmen mit Standorten in Wien, Wiener
Neustadt und Berlin, das Lokomotiven und bewegliche
Dampfmaschinen, sogenannte Lokomobile, Seilbahnen
und komplexe Dachstiihle baute und in vielen weiteren
Bereichen des Maschinenbaus tétig war. Bereits 1866,
als Felbinger in das Unternehmen eintrat, wurden in
den drei Standorten unterschiedliche Maschinentypen
produziert. In den folgenden Jahren bis 1873 lernte
Felbinger Sigls Unternehmergeist und die technische
Anwendung von theoretischem Wissen in der Produktion
von komplexen Maschinen kennen. Von einer Studienreise
durch die USA 1870 bis 1872 nahm Felbinger zudem das
geschickte Spiel mit der Offentlichkeit mit, das er beim
Studium von Beachs Untergrundbahn in New York erlernte.

Im Jahr 1874 gelang dem dreif3igjdhrigen Felbinger der
grofde Coup. Mit der Veréffentlichung des Projektes eines
pneumatischen Leichentransportes prisentierte er sich als
der Experte fiir Pneumatik im Habsburgerreich.?2 Damit
zog er die Aufmerksamkeit des k. k. Handelsministeriums
auf sich, das ihn als externen Gutachter einsetzte. Seinen
Mitautor Hudetz hatte er im Rahmen seiner ersten Tétig-
keit nach seiner Riickkehr aus den USA als Zivilingenieur
kennengelernt: Felbinger war 1872 bis 1873 fiir die Er-
richtung einer Seilbahn auf den Leopoldsberg verantwort-
lich gewesen, eine der Attraktionen, die dem Publikum
der Weltausstellung 1873 geboten wurden. Im Projekt
koordinierte Felbinger die Konstruktion und Fertigung
technischer Apparaturen sowie die Durchfiihrung eines
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grofien Bauvorhabens. Sein Mentor Sigl lieferte die
Maschinen, die Arbeiten im Gelidnde und die Errichtung
der Berg- und Talstation fiihrte die Union-Baugesellschaft
durch. Hudetz war von 1872 bis 1875 ,,Chef-Architekt®
dieser Gesellschaft.

Die bereits gewonnene Erfahrung als Maschinenbauer
und Zivilingenieur, als angehender Unternehmer, als Autor
und Vortragender scheinen das Ministerium davon iiber-
zeugt zu haben, Felbinger mit der wichtigen Aufgabe
zu betrauen, die Wiener Stadtrohrpost zu realisieren.”3
Was genau im Jahr 1874 dazu fiihrte, dass Felbinger vom
Gutachter zum Rohrpostunternehmer wurde, lisst sich
anhand der iiberlieferten Quellen kaum rekonstruieren.
Felbinger empfahl jedenfalls dem Ministerium das Pariser
System zur Umsetzung und sprach sich damit gegen das
englische System, das auch Pakete und sogar Menschen
transportieren konnte, aus. Mit dem franzdsischen Inge-
nieur Arthur Crespin (1839-?) konnte er einen erfahrenen
Maschinenbauer als Kompagnon gewinnen. Crespin be-
lieferte den pneumatischen Telegrafen in Paris mit Sende-
und Empfangsapparaten und hatte sich auch theoretisch
mit dem Transportsystem auseinandergesetzt.”4 Im August
1874 scheinen Crespin und Felbinger erstmalig mit ihrem
gemeinsamen Unternehmen auf.?s Die tatsdchliche Er-
richtung des pneumatischen Telegrafen in Wien erfolgte
sehr rasch. Bereits am 1. Mirz 1875 nahm die Stadtrohr-
postihren Betrieb auf.

Zwei Jahre nach der Er6ffnung der Wiener Rohrpost
berichtete die Pariser Publication industrielle ausfiihrlich
iiber die eingesetzten Maschinen und die Organisation der
einzelnen Stationen sowie tiber die Netzwerke, die sie mit-
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einander verbanden.’¢ (= Abb. 27) Die zehn Stationen
waren I. die k. k. Telegrafen Centrale am Borseplatz, 2. das
Hauptpostgebidude am Fleischmarkt, 3. Kdrntnerring,
4. Wieden; 5. Gumpendorfer /Magdalenstrafle, 6. Neu-
bau, 7. Josefstadt, 8. Borse, 9. Leopoldstadt und 10. Land-
strafle. Nur die Stationen I, 2 und 5 waren mit Dampf-
maschinen ausgestattet, die die Pumpen antrieben, um die
Luftbehilter zu fiillen (Luftiiberdruck) bzw. zu leeren
(Luftunterdruck).

Die Gesamtlinge der Ringbahn betrug rund neun Kilo-
meter und verband alle Stationen miteinander — mit Aus-
nahme der Stationen 8 bis 10. Das Wiener Netz wurde,
dhnlich dem Pariser Vorbild, aus miteinander verschweif3-
ten Eisenrohren mit einer Linge von fiinf Metern und
einem Innendurchmesser von 65 Millimetern gefertigt.
Diese Rohre wurden unterirdisch in etwa einem Meter
tiefen Griben verlegt, um sie vor Witterungseinfliissen
zu schiitzen. Zwei benachbarte Stationen waren jeweils
durch eine Telegrafenleitung verbunden. Die Kommuni-
kation zwischen den Rohrpostbeamten beschrinkte sich
auf Abfahrts- und Ankunftssignale der Sendungen sowie
auf die Anforderung von Luft, sofern die jeweilige Station
nicht iiber eine eigene pneumatische Anlage verfiigte.

Die schnelle Umsetzung der Rohrpost, die mit ihren
zehn Stationen die Innere Stadt mit sechs Bezirken, den
in den zweieinhalb Jahrzehnten zuvor eingemeindeten
Vorstidten, verband, war letztlich nur moglich, da die
bendtigte Technik bereits entwickelt war und ohne grof3e
Wartezeit zugekauft werden konnte.
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Abb. 26

1863 erdffnete die Pneumatic Despatch Company den ersten Abschnitt
ihrer Rohrpost zwischen dem Bahnhof Euston und dem Postamt Eversholt
Street. Quelle: The Illustrated London News, 42.Bd., 28.2.1863, S. 213
(Foto: FB)
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Abb. 27

Schematische Darstellung des Wiener Rohrpostsystems einschlie8lich der
technischen Ausstattung der Stationen. Quelle: Publication industrielle,
23. Bd. (1877), Tafel 39
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U n t e r d e s s e n
waren zwei Rohrpostsendungen im Netz gelandet
[...]. Nachdem er sich im Telephonverzeichnis iiber
den Tischplatz des Absenders vergewissert hatte,
fiihrte er zuerst endlose Ferngespriche und erledigte
dann gleich eine umfangreiche Korrespondenz, die
er per Rohrpost beforderte. Solange er schrieb, glich
der gedeckte Tisch einem Schreibtisch mit zahllosen
Ausziigen und Gefichern.

Siegfried Kracauer: ,,Spuk im Vergniigungslokal®, in: Frankfurter

Zeitung, 29. Oktober 1930

1930 widmete sich Siegfried Kracauer (1889-1966) in
einem Artikel fiir die Frankfurter Zeitung einem jungen
Mann, der einer besonderen Form des Amiisements in
einem Berliner Vergniigungslokal nachging. In dem Lokal
konnten die Géste iiber eine Rohrpostanlage miteinander
kommunizieren, sich Nachrichten zukommen lassen und
dabei in die Rolle des viel beschiftigten Angestellten
schliipfen. Der persénliche Anschluss an die Telefon- und
Rohrpostleitung war in der Biirohierarchie ein Status-
symbol. In der von Kracauer geschilderten Episode hielten
die technischen Artefakte des Arbeitsalltags Einzug in
die Freizeit und dienten dem ludischen Vergniigen der
Mimikry. (- Abb. 28)

Als das Vergniigungslokal Residenz-Casino Berlin sein
Unterhaltungsangebot mit der neu installierten Rohrpost
erginzte, befand sich der Ausbau der Stadtrohrpost
an ihrem Hohepunkt. Bedingt durch den wachsenden
Stellenwert der elektrischen Telegrafie und damit der
Rohrpost in wirtschaftlichen, politischen, militdrischen
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u n d
sozialen Belangen in den Jahren nach 1900 legte die Zahl
der Telegramme drastisch zu. Sendeten tausend Ein-
wohner:innen der Habsburgermonarchie im Jahr 1903
durchschnittlich 393 kostenpflichtige Telegramme (ab-
solut: 16,5 Millionen), steigerte sich die Zahl innerhalb von
zehn Jahren auf 515 Telegramme (absolut: 23,3 Millionen).
Dieses Wachstum war nicht zuletzt auch der politischen
Entscheidung geschuldet, das neue Kommunikationsmittel
fiir weitere Teile der Bevolkerung zuginglich zu machen.??

In der von Kracauer beschriebenen Szene wird deutlich,
wie normal der Umgang mit der Rohrpost bereits geworden
war. Die Person, die in dem Vergniigungslokal saf}
und sich mit Abldufen die Zeit vertrieb, die sie aus dem
Biiroalltag kannte, war mit der Technik ebenso vertraut
wie die Zeitungsleser:innen, die Kracauers Schilderung
folgten.

Von dem utopischen Potenzial, iiber das die Rohrpost
1876 noch verfiigt hatte, als ein Zeitgenosse an die Eroff-
nung der Wiener Stadtrohrpost die euphorische Hoffnung
gekniipft hatte: ,Hat erst Jedermann sein Brief-
Leitungsrohr [...] dann sind wir der ,vollkommenen* Welt
um einen grofden Schritt ndher®,’8 war hingegen nichts
mehr zu lesen. Vielmehr diente sie als Metapher fiir
Biiroarbeit, fiir einen Status, den man sich in einem
Betrieb zulegen konnte. Dieser Status zéhlte umso mehr
in den Jahren nach der Weltwirtschaftskrise von 1929,
als schon allein das Vorhandensein eines Arbeitsplatzes
alles andere als selbstverstindlich war. 1930 war die Rohr-
post Teil transnationaler Kommunikationsnetzwerke und
fester Bestandteil privater wie staatlicher Infrastruktur.
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Die Geschichte der Rohrpost ist auf technischer Ebene eng

mit der Entwicklung der elektrischen Telegrafie verbunden,
auf kultureller Ebene ist sie nicht vom ,,maschinellen
Ensemble®“7? Eisenbahn zu trennen. Die im Betrieb der
Rohrpost verwendete Nomenklatur (¢rain, piston,station

etc.) und die auf Fahrplinen basierende Organisation der
Rohrpostziige verwiesen noch viele Jahrzehnte lang auf die

urspriinglichen Anleihen an das Eisenbahnwesen. Der
Erfolg der Leittechnik des 19. Jahrhunderts begriindete

sich in einer engen transnationalen Verzahnung von
Akteur:innen in Biirokratie, Militir, Politik und Technik
auf Basis einer kapitalistischen Verwertungslogik, die Nor-
mierung sowie Disziplin hochhielt und in immer neue

Lebensbereiche vordrang.8° Das maschinelle Ensemble

stiitzte sich auf eine prézise Taktung des Betriebs, eine Ver-
waltung von Raum und Zeit. Der Lokfiihrer, der engineer,
hatte sich dem Regime der Signale und Fahrpléne zu unter-
werfen. (> Abb. 29) Und dieses Regime verlangte nach

einer Signaliibertragung, die schneller als die Eisenbahn
war und die es zu verwalten galt. Nur die Telegrafie war im

19. Jahrhundert in der Lage, Informationen mit Lichtge-
schwindigkeit zu iibertragen und so die Abfahrt eines

Zuges der nachfolgenden Station rechtzeitig zu avisieren.
Die Vernetzung der Transportwege auf der Schiene beding-
te den parallel verlaufenden Ausbau der Telegrafenleitun-
gen national wie transnational.

In den 1850er Jahren war die Technik der Telegrafie
bereits so weit entwickelt, dass sie sich von der alleinigen
Anwendung als Teil des maschinellen Ensembles emanzi-
piert hatte. Unternehmer wie Cyrus W. Field (1819-1892)
triumten bereits von einem weltumspannenden Netzwerk,
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das der Dateniibertragung in bislang ungekannter Ge-
schwindigkeit dienen sollte. Der Us-Amerikaner Field war
beispielhaft fiir die transatlantische Verflechtung von Poli-
tik, Journalismus, Rechts- und Ingenieurswissenschaften,
Wirtschaft und Bankenwesen. Fields soziales Kapital in
Form von Bekannt- und Freundschaften sowie Familien-
beziehungen spielte eine bedeutende Rolle, um die Unter-
nehmung, das erste Unterseekabel zwischen Amerika und
Europa zu verlegen, Realitdt werden zu lassen.8! Zudem
beherrschte Field das Spiel mit der Offentlichkeit und
wusste die Begeisterung fiir den Ausbau der Nachrichten-
technik sowie den allgemeinen Fortschrittsoptimismus
fiir sein Unternehmen einzusetzen.

Erzdhlungen von den Grofdtaten der Ingenieure domi-
nierten die Berichterstattung und verstellten den Blick auf
das weite Netzwerk, das die Ingenieur:innen und Unter-
nehmer:innen zu bedienen wussten. Field und seine Mit-
streiter erbrachten 1866 mit der ersten erfolgreichen Ver-
legung eines transatlantischen Telegrafenkabels, des
Great Atlantic Cable, nicht nur den Beweis fiir die Mach-
barkeit der Technik, sie sicherten sich vor allem die Herr-
schaft iiber die Technik und richteten es sich mit ihrem
Erfolgin einer globalen Elite ein. Fortan definierten mono-
polisierte Strukturen, eine Professionalisierung und eine
eurozentristische sowie streng gegenderte Weltsicht, wer
Teil der Welttelegrafie sein durfte.82

Der Geschichte der Rohrpost, als Teil der Telegrafie,
sind diese Aspekte ebenso eingeschrieben, wie sie iiber
die Entwicklung des urbanen Raums im 19. Jahrhundert
Aufschluss gibt. In der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
lief3en die stetig wachsenden Beforderungszahlen in den
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stadtischen Telegrafenleitungen die vorhandenen Tele-
grafiesysteme an die Grenzen ihrer Leistungsfihigkeit
stofien. Die Rohrpost als Nachrichtentechnik eignete sich

vor allem fiir Grof3stiddte. Sie war keine Technik, die

grofde Distanzen, beispielsweise zwischen urbanen

Zentren, iiberwinden konnte, daher konkurrierte sie

hier nicht mit der elektrischen Telegrafie. Sie erméglichte

aber die Ubermittlung von Eilbriefen ohne Medienbruch

und war dabei auf kurzen Strecken schneller und effizienter
- ein Umstand, der in der damaligen technischen Literatur
breit diskutiert wurde.83 Zeitgendssische Kommentare

ordneten die Stadtrohrpost jedenfalls nicht als Konkurrenz

zur elektrischen Telegrafie ein, vielmehr war sie Teil des

weltumspannenden Netzwerkes: Die Rohrpost iibernahm

den Transport von Depeschen, die in Nebenémtern aufge-
geben wurden, zu den Stationen, die an die internationalen

Leitungen der Telegrafie angeschlossen waren.

Bereits 1873 eroffnete die k. k. Telegrafen Centrale in
Wien, das Herzstiick des neuen staatlichen Telegrafen-
netzes, das die Kommunikation im Habsburgerreich
grundlegend verbessern sollte. Die Telegrafenzentrale
am Borseplatz bildete zugleich die Zentrale des Rohrpost-
netzes. Das Bauwerk hatte enorme Ausmafle und sollte der
Telegrafendirektion, dem administrativen Personal, der
Priif- und Forschungsstelle und vor allem den vielen unter-
schiedlichen Geritschaften Raum bieten. Errichtet auf
dem Areal des ehemaligen kaiserlichen Zeughauses, umge-
ben von den Banken am Schottenring, der Borse, Hotels
und dem neuen Ringtheater, war die Zentrale der staatli-
chen Telegrafie an einer neu geschaffenen Zufahrt in die
Innenstadt platziert.
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Die Wahl des Ortes hatte viele Griinde: die Nidhe zum
Donaukanal, entlang dessen die Telegrafenleitungen
bereits gelegt waren, sowie zur ehemaligen Telegrafenzen-
trale, die Dringlichkeit der Errichtung eines grofleren und
auf die Funktion abgestimmten Gebidudes und wohl auch
der prestigetrichtige Ort der — zumindest bis zum Borsen-
krach im Mai 1873 — boomenden Wirtschaft. (> Abb. 30)

Liangst war man ndmlich dazu iibergegangen, den Fort-
schritt von Nationen anhand technischer Infrastruktur
zu bemessen, beispielsweise der Linge des Eisenbahn-
netzes oder eben der Zahl der iibermittelten Briefsendun-
gen und Telegramme. Vor diesem Hintergrund wollte die
Monarchie entscheidende Kennzahlen durch direkte oder
indirekte staatliche Interventionen verbessern. Die regel-
miflig herausgegebenen Statistiken des Handelsministe-
riums zeugten davon, und auch dessen Nachrichten iiber
Industrie, Handel und Verkehr berichteten iiber den fort-
schreitenden Ausbau der Wiener Rohrpost und die Menge
der Depeschen, die sie iibermittelt hatte.84

Das Dienstverhiltnis zwischen den Personen, die die
Rohrpostapparate bedienten, und dem staatlichen Dienst-
geber unterlag einem strengen Reglement. Die sogenann-
ten Diurnisten trugen Uniform, Disziplin war hochzuhalten
und wurde entsprechend in den Ausbildungsstitten ver-
mittelt. Die Stadtrohrpost im Speziellen und die Telegrafie
im Allgemeinen bildeten keinesfalls eine Ausnahme, wenn
es um die Ubernahme militirischer Organisationsformen
und -methoden in Betrieben ging. Auch die industrielle
Wirtschaft erkannte deren Vorziige und fiihrte militéri-
sche Organisationsformen im Laufe des 19. Jahrhunderts
gemeinsam mit den fiir die Planung und Ausfithrung
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ausgebildeten Ingenieuren ein. Die Arbeit an den Rohr-
postgeriten war also weit weniger glamourdés, als es ihre
Inszenierung im Residenz-Casino Berlin vermuten lief3.
(> Abb. 31)

Die Arbeit der Diurnisten war physisch anstrengend. Sie
entnahmen die Biichsen und die darin enthaltenen Tele-
gramme, die in den Apparaten, die Arthur Crespin aus
Paris importiert hatte, aufgefangen wurden, sortierten sie
je nach Adressat:in, legten neue ein und fiithrten die wieder
verschlossenen Biichsen in das Rohr ein. Die Sendungen
leiteten die Beamten in dem ringférmig organisierten
Rohrpostnetz so lange weiter, bis sie die korrekte Station
erreichten. Eine Automatisierung der Weiterleitung mit
programmierbaren Weichen und ohne menschliches Zutun
erfolgte erst in den 1920er Jahren in Berlin.85

Crespin hatte seine Apparate sehr stabil konstruiert,
die massive Messingklappe, die vor der Manipulation der
Biichsen zu 6ffnen war, lief sich schwer bewegen, die Ver-
riegelung erfolgte iiber das Bedienen eines Hebels an der
Seite, der die Klappe an vier Punkten verriegelte und
damit luftdicht abschloss. Nach dem telegrafischen Ver-
stindigen der nachfolgenden Station, dass die Sendung
losgeschickt wurde, betétigten die Diurnisten einige
Ventile, um die Biichsen in die gewiinschten Fahrréhren
zu bringen und den Luftdruck anzulegen. Frauen waren
fiir den Dienst an den Geriten nicht vorgesehen; wohl
aber an den elektrischen Telegrafenapparaten, die auf-
grund der Lautstirke und der Belastung durch die hoch-
frequente Arbeit nicht minder fordernd waren. Fiir
die privaten wie die staatlichen Betriebe waren die Tele-
grafistinnen jedenfalls eine Moglichkeit, die Lohnkosten
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zu senken, schliefRlich bezahlten sie die Frauen schlecht
und hielten sie nur wenige Jahre im Betrieb.86

Um die Effizienz der Abldufe innerhalb der Zentral-
station am Borseplatz zu steigern, setzte das Handels-
ministerium eine Hausrohrpost ein, die der ,,direkte[n]
Ubermittlung der Telegramme zwischen dieser Behorde
[k. k. Telegraphenkorrespondenzbureau, Anm.] und den
vier Apparatsilen“s” diente. Auch in anderen grof3en Tele-
grafenstationen, unter anderem in Prag und Berlin,
wurden Hausrohrpostanlagen installiert.

Dariiber hinaus fand das System in den folgenden Jahren
auch vermehrt bei privaten Unternehmen Anwendung. Die
Rohrpost fiigte sich in ein System der biirokratisierten Ver-
waltung in Betrieben ein, das ab den 1870er Jahren ver-
stirkt auf Biirotechnik beruhte. Aufgrund neuer Produk-
tionsverfahren, zentralisierter Standorte sowie neuer
Methoden des Vertriebs (Versandhiuser) mussten immer
mehr Prozesse in den Unternehmen von der Verwaltung
erfasst und geleitet werden. Damit wuchs der Bedarf
an Maschinen, die eine effiziente Dokumentation, Verviel-
filtigung, Kommunikation und Administration von Infor-
mationen ermdglichten. Schreib- und Rechenmaschine,
Hektografie, Telefon und spéter auch Lochkartensysteme
konnten diese Anforderungen erfiillen. Die Jahrzehnte
nach 1870 sind gepridgt vom iiberproportionalen An-
wachsen der Anzahl der Angestellten im Verwaltungs-
apparat im Verhiltnis zur Anzahl der Arbeiter:innen
in den Betrieben und der gleichzeitigen Rationalisierung
und Mechanisierung.

Der Alltag in den Biiros &nderte sich mit der neuen Tech-
nik, ihre Handhabung wollte und musste gelernt sein. Die
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Ausbildung an den Geriten erfolgte bereits in den Schulen
und musste mit dem Aufkommen immer fortschritt-
licherer Maschinen Schritt halten. Die Hausrohrpost iiber-
nahm den Transport schriftlicher Dokumente innerhalb
der immer gréf3er werdenden Biirogebdude. Thre Sende-
und Empfangsgerite verbanden die einzelnen Abteilungen
mit den Vorzimmern der Dienstvorgesetzten. Sie beforder-
ten maschinell erstellte und vervielféiltigte Schriftstiicke
und Telegramme, ohne sie an einen Aktentréger delegieren
Zu miissen.88

Die erfolgreiche Umsetzung der Stadtrohrpostanlagen
in Paris, Wien und Berlin verhalf dem pneumatischen
Telegrafen zu einer raschen Verbreitung und einem
weiteren Ausbau der bestehenden Strecken. Die Londoner
Pneumatic Despatch Company hingegen musste 1874 ihren
Betrieb einstellen, da das aufwendige System der pneu-
matischen Paketbeforderung keinen betriebswirtschaft-
lichen Gewinn einbrachte. Das franzosische Modell des
pneumatischen Telegrafens setzte sich schlussendlich
auch in England durch. In den USA wurde eine etwas
abgewandelte Version der Stadtrohrpost ab den 1890er
Jahren eingesetzt, fiir die amerikanische Ingenieure Biich-
sen mit einem Durchmesser von bis zu zwanzig Zentimeter
konstruiert hatten.s®

In den Jahren 1875 und 1876 feierte man in Wien und
Berlin die Ero6ffnung der grofden Stadtrohrpostanlagen fiir
den allgemeinen Betrieb, die von diesem Zeitpunkt an eine
wichtige Komponente der Stadttechnik waren. Die verant-
wortlichen Beh6rden wollten die Rohrpost nicht nur fiir die
Beforderung von Depeschen nutzen, sondern als neues
Kommunikationsmittel etablieren und fiihrten soge-
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nannte pneumatische Briefe fiir ein allgemeines Publikum
ein. Fiir die Er6ffnung der Rohrpost interessierte sich nicht
nur das Fachpublikum, sondern auch die Offentlichkeit.
Sie war in den Augen einiger Kommentatoren ein Stiick
realisierte Utopie einer demokratisierten Kommuni-
kationstechnik, die Technik des pneumatischen Antriebs

State of the Art und damit Teil des Fortschrittsdenkens.

RESIDENZ-CASINO BERLIN 129

https://doi.org/10.1 inlibr

]
pen Access


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

Abb. 28

Residenz-Casino Berlin 1925-1930. Quelle: Unbekannte:r Kiinstler:in:
Resi-Casino, 1927 (Lithografie, Papier), Sammlung Stiftung Stadtmuseum
Berlin Inv.-Nr. SM 2015-0288 (Reproduktion: Oliver Ziebe, Berlin)
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Abb. 29
sSchaffner! Schaffner! Um Himmels willen, halten Sie an! Ich habe Koliken!

- Unméglich ... Die Verwaltung verbietet es! ... Aber in zweieinviertel

Stunden sind wir in Orléans!“ Quelle: Honoré Daumier (1808-1879) in:
Le Charivari, 30.10.1843, 0.S.
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Abb. 30

K. K. Telegrafen Centrale, nach 1873. Quelle: Michael Frankenstein & Comp.
(Fotoatelier), Wien Museum Inv.-Nr. 78079/928 (CCO)
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Abb. 31

Rohrpoststation in der k. k. Telegrafen Centrale, um 1910.
Quelle: Osterreichische Nationalbibliothek, Bildarchiv
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I m
Sommer 1887 stellte der Unternehmer John H. Pierce
sein futuristisches Transportsystem in der US-amerikani-
schen Zeitung Boston Daily Globe vor. Der damals knapp
vierzigjihrige Pierce présentierte sich und sein Vorhaben
dem Journalisten, der fiir das Interview in den kleinen
Ort Plantsville, Connecticut, gereist war, sehr eindriick-
lich und hinterlief einen sehr positiven Eindruck, wie
der Reporter notierte. Mehr noch, er lief} sich von Pierce’
Enthusiasmus mitreiffen und betonte, welch guter Inter-
viewpartner ihm gegeniibersaf3: ,,He lost no time. He has
been a newspaper man himself. Models, patents, scientific
papers and drawings were scattered about his apartments.“°0
Was der Unternehmer dem Reporter unterbreitete, war
schier unglaublich. Pierce plante eine pneumatische
Bahnverbindung zwischen Boston und Liverpool in einem
Rohrensystem am Grunde des Atlantiks. Er legte dem
Journalisten viele Details dar, die beweisen sollten, dass
alle technischen Fragen, die eine Tunnelverbindung
zwischen den Kontinenten mit sich brichte, gelGst seien.
Pierce berief sich vor allem auf die Erfahrungen und das
Wissen, die vorangegangene Ingenieure bei der Verlegung
der ersten telegrafischen Unterseekabel sammeln konnten,
um die Machbarkeit seines Plans zu unterstreichen. An-
gelehnt an das Verfahren, das fiir die Telegrafenkabel
entwickelt wurde, sah Pierce’ Konzept vor, die aus Eisen
vorgefertigten und mit riesigen Hochseedampfern herbei-
gebrachten Rohrenelemente im Meer zu versenken, am
Meeresboden zu verschweifden und auf diese Weise eine
durchgingige Verbindung zwischen Boston und Liverpool
herzustellen. Gelegt werden die Rohren immer paarweise,
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s o d a s s
die Luft in den parallel verlaufenden pneumatischen
Tunneln kontinuierlich im Kreis stromt, fithrte Pierce
weiter aus, ein kontinuierlicher Verkehr zwischen den
beiden Stidten wire damit gewihrleistet. (> Abb. 32)

Auch den transatlantischen Telegrafenkabeln sei die
offentliche Meinung sehr skeptisch gegeniibergestanden,
meinte Pierce angesichts der ohnehin sehr vorsichtig
vorgebrachten Bedenken des Journalisten des Boston
Daily Globe, daher miisse man die Offentlichkeit iiber
die Niitzlichkeit seiner Erfindung aufkldren — und diese
liege in der ungeheuren Zeitersparnis. Die Fahrzeit sei
dank der - Pierce’ Darstellung nach — nahezu unbegrenzt
steigerungsfihigen Geschwindigkeit beliebig verkiirzbar.
Das Reiseerlebnis selbst wire, wie dies bereits Beach
und Felbinger betonten, sanft, sicher und leise und fiir
die Passagiere somit kaum merkbar. Lediglich die Finan-
zierung sei noch offen, er miisse daher noch potente In-
vestor:innen fiir seine Pldne interessieren, um zumindest
eine kurze Teststrecke zu errichten.

Die Reportage im Boston Daily Globe zeichnete Pierce
nicht blof} als idealtypische Figur eines Erfinders, der die
langgehegte Idee seines Lebens verwirklicht sehen wollte,
sondern auch als einen fahigen Unternehmer, der von den
Lizenzgebiihren seiner vorangegangenen Entwicklungen
gut leben konnte, als draufgingerischen Veteranen, der
sich bereits im Alter von vierzehn Jahren freiwillig zur
Union Army im Amerikanischen Biirgerkrieg gemeldet
hatte, und als einen medienerfahrenen Journalisten und
Herausgeber.1 Der Journalist, der Pierce 1887 besuchte,
wies seine Leser:innen bereits in seiner Einleitung darauf
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hin, wie eng verwoben literarische Fiktion und Unter-
nehmertum der Ingenieure seien — die Geschichte des
Erfinders hitte ebenso gut Produkt der Vorstellungskraft
Jules Vernes sein kénnen. Und tatsdchlich nahm dessen
Sohn Michel Verne (1861-1925) den vielschichtigen
Colonel Pierce als Protagonisten in eine Erzdhlung auf,
die er unter dem Titel Ein Schnellzug der Zukunft ein
Jahr spiter in Le Figaro veroffentlichte.®2 Verne gab der
Figur in der Geschichte viel Raum, um dessen Vision den
Leser:innen begreifbar zu machen. (- Abb. 33)

Der Pierce’sche Ingenieurtypus war 1887 bereits
wirtschaftlich erfolgreich — verkorpert beispielsweise in
Alfred E. Beach und Franz Felbinger — und wurde nicht
zuletzt auch zur Romanfigur: In seinem Bestseller Der
Tunnel (1913) erzihlt Bernhard Kellermann (1879-1951)
von Aufstieg und Untergang des Ingenieurs Mac Allan
und seinem Kampf um die Umsetzung eines Atlantik-
tunnels.®3 Die unternehmerischen Ingenieure hatten
mit der Zukunft einen Rohstoff entdeckt, den sie fiir sich
zu nutzen wussten. Schien die Zukunft im 18. Jahrhundert
dank neuer statistischer Methoden berechenbar geworden
zu sein, so diente sie im Laufe des darauffolgenden Jahr-
hunderts vermehrt umtriebigen Ingenieur:innen als
Terrain fiir Pline, Fantasien und Visionen.%4 Bei der kom-
merziellen Verwertung ihrer Ideen konnten die Inge-
nieur:innen auf populére Darstellungen zuriickgreifen,
die bereits seit vielen Jahren in unterschiedlichen Medien
kursierten. In den fantastischen Bildwelten der Populir-
kultur bildete sich ab, wohin die Zeitreise gehen sollte:
reich illustriert auf Brettspielen, in populdrwissenschaft-
lichen Abhandlungen, in der Science-Fiction-Literatur
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sowie in der Karikatur. Die solcherart transnational

diskutierten Visionen bildeten eine ,,emotionale Basis“95
fiir die grofden Vorhaben der Ingenieur:innen und den

Fortschrittsglauben, wie man ihn auf Weltausstellungen

feierte. Einige der Erfinder:innen entwickelten ein aus-
geprigtes Gespiir dafiir, sich dieser weithin verbreiteten

Visionen fiir ihre Unternehmungen kommerziell zu

bedienen. Sie beherrschten das Spiel mit der Offentlichkeit,
um politische Akteur:innen fiir ihre Zwecke zu gewinnen

und Investor:innen zu finden.

Pierce entwarf seine transatlantische Unterseebahn
1887 und war damit eine von vielen Stimmen in einer regen
Debatte, wie man Pneumatik gewinnbringend im Trans-
portwesen anwenden konnte. Zwischenzeitlich hatte sich
gezeigt, dass die urbane pneumatische Bahn wohl Konzept
bleiben wiirde, lediglich in verkleinerter Form als Rohrpost
galt sie als Kommunikationstechnik der Zukunft. Pierce
jedoch kniipfte mit seinem Entwurf an die Uberlegungen
an, die Medhurst 1810 publiziert hatte und die ihm nach-
folgenden Ingenieure wie Vallance und Felbinger realisie-
ren wollten: die pneumatische Bahn als futuristisches iiber-
regionales Verkehrsmittel.

Den Journalisten des Boston Daily Globe brauchte
Pierce nicht weiter mit ingenieurswissenschaftlichen
Darstellungen zu iiberzeugen, er musste nur an die weithin
bekannte populdrkulturelle Vision einer interkontinen-
talen Rohrenbahn ankniipfen, um die Begeisterung sowohl
des Reporters als auch seines Publikums zu wecken. Pierce
hatte die Bekanntmachung seiner Erfindung sorgsam vor-
bereitet. In kleinen Dosen gab er bereits vor der Reportage
im Boston Daily Globe Informationen an die Offentlichkeit
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weiter und erzeugte so Aufmerksamkeit.®¢ Den Bericht
iiber die Pierce’sche Rohrenbahn vom 5. August 1887
griffen weitere Blitter auf und trugen die Erzdhlung
weiter. ,,Ein regelrechtes Jules Verne’sches Vorhaben®
titelte etwa The Atlanta Constitution am 8. August.
Der Bericht ordnete das Projekt durchwegs kritisch ein,
und der Autor merkte an, dass es sich um nichts Neues
handle und die Kapazitit des Systems fiir den Transport
von Menschen und Giitern viel zu gering sei, um damit
ein profitables Unternehmen zu begriinden.®?

Nichtsdestoweniger blieb die Idee der pneumatischen
Bahn in den folgenden Jahrzehnten populidr. Noch im
August 1965 verdffentlichte ein Mitarbeiter der amerika-
nischen Lockheed Missiles and Space Company einen
weiteren Entwurf einer durch Luft angetriebenen Rohren-
bahn.?8 Ein gewisser L. K. Edwards wollte mit seinem
Projekt die Metropolen der Us-amerikanischen Ostkiiste
besser anbinden. Die Tunnelstrecke sollte von Washington
bis nach Boston verlaufen, die darin verkehrenden Kapseln
sollten mit einer Geschwindigkeit von rund 800 Kilometer
pro Stunde unterwegs sein. Edwards hob als Vorziige seines
Systems neben der hohen Geschwindigkeit vor allem die
Laufruhe, die Sicherheit und die fiir die Passagiere fast
unmerkliche Beschleunigung und Verzégerung hervor
— allesamt Punkte, die Michel Verne bereits ausfiithrlich
im Schnellzug der Zukunft beschrieben hatte. Dieselben
Vorziige werden auch heute in der Medienberichterstattung
zum Hyperloop bemiiht.??

Ingenieur:innen in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts konnten auf der kollektiven Erzéhlung aufbauen,
dass Utopien nicht nur topografisch, sondern auch zeitlich
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entriickt sind. In der Zeit nach 1848 galt Utopie als politi-
scher Kampfbegriff und wurde eher abwertend verwendet,
was dazu fiithrte, dass Akteur:innen in Politik, Wirtschaft
und Technik auf die Eigenbezeichnung ,,Utopie® fiir ihre
Vorhaben weitgehend verzichteten; viel lieber bemiihte
man den Begriff ,,Zukunft®, zum Beispiel als ,,Zukunfts-
bild“.190 Der technische Fortschritt machte viel von dem
realisierbar, was zuvor noch als utopisch abgetan worden
war. So gab es neben der negativen Verwendung des
Begriffs auch noch eine, die auf die schrittweise Annéhe-
rung an das Ideal hindeutete. ,,Die Zukunftsutopie ist eine
spezifische Leistung des Geistes, der sich auf die Zukunft
hin so entwirft, daf die Realisation nachfolgen kann.“101
Mit ihren Visionen eigneten sich Ingenieur:innen das an,
was noch kommen sollte; sie wurden zu Produzent:innen
der Zukunft.102

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts organisierten sich
die Ingenieure zunehmend in Berufsverbinden1?3 wie
dem 1848 gegriindeten Osterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Verein (01AV) oder dem Verein Deutscher
Ingenieure (VDI) ab 1856.194 Eine Recherche im Biblio-
thekskatalog des 01AV zeigt die inhaltlichen Zielsetzungen
des Vereins: Zentral waren Uberlegungen zur Verkehrs-
technik, insbesondere die Beschleunigung internationaler
Verkehrswege, beispielsweise in Form der Untertunnelung
des Armelkanals, und zur Stadt der Zukunft.105 Galt einem
Kommentator der Vorschlag eines Ingenieurs als gelungen,
hob er die gute Konzeption und den Stellenwert fiir den
jeweiligen Kontext hervor - es finden sich Formulierungen
wie, es sei ,eine grossere Zukunft zu erwarten®,1°6 oder der
Erfindung wird ,,eine grosse Zukunft prognosticirt®.107
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Generell richtete man sich und dem Stand der Ingenieure
aus: ,,Mdge es unseren Vereins-Genossen gelingen, in
fernen Landen, jeder in seinem ihm zugewiesenen
Wirkungskreise, seinem Vaterlande und sich eine schone
Zukunft zu sichern.“108

Zukunft galt — und gilt — den Ingenieur:innen als Roh-
material, das zu bearbeiten ist, und zugleich als Maf3stab,
an dem sie sich im Wettlauf der Ideen zu messen haben.10°
Der vorherrschenden Erzéhlung, der Fortschritt trage
die Gesellschaft von der Vergangenheit!10 in die Zukunft,
begegnete die breite Offentlichkeit in Zeitungen, in der
Literatur und nicht zuletzt auch im Spiel. Brettspiele
wie British Sovereigns, 111 erschienen zwischen 1840 und
1847, und The Pyramid of History,112um 1860, zeichneten
in lippigen Illustrationen die Menschheitsgeschichte
aus britischer Perspektive nach. Die Spielfelder mit Dar-
stellungen unterschiedlicher historischer Ereignisse
lief3en die Spieler:innen auf eine Reise gehen, die in der
historischen Gegenwart im Zeitalter Konigin Victorias
(1819-1901) endete.113 Der Wiirfel, der die Reise in Gang
setzte, brachte die Spielerin aber keineswegs geradlinig
vom Start ins Ziel, sondern unterwarf sie der ludischen
Passivitit — und so entschieden im Brettspiel Round the
World with Nellie B{y11* (1890) weder Geschick noch
Ausdauer oder Intellekt dariiber, ob man es wie die ameri-
kanische Journalistin Nellie Bly (1864-1922) mit den 1889
gegebenen Verkehrsmitteln in 72 Tagen um den Globus
schaffte oder aber die Technik versagte und man an Ort und
Stelle verharren musste.

John H. Pierce geriet als realer Unternehmer und Inge-
nieur bald in Vergessenheit; als Figur in Michel Vernes

KAPITEL XI 142

https://doi.org/10.1 inliby pen Access


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

Erzéihlung blieb er aber noch Jahrzehnte populir: In den
mondénen Schweizer Bade- und Luftkurorten konnte sich
das Publikum noch 1906 mit Pierce und Verne auf die
literarische Reise im Schnellzug der Zukunft machen. Das
fiir den Tourismus eigens produzierte Blatt Schweizer
Hotel-Revue druckte die Erzdhlung aus dem Jahr 1888 in
deutscher Ubersetzung ab. Die Schweizer Hotel-Revue war
1892 mit dem Ziel angetreten, mit dem ,,stets reger werden-
den Fortschrittssinn in kultureller und industrieller Bezie-
hung Schritt [zu] halten®.115 Pierce’ Vision und Vernes
literarische Fassung waren mit diesem Vorhaben offenbar
auch noch rund zwanzig Jahre nach ihrer erstmaligen Ver-
offentlichung kompatibel. (= Abb. 34)
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Abb. 32

An Express of the Future von Jules (eigtl. Michel) Verne.
Quelle: The Strand Magazine, 10. Bd. (1895), S. 638
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Abb. 33

Un express de lavenir erschien als Serie erstmalig 1888. Quelle: Le Figaro,
Supplément littéraire du dimanche,1.9.1888, S.138
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Abb. 34

Das Innere des Waggons der pneumatischen Bahn. Quelle: The Strand
Magazine, 10. Bd. (1895), S. 640
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Z u
Beginn des 1949 erschienenen Films 7welve O°Clock
High11é besucht Major Harvey Stovall, mittlerweile wieder
in seinen zivilen Beruf als Rechtsanwalt zuriickgekehrt,
das ehemalige Flugfeld in den englischen Midlands, an dem
er als Soldat der United States Army Air Forces wihrend
des Zweiten Weltkrieges stationiert war. Stovall streift iiber
das brachliegende Areal, nunmehr landwirtschaftlich
genutzt, und macht bei seinen Erkundungen einzelne
Uberreste der militirischen Infrastruktur aus: Lande-
bahnen, verfallende Baracken, ein Kontrollturm sowie den
mit Steinen gelegten Namen des Flugfeldes, ,,Archbury®.
Just als Stovell sich zuriick nach London begeben will,
frischt der Wind auf, die Kamera zieht iiber eine Wiese und
zeigt die vom Wind bewegten Griser. Auf den Schnitt
folgt ein zeitlicher Sprung zuriick in die Kriegsgescheh-
nisse, das Gras wird nun vom kiinstlichen Wind der
landenden Flugzeuge bewegt — Stovall erinnert sich.

Der Uus-amerikanische Kriegsfilm behandelt die Zeit
nach dem Einstieg der USA in den Weltkrieg im Dezember
1941 und die Schlacht um die Lufthoheit iiber die von den
Nationalsozialisten kontrollierten Gebiete. Er erzihlt
von den Angriffen der alliierten Truppen mit B-17 Flying
Fortress Bombern.117 Im Jahr des Erscheinens von 7welve
O’Clock High war die Welt noch damit beschiftigt,
die Triimmer des Krieges aufzurdumen und die Kriegs-
wirtschaft wieder auf zivile Anwendungen umzustellen.

In der Eingangsszene von Twelve O’Clock High ist
der Wind Metapher sowohl fiir das Erinnern an die Ver-
gangenheit als auch fiir den massiven Einsatz von Flug-
zeugen wihrend des Krieges. Wind kann immer nur
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m i t t e 1 b a r
dargestellt werden. Der im Film wehende Wind bendétigt
ein indexikalisches Zeichen, wie in der geschilderten
Szene das Gras, das vom Wind bewegt wird. Dabei wird
der Wind selbst zum Signifikanten fiir etwas, das nicht
mehr nur Naturphinomen ist, sondern kiinstlich her-
gestellt werden kann. (= Abb. 35) Die Luftfahrt steht
fiir eine Technik, die Ende des 19. Jahrhunderts blof}
fiir die Zukunft ertrdumt werden konnte.

In Twelve O’°Clock High bleibt jedoch kaum Raum fiir
Zukunftstriume. Die Moral der alliierten Truppen ist am
Tiefpunkt, als die Bombenangriffe auf Nazideutschland
zu hohen Verlusten bei den Soldaten und dem eingesetzten
Kriegsgerit fithren. Der erfahrene Brigadegeneral Frank
Savage soll die angeschlagene Truppe der 918. Bomb Group
in Archbury iibernehmen, was er bis zur Erschopfung der
ihm untergebenen Soldaten und seiner selbst betreibt.
Fiir die letzte Mission fehlt Savage letztlich die Kraft,
sich erneut in die Flying Fortress zu hieven, er bleibt
am Boden und verbringt die Zeit bis zur Riickkehr des
Verbandes in einem katatonischen Zustand. Sein betreuen-
der Arzt spekuliert: ,,He is somewhere up there, with the
mission. When they get back, maybe, he’ll let go, T hope.”

Als Motorenlidrm horbar wird und die Riickkehr der ers-
ten Maschinen ankiindigt, beginnt Savage zu zdhlen. Nur
langsam erhoht sich die Anzahl der Zuriickgekehrten,
ein qualvoller Prozess des Addierens fiir den Offizier.
Neunzehn Flugzeuge erreichen schlussendlich das Flug-
feld nach ihrer Mission. Diese Zahl reicht Savage, um
»loslassen” zu konnen, er legt sich mit den Worten nie-
der: ,, I think, I go to sleep for a little while.” Der ebenfalls
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anwesende Stovall verldsst das Quartier und blickt den
erneut aufsteigenden Bombern nach. Sie haben ihren Platz
am Himmel verteidigt.

Auch wenn, wie die Rahmenhandlung des Films zeigt,
der Flugplatz 1949 bereits verwaist ist: Die Luftfahrt-
technik war gekommen, um zu bleiben. Ost und West ent-
wickelten die Kriegstechnik in den kommenden Jahren
weiter, die Luft ansaugenden Turbinen-Strahltriebwerke,
die Ausstromtriebwerke der Raketen, Bodeneffektfahr-
zeuge, die den bodennahen Auftrieb nutzten, oder neue
Flugzeugformen mit instabilem aerodynamischem Ver-
halten waren bereits wihrend des Zweiten Weltkrieges in
Entwicklung und sollten im sich anbahnenden Kalten Krieg
die Grundlage militirischer Uberlegenheit werden.

Die Flugzeuge vom Typ B-17 Flying Fortress, von denen
einige gebrauchte Exemplare fiir die Dreharbeiten von
Twelve O°Clock High wesentlich waren, galten mit Kriegs-
ende bereits als obsolet. Die in den 1940er Jahren ent-
wickelte B-29 Superfortress, die wihrend des Krieges aus-
schliefdlich in den Bombenkampagnen gegen Japan
eingesetzt wurde, war technisch iiberlegen. Die United
States Army lGste ihre Bestinde an B-17-Bombern mit
Kriegsende auf, behielt aber einige Exemplare zu Test-
zwecken in ihren Bestinden, die dem Filmteam zur
Verfiigung standen. Gedreht wurde auf einem Flugfeld in
Florida, wo die dort stationierten und erhalten gebliebenen
Flugzeuge fiir die Aufnahmen eingesetzt werden konnten.

Fiir das Kinopublikum ergab sich daraus das Erleben
einer Technik, die auf vielen Ebenen iiberholt und zu-
gleich ambivalent war. Die Flying Fortress war wie wenige
andere Flugzeuge mit dem Zweiten Weltkrieg und dessen
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Schrecken verbunden. Diejenigen, die mit den Bombern
Einsitze flogen, wussten um die grof3en Risiken, die Wahr-
scheinlichkeit, die anstehende Mission nicht zu iiberleben,
in Kriegsgefangenschaft zu geraten oder schwere Ver-
letzungen davonzutragen. Am Boden stand der Anblick des
Flugzeuges fiir die ndchste Welle an Angriffen, die Ver-
heerungen und groflen Leiden der Zivilbevolkerung;
jedoch auch fiir ein Ende des Krieges, fiir den Sturz der
Achsenmichte, ihrer menschenverachtenden Regime und
ihrer Vernichtungsmaschinerie.

Als Twelve O’Clock High in den Kinos anlief, war die
Herausbildung der grofien Blocke, die den weiteren Verlauf
des 20. Jahrhunderts bestimmen sollten, nicht mehr zu
iibersehen. Die Volksrepublik China, die NATO, die Bundes-
republik Deutschland und die Deutsche Demokratische
Republik, die Republik Indien sowie die Volksrepublik
Ungarn formierten sich. Israel konnte sich im Krieg gegen
die arabischen Nachbarldnder behaupten und den ersten
Ministerpréisidenten wihlen. Der Erste Indochinakrieg
sollte noch bis 1954 toben und zur Unabhingigkeit Laos
und Kambodschas sowie zur Teilung Vietnams fithren. Fiir
die neuen wie fiir die alten Allianzen bedeuteten die ge-
dnderten geopolitischen Konstellationen, dass Aufbau
von Wirtschaft, Infrastruktur und Militir auf Nachschub
iiber die grof3en Ozeane angewiesen war. Technisch war
bereits vor Ausbruch des Zweiten Weltkrieges absehbar,
dass die Luftfahrt nach Ende des Krieges ein wesentlicher
Teil des Transportwesens werden wiirde. Die Notwendig-
keiten der Kriegsfiihrung beschleunigten den Bau der fiir
die Luftfahrt notwendigen Infrastruktur. Mit Ende der
Kriegswirtschaft fand der neu entstehende zivile Sektor
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Zugang zu dieser Infrastruktur, was den weiteren Aus-
bau beschleunigte. Um beispielsweise die Versorgung der
alliierten Truppen wihrend des Krieges zu gewiéhrleisten,
waren transatlantische Fliige notwendig geworden, die
iber den Ausbau von Flughifen auf den Azoren, den
Kanarischen Inseln, Island und weiteren geeigneten
Orten im Atlantik erfolgten. Auch waren neue Ansitze
wie Flugzeuge mit Druckkabinen bereits unmittelbar
vor Ausbruch des Krieges in der Diskussion, so wie die
untrennbar mit dem genialischen Unternehmer Howard
Hughes verbundene Lockheed-Constellation-Familie.
Die Veroffentlichung von Twelve O°Clock High von Henry
King im Dezember 1949 fiel also in eine Zeit, in der die im
Film abgebildete und die Handlung tragende Technik
bereits Vergangenheit war; fiir die Pneumatik hingegen
dimmerte eine neue Ara - und fiir diese wollten die USA
geriistet sein.!18

Im Dezember 1949, als Twelve O’°Clock High in den
Kinos anlief, berichtete die populdrwissenschaftliche
Zeitschrift Popular Science Monthly unter der Uberschrift
»Daily Physicals Keep Jets in Fighting Trim® iiber das
brandneue Kampfflugzeug Republic F-84 Thunderjet. Der
Autor Herbert Johansen sparte in seinem Bericht
iiber die notwendigen Wartungsarbeiten am neuen Flug-
zeug nicht mit iiberschwinglichen Allegorien - Johansen
selbst bezeichnete seine Formulierungen als ,,jet lingo™:
»Wenn die Firecan-Jockeys ihre Schneidbrenner circa
100.000 Meilen weit geflogen haben, libernehmen die
Doktoren fiir den medizinischen Check am Boden.“11° Dem
Autor war die Dramatik der Inszenierung der Technik
bewusst. Das mit dem Beitrag abgedruckte Foto zeigt eine
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nichtliche Inspektion des neuartigen Turbinen-Strahl-
triebwerks, das verbrannte Gase mit Temperaturen iiber
700 Grad Celsius ausstief und anndhernd zweifache
Schallgeschwindigkeit ermdglichte. Die Leser:innen
werden auf den komplexen Prozess der Kontrollen mit
einer Vielzahl an Arbeitsschritten hingewiesen. Gewartet
werden musste auch jener Teil der Maschine, der fiir den
Komfort der Piloten im neuen Kampfflugzeug sorgte: ,,[...]
ein Crew-Chief kontrolliert die Turbine der Klimaanlage,
die das druckdichte Cockpit des Piloten mit kiihler Luft
versorgt.“12° Die derart technisch aufbereitete Luft sorgte
im Cockpit fiir eine konstante Temperatur von rund
21 Grad Celsius, auch dann, wie Johansen betonte, wenn
das Flugzeug in sechs Kilometer Flughohe bei Minusgraden
im Einsatz war.

Uber 7500 Stiick der F-84 gelangten in die Arsenale der
Armeen der USA, aber auch einiger Linder Westeuropas
sowie in den Iran, nach Jugoslawien, Thailand, Taiwan
und in die Tiirkei. Popular Science Monthly wollte den
Leser:innen die Bedeutung vermitteln, die dieses Flugzeug
fiir die kommenden Jahre haben wiirde, berichtete aber
auch iiber grofde Riickschlige in der Entwicklung des
Flugzeugs. Druckkabine, Jet-Engine, Raketen und Atom-
bomben markierten die neuen Moglichkeiten der Kriegs-
fiihrung, die in der Konfrontation der Systeme Kommunis-
mus und Kapitalismus sowie im militdrisch-industriellen
Komplex untrennbar von Politik und ihrem strategischen
Denken waren.121

Teil der Systemkonfrontation war das Herstellen von
kollektiven Triumen, die im sogenannten social imaginary
aufgehen sollten und technische Innovationen mit sozialen,
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politischen und wirtschaftlichen Neuerungen verwoben.
Der Bericht iiber die Wartungsarbeiten an der F-84 ist
nicht der einzige Beitrag in der Popular Science-
Dezemberausgabe, der sich der Luftfahrt widmet. Dass die
Aeronautik schon bald die Landwirtschaft revolutionieren
werde, wusste man in ,,Flying Windmill Sprays ppT*
(S. 118) zu berichten. ,,Chute Box Drops Heavy Load®
(8. 119) erzihlt von einem neuen Containersystem, entwi-
ckelt von der RAF, das iiber aufblasbare, stofdddmpfende
Luftkissen verfiigt, um schwere Lasten mittels Fallschirm
abwerfen zu konnen. Der Beitrag ,,Model Missiles Shot
Through Giant Tube® (S. 145) geht auf Untersuchungen zur
Aerodynamik von Raketen ein, die im Modell innerhalb
eines besonderen Windkanals, also im Uberdruck, getestet
wurden. (> Abb. 36) Ab Seite 168 erfihrt man: ,,Lightest
Model Planes Fly on Wings of Film“, und ein paar Seiten
davor findet sich Neues rund um die Entwicklung des
Kampfflugzeuges Lockheed XF-90 unter dem Titel
»Jet Slugger Tries Its Wings® (S. 142ff.). Dass die Lockheed
XF-90 kaum Verbesserungen gegeniiber der F-84 auf-
wiesen, war 1949 noch nicht absehbar bzw. sollte in der
Euphorie der Berichterstattung nicht sein.
Selbstverstindlich durfte im Imaginarium der Zeit-
schrift Popular Science ein Thema nicht fehlen, das wie
kaum ein anderes die Fantasie der kommenden Jahre be-
fliigelte — die Raumfahrt. Neben dem bereits erwihnten
Bericht iiber die Aerodynamik von Raketen skizziert
»Rocket to Drop Sky Eye” (S. 127) die Vision, die Strahlen-
belastung in den oberen Atmosphéirenschichten mit einer
mittels Rakete in die Erdumlaufbahn gebrachten Sonde zu
messen. Die Aufzeichnungen sollten auf einem 16-mm-
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Film gespeichert werden, der nach Fertigstellung der
Messung in einer Kapsel wieder auf der Erde landen sollte.

Der Autor Volta Torrey!22 hatte dabei die Aufgabe zu
l6sen, einen eigentlich trockenen Werkstattbericht aus der
Grundlagenforschung des Illinois Institute of Technology
in eine Sprache zu iibersetzen, die die Leser:innen des
populdrwissenschaftlichen Magazins auf die Reise in den
damals unerforschten Weltraum mitnahm. ,,Bald wird eine
Rakete aufsteigen, wahrscheinlich von White Sands aus,
und eine Kanonenkugel mit 14 Augen in den dunklen,
heiflen Raum iiber der Atmosphire hinausrollen lassen.
Die Augen werden Thermoelemente sein, die auf die
Strahlung von Sonne, Himmel und Erde reagieren.“123 Der
Sensation der Technik spiirte Torrey mit seinem Versuch
nach, ihre Sinnlichkeit zu betonen. Augen, Hitze, das
Spiiren von Strahlung, die Dunkelheit lassen uns die Reise
der Sonde formlich miterleben; eine schriftstellerische
Strategie, die 1969/1970 in Norman Mailers Artikelserie
»Of a Fire on the Moon* fiir das Life-Magazin iiber die
Apollo-Missionen kulminierte.

Im Versuchsgelinde White Sands in New Mexico, von
wo die Rakete starten sollte, um die ,,Kanonenkugel® in
den Weltraum zu beférdern, wie Torrey 1949 schrieb,
hatte die United States Army 1946 begonnen, sogenannte
V2-Raketen zu testen, die nach der Kapitulation Nazi-
deutschlands in die USA gebracht wurden. Bis 1951 sollten
es insgesamt 67 Startversuche mit den Raketen werden,
begleitet von den im Zuge der Operation Overcast rekru-
tierten ehemaligen Nazi-Ingenieuren und -Wissenschaft-
lern. Ebenfalls in White Sands hatte das Us-Militér bereits
im Juli 1945 mit dem erfolgreichen Trinity-Test Geschichte
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geschrieben und die erste Atombombe der Geschichte
geziindet.

Schliefilich, auf Seite 139 der Popular Science-Dezem-
berausgabe, bildete das Magazin doch noch eine veraltete
B-17 ab - allerdings in einem ganz anderen, unerwarteten
Zusammenhang: Die Abbildung ist Teil eines Beitrags mit
dem Titel ,,Tailoring Soap to Fit the Dirt“ (S. 135ff.), der von
den grofden Vorteilen neuer, synthetischer Reinigungs-
mittel berichtet. Das Flugzeug, technischer Nukleus des
eben erschienenen Films Twelve O°Clock High, war 1949
zur Drohne umgebaut worden, um die radioaktive Wolke
wihrend der Atombombentests auf Eniwetok, einer
Marshallinsel, zu durchfliegen und Messungen der
Strahlung vorzunehmen. Die Bildunterschrift zur Ab-
bildung der B-17 lautet: ,,Science, as well as the home, uses
detergents. Photo above shows drone plane, contaminated
with radioactive dust during Eniwetok atom-bomb tests,
being washed with synthetics.”

Die ausrangierten und zu fliegenden Geigenzéhlern
umfunktionierten B-17-Bomber wurden von der 3205th
Drone Group der United States Air Force verwaltet, die auf
dem Eglin-Stiitzpunkt in Florida stationiert war.124 Nicht
nur fanden grofle Teile der Dreharbeiten von 7welve
O’°Clock High auf dem Gelidnde in Eglin statt, die Film-
produktion konnte sich zudem einiger der dort verfiig-
baren Drohnenflugzeuge fiir die Aufnahmen bedienen;
mit dabei waren sechs bereits bei Atombombentests
eingesetzte und so weit wie technisch moglich gereinigte
Flugzeuge - so fanden sie Einzug in den Artikel iiber
die Wunderkrifte der neuen Reinigungsmittel.125
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»Das ideale Reinigungsmittel wiirde sogar noch mehr leis-
ten. [...] Neben der Erfindung einer Methode, die verhin-
dert, dass Dinge iiberhaupt schmutzig werden, wire das
wahrscheinlich der gréf3te Beitrag der Wissenschaft zu
einer sauberen Welt“,126 steht in Popular Science gleich
unterhalb der Abbildung der verstrahlten B-17 (S. 139).
Und wenn es schon nicht méglich war, radioaktive Strah-
lung zu verhindern, so fand die geneigte Leserin zumindest
auf Seite 59 das passende Produkt dazu: ,,Geigerzihler zum
Aufspiiren wertvoller radioaktiver Mineralien. Es gibt ein
Modell, das genau IHREN Anforderungen entspricht ...127
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Abb. 35

Harvey Stovall (dargestellt von Dean Jagger) erinnert sich. Der Wind,
der iiber das Feld weht, ist kiinstlichen Ursprungs. Quelle: Twelve O’Clock
High, Regie: Henry King, Twentieth Century-Fox 1949 (Foto: FB)
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Abb. 36

sModellraketen durch riesiges Rohr geschossen®. Quelle: Popular Science,
Dezember 1949, S. 145
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N a c h

dem Ende des Zweiten Weltkrieges war Berlin, die vor-
malige Hauptstadt Nazideutschlands, in vier Besatzungs-
zonen aufgeteilt, die die im Krieg verbiindeten Staaten

Frankreich, USA, Vereinigtes Konigreich und die Sowjet-
union verwalteten. Wenngleich diese Konstellation auch

in Wien angewandt wurde, stellte der Berliner Fall eine

Besonderheit dar, denn die Stadt war komplett in die

sowjetische Besatzungszone eingebettet, die spitere

Deutsche Demokratische Republik. Wege in die Stadt bzw.
aus Berlin erfolgten immer iiber Gebiete, die die Sowjet-
union kontrollierte. Spitestens ab Januar 1948 war allen

politischen Akteur:innen bewusst, dass diese Konstellation

ein Machtfaktor im aufkommenden Kalten Krieg war.
Und so schriankte die sowjetische Militiradministration

in Deutschland den Verkehr nach Berlin seit Anfang 1948
sukzessive ein. Dieses Vorgehen eskalierte im Juni in der
sogenannten Berlin-Blockade, die bis Mitte Mai 1949 auf-
recht blieb. Die Versorgung der drei Westsektoren Berlins

erfolgte ab Ende Juni 1948 nahezu ausschliefilich iiber die

Berliner Luftbriicke.

Anfang 1949 spitzte die sogenannte ,,Rohrpost-Blockade®
die Krise in der deutschen Metropole weiter zu: Die sowje-
tische Besatzungsmacht hatte die Rohrpoststringe im
sowjetischen Sektor durchtrennt, das pneumatische Netz
erstreckte sich nun nicht mehr durchgingig iiber das
Stadtgebiet. Seit dem Ende der Kampfhandlungen hatte
man in Berlin daran gearbeitet, die durch den Krieg
schwer beschidigte Stadtrohrpost wieder in Gang zu
setzen, schliefllich war sie seit 1865 eine wesentliche
Komponente im Telegrafennetz gewesen. Als im Januar
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I 9 4 9
die Rohrleitungen gekappt wurden, fiel auch die histori-
sche Telegrafenzentrale in Berlin-Mitte unter alleinige
sowjetische Verwaltung, das Netz der West-Sektoren musste
umstrukturiert werden.128

Die Berliner Rohrpost hatte 1949 in ihrer iiber achtzig-
jahrigen Geschichte bereits viele Verdnderungen hinter
sich, von den ersten Experimenten mit der neuen Technik
in den 1860er Jahren iiber den Ausbau des unterirdischen
Rohrennetzes durch die preufdischen Behérden und den
Boom der pneumatischen Telegrafie ab 1900 bis zum
sukzessiven Niedergang ab den 1930er Jahren, als das neue
Medium Telefonie viel von der telegrafischen Kommuni-
kation iibernahm. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts war es
noch zu grof3en Erweiterungen der Stadtrohrpostanlagen
in Berlin, Paris, Prag, Wien und anderen Stidten ge-
kommen, auf technischer Ebene gab es jedoch bis auf die
Automatisierung der Weichen in den Netzwerken und
die Elektrifizierung der Kompressoren kaum mehr techni-
sche Neuerungen. Die Rohrpost blieb aber eine bewihrte
Komponente innerhalb der Telegrafie, was dazu fiihrte,
dass die stiadtischen Rohrpostanlagen nach Ende des Zwei-
ten Weltkrieges wieder instand gesetzt wurden. Eine
besondere Qualitit der Rohrpost verhalf ihr nach der
Teilung des Berliner Netzes im Februar 1949 zu neuer
Bedeutung: Die Technik galt als abhorsicher, was in Ost-
Berlin, der Hauptstadt der im Oktober desselben Jahres
gegriindeten DDR, wesentliche Vorteile bot.

1976 stellte das DDR-Ministerium fiir Post- und Fern-
meldewesen den Betrieb der Rohrpost in Ost-Berlin génz-
lich ein. In West-Berlin war das Netz schon 1963 fiir den
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offentlichen Postverkehr stillgelegt worden, in Boston und

New York bereits 1953. Die Osterreichische Post- und Tele-
graphenverwaltung schloss die Wiener Rohrpost 1956.
1984 fiihrte die franzdsische Post die letzte Sendung mit
der petit pneu in Paris durch. Die grofite und dlteste Rohr-
postanlage ihrer Art war auch eine der letzten, die ihren
offentlichen Betrieb einstellte. In den meisten Stidten

erfolgte die Einstellung des pneumatischen Dienstes ohne

grofien medialen Widerhall. Offenbar war die Rohrpost
schon zuvor aus dem Alltag und der Wahrnehmung des

Publikums verschwunden, die Zahl der beférderten Tele-
gramme brach bereits in den 1950er Jahren massiv ein.129

Anndhernd 120 Jahre lang bestand der pneumatische

Telegraf in Paris. Innerhalb dieser Zeitspanne erfuhr
sowohl die innerstddtische als auch die regionale bis inter-
nationale Kommunikation einen massiven Wandel. Dieser
Wandel hatte zunéchst die Installierung der pneumatischen

Telegrafie als Ergidnzung zur elektrischen Telegrafie

bedingt; die kontinuierliche Weiterentwicklung der elek-
trischen Kommunikationstechnik — etwa im Bereich
der Telefonie - fithrte dann dazu, dass die Rohrpost
wieder verschwand. Haus- und Stadtrohrpostanlagen,
die ,,zischenden Fossilien der Biirowelt*, wie das Nach-
richtenmagazin Der Spiegel die pneumatische Technik
1999 nannte, wurden sowohl im Stadtbild als auch nach

und nach in den Arbeitsstitten weniger.13° Nur in spezia-
lisierten Bereichen konnte sich die hausinterne pneuma-
tische Beférderung halten, beispielsweise in Kranken-
hédusern, wo sie bis heute Blutproben transportiert, oder
in Banken und Kaufhdusern, um Bargeld sicher von den
Kassen und Schaltern zu den Tresoren zu bewegen.131
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Heute gelten die Rohrpost im Speziellen und die Pneumatik
insgesamt als eine iiberholte Technik. Vor 1900 war ihre
offentliche Wahrnehmung noch géinzlich anders, da waren
pneumatische Anwendungen noch Teil der populidrkultu-
rellen Fortschrittserzihlungen.132

So feierte etwa die franzosische Wochenzeitschrift
Le Panthéon de I’Industrie 1988 den Wiener Ingenieur
und Uhrmacher Victor Popp (1846-1912) auf einer ihrer
Titelseiten. Popp hatte gemeinsam mit seinem ebenfalls
aus Wien stammenden Kompagnon Ernst Resch 1880 in
Paris ein pneumatisches Stadtuhrensystem eingerichtet,
bei dem die Kraftiibertragung und die Synchronisierung
der Uhrzeit iiber unterirdisch verlegte Druckluftleitungen
erfolgten.133 (> Abb. 37) Geradezu euphorisch schilderte
die Zeitschrift den unternehmerischen Erfolg des Systems,
wobei der Autor des Berichts mehrfach betonte, wie
wesentlich die pneumatische Technik fiir die Stadt und
ihre Bewohner:innen sei. ,,Seitdem haben sie [die Uhren]
nicht mehr aufgehort, die Zeit von Minute zu Minute mit
absoluter Genauigkeit anzuzeigen. Sie werden auch in
Zukunft nicht stehen bleiben. [...] Die pneumatischen
Uhren gehoren uns fiir immer und ihr Erfinder auch.“134

Das Versprechen des Autors wurde nicht eingeldst;
zumindest nicht ganz. 1927, nach iiber 40 Jahren, beendete
das Unternehmen Compagnie des Horloges Pneumatiques
den Betrieb der pneumatischen Uhren in Paris. Die Infra-
struktur der Druckluftleitungen, die in den Kanalrohren
und den Tunneln der Stadt- und U-Bahn verlegt waren,
iiberlebte in Form der neu gegriindeten Compagnie
Parisienne de I’Air Comprimé. Die Firma stellte kleinen
und mittleren Unternehmen Druckluft zur Verfiigung, was
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auf rege Nachfrage stiefd und zu einem weiteren Ausbau des

Netzes und der drei Pressluft-Fabriken fiihrte. 1959 wuch-
sen die Rohrstringe auf insgesamt 900 Kilometer Linge

in Paris und seinen Vororten an. Der Niedergang des

stadtischen Druckluftrohrnetzes der seit 1949 in Société

Urbaine de Distribution d’Air Comprimé (SUDAC) umbe-
nannten Gesellschaft ist eng mit der Abwanderung der
Industrie aus Paris und seiner Umgebung verbunden. Ende

der 1960er Jahre war das weitliufige Netz kaum noch

rentabel. 1973 ging die Société daran, dezentrale Druck-
luftsysteme direkt bei den Kund:innen zu installieren.
Als Hersteller von Kompressoren und pneumatischer
Infrastruktur fiir Spezialanwendungen ist SUDAC bis heute

erfolgreich.

Im Jahr 1800 ersann George Medhurst seine Aeolian
Engine als Energiespeicher fiir Windenergie und damit
eine Welt ohne Dampfkraft. Im Laufe des 19. Jahrhunderts
setzte sich aber fossile Energie in weiten Teilen des wirt-
schaftlichen, militdrischen wie privaten Lebens durch.
Mit Elektrizitit, Diesel- und Ottomotoren gab es im aus-
gehenden 19. Jahrhundert technische Alternativen, die
wiederum die Ablose der Dampfkraft versprachen. Im Ver-
lauf dieser Uberginge und Bruchlinien der Technikge-
schichte hielt sich die Pneumatik als technische Moglich-
keit, die Rdume fiir utopische Entwiirfe 6ffnete.

Technisch hatte sie sich hundert Jahre nach Medhursts
Entwurf bereits etabliert und weiterentwickelt. Um 1900
verfiigten Ingenieur:innen iiber pneumatische Kompo-
nenten und Apparaturen, hergestellt im industriellen Maf3-
stab. Die Lavaldiise und die Strahlpumpe, Dampfturbinen
und die ersten funktionalen Tragflichen waren Ergebnis

KAPITEL XIII 166

https://doi.org/10.1 inliby pen Access


https://doi.org/10.14361/9783839429396 
https://www.inlibra.com/de/page/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nd/4.0/

der wissenschaftlichen und technischen Forschung und
griindeten auf den sowohl empirisch wie theoretisch neu
erschlossenen Feldern der Thermo- und Aerodynamik
sowie der Viskositit.135

Den Techniker:innen gelang es mit dem neuen Wissen,
externe Verbrennungsmotoren, wie eben die Dampf-
maschine, in Form von Otto- und Dieselmotor erfolgreich
zu miniaturisieren, das 1895 entwickelte Linde-Verfahren
zerlegte und verfliissigte die Atemluft im industriellen
Mafistab in die atmosphirischen Gase Sauerstoff, Stick-
stoff und Argon und stellte sie fiir die chemische Weiter-
verarbeitung oder fiir Raketentreibstoff zur Verfiigung,
leistungsfihige Kiltemaschinen, wie sie der Bierbrauer
John Vallance 1824 ertrdumt hatte, entstanden, Fahrrad-
luftreifen milderten St6f3e ab, und experimentelle Flug-
gerite legten die ersten Distanzen zuriick. (> Abb. 38)

1955 sah Roland Barthes im neu vorgestellten CitroénDs
»eine grofle epochale Schopfung, die mit Leidenschaft
von unbekannten Kiinstlern entworfen wurde®.13¢ Mit
dem Auto fiihrte der franzdsische Hersteller die Hydro-
pneumatik, also ein neues Druckluftfederungssystem, im
teuersten Segment ihrer Fahrzeuge ein. Die déesse galt
nicht nur ob ihrer stromlinienférmigen, frei von Schweif3-
nihten hergestellten Karosserie als herausragendes Auto-
mobil ihrer Zeit, auch das Fahrerlebnis war aufgrund
der neuen Federung spektakulir. Luftfederungen waren
jedoch 1955 keineswegs neu, die kurzlebige und in Chicago
ansidssige Cowles-MacDowell Pneumobile Company
baute bereits 1914 an Automobilen mit luftgefiillten Zylin-
dern zur Dampfung der Réder. Viele Automobilhersteller
setzen Luftfederungen nach wie vor ein, und ihr hoher
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Fahrkomfort markiert in vielen Féllen das Erleben der
Luxusklasse.

Wenngleich sich die Idee des pneumatischen Motors
im Auto nie durchzusetzen vermochte, so begleitete
das Konzept des Luftdruckantriebs dennoch die Auto-
mobilgeschichte durch das lange 20. Jahrhundert. Hoch-
konjunktur und Tiefphasen im 6ffentlichen Diskurs dieses
Konzepts koinzidieren mit Umbriichen bei der dominieren-
den Antriebstechnik der Diesel- und Ottomotoren. Mangel
an Treibstoff im Zweiten Weltkrieg, wiihrend der Olkrise
Anfangund Ende der 1970er Jahre sowie wihrend der Golf-
kriege machten, zumindest fiir einen kurzen Zeitraum,
alternative Antriebe attraktiv. Ab den 1990er Jahren fithrte
zudem ein gestiegenes Umweltbewusstsein, das den Aus-
stof} von Kohlendioxid, Schwermetallen und Feinstaub
durch Verbrennungsmotoren zunehmend als Problem
erkannte, dazu, dass technische Alternativen zur Verbren-
nung von Kraftstoff gesucht wurden.

Der franzdsische Ingenieur Guy Négre sah Anfang der
1990er Jahre im pneumatischen Motor eine Losung nicht
nur fiir das Problem der Umweltbelastung, sondern auch
dafiir, ein moglichst giinstiges Auto auf den Markt zu brin-
gen. (> Abb. 39) Er entwickelte ein Fahrzeugmodell mit
Druckluftflaschen im Fahrzeugboden, mit denen der Motor
angetrieben wird. Druckluftmotoren, wie beispielsweise
Radialkolbenmotoren, produzieren im Betrieb kaum
Abwirme. Weder aufwendige Kiithlung noch eine besonders
robuste Ausfithrung, um den bei der Verbrennung ent-
stehenden hohen Druck aufnehmen zu konnen, sind not-
wendig, das Gewicht des Autos kann entsprechend stark
reduziert werden, was Kosten spart. Fiir den Tankvorgang
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bendtigt es simple Kompressoren, die entweder zu Hause
aufgestellt werden kdonnen oder an Tankstellen verfiig-
bar sind. Noch in den 1990er Jahren stieg der indische
Konzern Tata bei Négre ein, 2008 ging aus der Kooperation
der Prototyp ,,Tata OneCAT* hervor. Auf der Website
von Guy Neégres neuester Unternehmung MDI werden
die beiden jliingsten Entwicklungen ,,AirPod 2.0 und
»Air’Volution® beworben. Zu kaufen ist allerdings bis
heute keines dieser Automobile:137 Die physikalischen
Gesetze der Thermodynamik durchkreuzten Negres voll-
mundige Versprechungen, die er mit seinem pneumati-
schen Auto erfiillen wollte. Um geniigend Energie fiir eine
ungefihre Reichweite von hundert Kilometer in den Tanks
unterzubringen, ist das System auf stark komprimierte
Luft angewiesen. Mit handelsiiblichen Kompressoren ist
die Verdichtung kaum herstellbar, sie bendtigt Spezial-
maschinen. Durch den Joule-Thomson-Effekt kiihlt sich
im Betrieb die expandierende Luft ab und muss vor Ver-
wendung gewirmt werden, andernfalls vereisen Ventile
und lassen sich nicht mehr schliefien. Komplexitit und
Fehleranfilligkeit des Motors steigern sich entsprechend.
Umgekehrt bedeutet der Prozess des Verdichtens der Luft,
dass viel der investierten Energie in Form von Wirme ver-
loren geht, was den Wirkungsgrad des pneumatischen
Autos senkt. Alles Faktoren, die Grundlage der Ausbildung
von Taucher:innen sind; sie wissen auch von einer weiteren
Gesetzmifligkeit zu berichten, die sich negativ auf Negres
Konstruktion auswirkt, der sogenannten thermischen
Zustandsgleichung idealer Gase: Sinkt die Umgebungs-
temperatur des Druckluftbehilters, zum Beispiel im kalten
Wasser, kiihlt auch der Inhalt des Gefédf3es ab, und damit
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reduziert sich der Luftdruck. Die Reichweite des Autos
ist also immer auch beeinflusst von Temperaturschwan-
kungen. Die Serienreife hat Négres Konstruktion letztlich
nie erreicht.

Damit endet die Geschichte der pneumatischen Autos
aber keineswegs. 2013 bewarb PSA, der Mutterkonzern von
Peugeot und Citroén, der heute unter dem Namen Stellantis
firmiert, ein neues Antriebssystem, das Verbrennungs-
motoren mit pneumatischer Rekuperation, also der Riick-
gewinnung von Bremsenergie, kombiniert. ,,HybridAir®
hief? das System. Ab dem Jahr 2016 wollte PSA Kleinwagen
mit Druckluft-Hybridantrieben in Serie produzieren.
Das System wurde vom franzdsischen Konzern gemeinsam
mit Bosch und Faurecia entwickelt. Viele Zeitungen und
Magazine im deutschsprachigen Raum iibernahmen die
Ankiindigung des Konzerns und berichteten euphorisch
iiber die Hybridtechnik. Uber das weitere Geschehen
hingegen gaben sie kaum Auskunft - eine NZz-Reportage
ein Jahr nach der Pressemitteilung ist eines der wenigen
Zeugnisse, die von Problemen bei der Einfiihrung von
»HybridAir® berichteten.138

Der Mechatroniker Jonathan Sauder wiederum ent-
wickelt autonome Systeme fiir die wohl denkbar unwirt-
lichste Umgebung: Lufttemperaturen von iiber 450 Grad
Celsius, ein Anteil von rund 96 Prozent Kohlendioxid,
3,5 Prozent Stickstoff und ein Luftdruck 9o-mal hoher,
als ihn unser Barometer iiblicherweise registriert. Die
konstante Wolkenschicht und die Zusammensetzung
der Atmosphire bedingen einen starken Treibhauseffekt.
Regen fillt in Form von Schwefelsdure bis unweit der
Unterseite der Wolkendecke, die hohen Temperaturen
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verdampfen und zersetzen die Sdure anschliefiend in
Schwefeldioxid, Wasserdampf und etwas Sauerstoff.
Schlechte Bedingungen fiir sensible Technik.

Sauder stief 2015 mit dem ,,Innovative Advanced
Concepts“-Programm der NASA auf das technische Pro-
blem, einen Rover fiir die Venus zu konzipieren, der iiber
einen lingeren Zeitraum hinweg die Planetenoberfliche
untersuchen kann, die aufgrund der Wolkendecke von der
Erde und vom Orbit aus nicht einsehbar ist. Wenngleich die
Sowjetunion schon ein halbes Jahrhundert zuvor, im Juni
1967, erfolgreich die Sonde Venera 4 auf unserem Nach-
barplaneten landete, gab es auch noch Mitte der 2010er
Jahre kaum belastbare technische Entwiirfe, ein autonomes
Geféhrt linger als eine Stunde unter den gegebenen atmo-
sphirischen Bedingungen zu betreiben.

2017 legte Sauder, nunmehr am NASA Jet Propulsion
Laboratory (JPL) zustidndiger Ingenieur, den Abschluss-
bericht der ersten Phase der Studie Automaton Rover for
Extreme Environments (AREE) vor. Gemeinsam mit
seinen Mitautor:innen fasste er den Stand der Technik
zusammen, die sie im Zuge der Studie iiberpriift hatten,
und beschrieb die Grundziige einer Sonde, die den ex-
tremen Bedingungen auf der Venus standhalten sollte.
Geleitet von einer offenkundigen Faszination vom Mecha-
nismus von Antikythera, der trotz widrigster Bedingungen
die Jahrtausende iiberdauert hat, empfahl das Team um
Sauder, AREE als iiberwiegend bis vollstindig mechani-
schen Automaten zu konzipieren. Angetrieben durch
ein Windrad sollte AREE das Messen, Auswerten und
Speichern der wahrgenommenen Umwelt unter weitgehen-
dem Verzicht auf Elektronik leisten. Dafiir stiinden
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geniigend mechanische wie pneumatische Konzepte zur
Verfiigung, so die Autor:innen.13° 2020 schrieb die NASA
den sogenannten ,Exploring Hell“-Wettbewerb aus,
um den Entwurf AREE in der Frage, wie die autonome
Einheit Hindernisse im Terrain wahrnehmen und die-
sen ausweichen konne, zu prizisieren. Die Siegerein-
reichung ,.Venus Feelers“ von Youssef Ghali beschreibt
eine rein maschinenbautechnische Losung und visuali-
siert den Betrieb von AREE auf der Oberfliche der Venus.
(>Abb. 40)

Wenngleich die Venera-Sonden am Boden der Venus
nur geringe Windgeschwindigkeiten von rund einem
halben bis zwei Meter pro Sekunde gemessen hatten, stehe,
so argumentiert der Abschlussbericht, aufgrund der hohen
Dichte der bewegten Luft ausreichend Energie zur Ver-
fligung, um AREE mit Windenergie zu betreiben. Als
Zwischenspeicher kime — wie bei George Medhursts
Aolischer Maschine — ein pneumatischer Druckbehilter
zum Einsatz, der fiir die benétigte mechanische Kraft
auch bei Windstille sorgen wiirde. Pneumatik sollte zudem
fiir die Informationsweitergabe zwischen den einzelnen
Elementen, ob Sensoren oder Motoren, eingesetzt werden.
Die zentrale Aufgabe der Verarbeitung der Messdaten, der
Berechnung des weiteren Kurses und des Abarbeitens der
einprogrammierten Aufgaben wiirde ein pneumatischer
12-Bit-Prozessor leisten; ein Prozessorentypus, der zuvor
schon im Feld der Soft Robotics getestet wurde, wo eben-
falls pneumatische Losungen fiir Extrembedingungen ent-
wickelt werden.

Der ou topos fiir Maschinen, die mit Luft unter Druck
denken, fiithlen und sich fortbewegen, scheint aktuell an
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sehr menschenleeren Orten zu liegen, an denen die

Apparaturen fiirs Erste alleine bleiben werden. Und selbst
wenn Menschen dereinst die Besiedlung der Venus in

Angriff nehmen, werden sie die AREE-Maschinen am

Boden durch die Wolkendecke nicht erspihen konnen.140
Ahnlich wie auf der Insel Laputa in Jonathan Swifts satiri-
schem Reiseroman werden die Siedler:innen auf der Venus

ihren Tétigkeiten in Wolkenstédten nachgehen. Schon der
Auftrieb der menschlichen Atemluft innerhalb dieser
pneumatischen Architekturen wiirde die Habitate in den

hoheren Schichten der schweren Kohlendioxidatmosphére

aerostatisch halten und die Gebilde iiber das venerische

Balnibarbi hinwegschweben lassen. Aber das ist eine

andere Geschichte.

Von alter oder gar simpler Technik also keine Rede. Als
mit der Rohrpost die sichtbarste Anwendung der Pneuma-
tik Mitte des 20. Jahrhunderts aus dem Alltag verschwand,
war die Technik selbst schon mannigfaltig andernorts
eingesetzt: Druckluftbremsen in Eisenbahnen und LKWS,
pneumatisch unterstiitzte Tiiroffner, Druckluft am Arbeits-
platz zum Reinigen von gefristen Werkstiicken, Kompres-
soren in unterschiedlichsten Ausfithrungen und Grofien
oder die Turbine, mit der die Zahnirztin auch heute noch
bohrt und schleift. Um pneumatische Anwendungen im
Alltag aufzuspiiren, empfiehlt es sich daher, weniger nach
Druckluftsystemen Ausschau zu halten, sondern vielmehr
auf das Zischen, Pfauchen und Pfeifen zu achten, die so
typisch fiir die Gerite sind.
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Abb. 37

Patent von Viktor Popp, Ernst Resch und Carl Albert Mayrhofer in Wien auf
pneumatische Uhren. Quelle: Landesarchiv Baden-Wiirttemberg,

Abt. Staatsarchiv Ludwigsburg, Patentkommission der Zentralstelle

fiir Gewerbe und Handel, E 170 a Bii 2320
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Abb. 38

sDruckluftmotor treibt Auto an“. Quelle: Modern Mechanix,7. Bd, Nr. 3
(Januar 1932), S. 47
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Abb. 39

Guy Négre, Geschiiftsfiihrer von Motor Development International, bei der
Prisentation seines ,,AirPod One“ in Nizza 2008. Quelle: Valery Hache
(Fotografie), AFP, Par2205038, 9.10.2008
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Abb. 40

Die Siegereinreichung Venus Feelers von Youssef Ghali beim ,,Exploring
Hell“-Wettbewerb des Jet Propulsion Laboratory der NASA, 2020.
Quelle: NASA/HeroX/Youssef Ghali 2020
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Postskriptum

Nach Wien und Berlin wurde Franz Felbinger mit der
Realisierung mehrerer weiterer Rohrpostanlagen in
anderen europdischen Stddten beauftragt. Im Jahr 1875
heiratete er Aloisia Werner, die Tochter des Briinner
Baumeisters Josef Werner. Um 1880 zog Felbinger in die
Heimat seiner Frau und lieR sich in Zelesice (Schéllschitz)
bei Brno (Briinn) nieder. Die Kleinstadt war bekannt
fiir ihre Victoria-Baumschule. Der Wiener Unternehmer
wollte in diesem Bereich titig werden und griindete eine
Gartenbaufirma unter eigenem Namen. In den folgenden
Jahren baute Felbinger sein Unternehmen aus und fiihrte
neue Verarbeitungsmethoden ein, darunter 1897 die
Errichtung einer Fabrik fiir Dorrgemiise. Im folgenden Jahr
beauftragte die k.u.k. Armee Felbinger mit der Belieferung
seiner Produkte. Sein Sohn Karl (1877-1936), der als
Marineoffizier diente, nutzte diese Beziehung einige Jahre
spiter, als die Armee wihrend des Ersten Weltkrieges sein
wichtigster Kunde fiir Trockengemiise wurde.

Parallel dazu begann Franz Felbinger ein Studium der
Malerei. Sein erster Lehrer war Emil Pirchan der Altere
(1844-1928) in Brno. In den Jahren 1883 und 1884 hielter
sich in Miinchen auf, um an der Akademie der bildenden
Kiinste bei Nikolaus Gysis (1842-1901) und Fritz von Uhde
(1848-1911) zu studieren. Miinchen war zu dieser Zeit
das Zentrum der naturalistischen Malerei im deutsch-
sprachigen Raum. Felbinger war einer der Ersten, die
diesen Malstil im Habsburgerreich anwendeten, zu
einer Zeit, als das Atelier von Hans Makart die Wiener
Szene dominierte. Dreizehn Gemilde von Felbinger (unter
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anderem Der Bettler,1884,Der Drahtbinder, undatiert)
sind in der Sammlung der Moravska galerie in Brno iiber-
liefert.

Sein letztes Gemélde war ein Selbstportrit. (> Abb. 41)
Das undatierte Werk zeigt ihn in seinem Atelier. Felbinger
posiert aufrecht sitzend auf der Lehne eines Sessels. Die
Accessoires im Hintergrund (eine Tube Farbe, ein Pinsel,
Leindl und eine Palette) weisen auf seine neue Rolle
hin - Felbinger gab keinen Hinweis mehr auf sein Leben
als Ingenieur. Das Gemilde enthilt ein Memento mori:
Ein Totenkopf blickt dem Betrachter aus einem Spiegel
im Hintergrund entgegen. Felbinger, der damals knapp
iiber sechzig Jahre alt war, hatte seinen eigenen Tod
vor Augen, als er dieses Selbstportrit malte. Er starb am
15. Juli 1906 in Trebic (Trebitsch). Die Beisetzung erfolgte
auf traditionelle Weise auf dem Friedhof von Zelesice.
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Abb. 41

Selbstportrit von Franz Felbinger, um 1906. Quelle: Moravska galerie,
Brno (Foto: FB)
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The London Journal of Arts

and Sciences,10. Bd. (1826), S. 119,
schloss mit der satirischen Be-
merkung: ,,[...] we therefore refer
those of our readers who are not
fully satisfied with the above sketch
of the invention, to the elaborate
specification itself, which occupies
sixteen and a half closely written
skins of parchment.“

Ausfiihrliche Beschreibungen dieser
Erfindungen finden sich in Polytech-
nisches Journal,5. Bd. (1821),
S.379; The London Journal of Arts
and Sciences, 11. Bd. (1826), S. 302;
Pritchard 1847, S. 150. Britische
Patente waren teuer, und das Ein-
reichverfahren war kompliziert, es
benotigte groflen finanziellen wie
administrativen Aufwand, ein Pa-
tent zugesprochen zu bekommen.

Der Wert eines Patents bemaf3 sich
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16

17
18

19
20

21
22
23

24

25
26

27
28
29
30

31
32
33
34
35
36
37
38

an der Bevolkerungszahl, die dessen
Geltungsbereich umfasste, vgl.
Rosen 2010, S. 280-282.
Polytechnisches Journal,18. Bd.
(1825), S. 267-268.

Vallance 1827 und Vallance 1833.
The London Fournal of Arts

and Sciences, 12. Bd. (1826), S. 151.
Schivelbusch 2000, S. 15.

The Repertory of Patent Inventions,
9. Bd. (1799), S. 406-411.

Ebd., S. 409.

Rosen 2010, S. 178f.

Medhurst 1800, S. 10f.

(eigene Ubersetzung).

,»Le XIxesiécle est réellement
Penfant gaté de la science.,
Aymar-Bression 1865, hier S. 3.
Rosen 2010, S. 271-310.

Der Autor unterstrich die Bedeu-
tung der Dampfmaschine bereits
im Titel seines 2010 erschienen
Bandes T%e Most Powerful Idea in
the World, vgl. Rosen 2010.

Rosen 2010, S. 294f.

Veritasium 2023.

Ghega 1853, S. 13-15.

Zitiert in: Mechanics’ Magazine,
24.10.1829, S. 146.

Illustrirte Zeitung,20.1.1855, S. 55.
Dinhobl 2003, S. 12f.

Kos 2021, S. 73.

Wood 1825 und 1838.

Illustrirte Zeitung, 20.1.1855, S. 55.
Clegg 1840, S. 4.

Schivelbusch 2000, S. 119, 144f.
Mechanics’ Magazine, 2.5.1835,

S. 65-72; Polytechnisches Journal,
57.Bd. (1835), S.1-17.
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39
40

41
42
43

44
45

46

47
48

49
50

51
52

53

54

55
56

Becker 1844, S. 11.

Becker 1844, S. 2,10-15; Heusinger
von Waldegg 1870, S. 684ff.

Ghega 1853, S. 45, 97ff.

Rziha 1876, S. 74-78.

Fliegende Bldtter, 24. Bd. (1856),
S.128.

Robida 1883, S. 311f.

Zum Konkurrenzvorschlag zu
Gustave Eiffels Turm fiir die Welt-
ausstellung 1889, der die Errichtung
des gigantischen Beleuchtungs-
turms ,,Colonne-Soleil“ vorsah, vgl.
Schivelbusch 1983, S. 125-130.
Polytechnisches Journal,18. Bd.
(1825), S. 267f.

Ariés 1982, S. 608-646.

The Repertory of Patent Inventions,
1825, S. 156 (eigene Ubersetzung).
Rosen 2010, S. 202-206.

Brunel tat sich in den folgenden
Jahren noch als Erbauer einer Eisen-
bahnlinie entlang der Themse
hervor und konstruierte drei Hoch-
seedampfschiffe; vgl. Ackroyd 2008,
S. 191ff., 266ff.

Zit. nach Ackroyd 2002, S. 569.

Vgl. Heusinger von Waldegg 1878,

S. 627f.

Ackroyd 2002, S. 353, 568f.;
Ackroyd 2008, S. 268ff.; 3sat, 2009
bzw. die Dokumentation 77%e Sewer
King von Edward Bazalgette, 2003.
Eine Simulation des Tunnels war
auf der Wiener Weltausstellung 1873
zu sehen, vgl. Die Gartenlaube,
21.]g. (1873), Nr. 30, S. 488.

Kreuter 1884; Hobsbawm 1980, S. 74.

Die Pneumatik konnte ihre
Leistungsfahigkeit im Tunnelbau

beweisen und wird bis heute
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57
58
59
60

61
62
63
64

65

66
67
68

als eine Technik eingesetzt, die
keinen Funkenflug verursacht, was
fiir den Untertagebau unerlésslich
ist. Dariiber hinaus verwendeten die
Mineure beim Gotthardtunnel erst-
malig Dynamit anstelle von Spreng-
pulver, vgl. Scientific American
Supplement, 8.9.1877, S. 1392f.;
Technische Blitter,1877,

S. 89-95; Kreuter 1884, S. 230f.
Kreuter 1884, S. 236.

Couzy, Donzel u. a. 2015, S. 10, 93.
Felbinger und Hudetz 1874, S. 14.
Der an der Columbia University téti-
ge Joseph Brennan sammelt bereits
seit vielen Jahren Informationen zur
Geschichte der U-Bahn in New York
City. Beachs pneumatische Bahn
sowie deren Vorgingerinnen finden
sich sowohl auf Brennans privater
Website als auch auf einer von ihm
mitgestalteten Online-Publikation;
vgl. nycsubway.org (1995ff.).
Schivelbusch 2000, S. 152.
Heusinger von Waldegg 1878, S. 603.
Ebd.

The Living Age,77. Bd. (1863),

S. 89-91; The Illustrated London
News,10.9.1864, S. 275; Beach 1868,
S. 22f.; Heusinger von Waldegg
1870, S. 669f.

»Opening of the Broadway Tunnel

to the Public®, in: Scientific
American, Bd. 22, Nr. 10 (5.3.1870),
S. 154f.

New York Times,27.3.1870,8S. 5.
Bettel 2012.

»Ritter v. Felbinger, Civil Ingenieur.
Anzeige von den begonnenen Studien
der pneumatischen Apparate in

Paris*; Osterreichisches Staatsarchiv,
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69

70

71
72

73

74
75

Allgemeines Verwaltungsarchiv,
Handelsministerium Telegraf Index
1874,1008. Bd.

Das gesamte Vorhaben fiihrte das
Handelsministerium in einem
sogenannten Motivenbericht aus,
zit. nach Oesterreichisch-
Ungarische Post,4.]g.,Nr.7
(18.2.1874), S. 38.

Vgl. dazu den retrospektiven Bericht
in Publication industrielle des
machines, outils et appareils [...],
23.Bd. (1877), S. 355-382.
Hobsbawm 1980, S. 74.

Felbinger war nicht der Einzige,

der in Wien pneumatische An-
wendungen verkaufen wollte. Auch
der Unternehmer Carl Albert Mayr-
hofer trat an das Handelsministe-
rium mit dem Plan heran, ein priva-
tes Rohrpostsystem zu errichten.
Letztlich erwies sich Mayrhofers
Entwurf einer Rohrpost als ungenii-
gend fiir die Bediirfnisse des Minis-
teriums, sein Antrag wurde abge-
lehnt, vgl. Mayrhofer 1873. Mayr-
hofer arbeitete dariiber hinaus

an pneumatischen Uhren in der
Stadt, fertigte Telegrafenapparate
und forschte an der Telefonie. 1867
stellte er ein System fiir die mili-
tirische Aufkldrung mit Luftballo-
nen vor; vgl. Mayrhofer 1867.

Vgl. u. a. Franz Felbinger: ,,Illinois-
und St. Louis-Briicke iiber den
Mississippi®, in: Zeitschrift des
014v 1874, 5. Heft, S. 75-79.
Crespin 0. J. und 1875.

Dabei handelte es sich um ein Patent
auf einen luftdichten Kolben mit

proportionalem und automatischem
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76

77

78

79
80

82
83

84

85
86

Druck, vgl. Annales industrielles,
16.8.1874, Sp. 224.

Publication industrielle,23. Bd.
(1877), S. 471-480.

Vgl. k. k. Handelsministerium
(Hg.): Statistik des dsterreichischen
Post- und Telegraphenwesens im
Fahre 1904, Wien 1905, S. 6f., 72;
Statistik des dsterreichischen Post-
und Telegraphenwesens im Jahre
1914, Wien 1916, S. 6f., 57.

Uber Land und Meer, 36. Bd. (1876),
S.774.

Schivelbusch 2000, S. 31.
Hobsbawm 1980, S. 103, 268f.
Fields weitldufiges wie engmaschiges
Netzwerk als Diagramm in Miiller
2016, S. 25.

Ebd.

Publication industrielle,23. Bd.
(1877), S. 356.

Handelsministerium 1873-1914. Zur
Geschichte des Staatenvergleichs
entlang quantifizierender Gréflen
vgl. auch Steinmetz 2021.

Arnold 2016, S. 162-167.

Herzog und Pensold 2010. Die
Historikerin Katie Hindmarch-
Watson ist den Arbeitsbedingungen
und geschlechtsspezifischen
Ausdifferenzierungen im Bereich
der Telekommunikation am Beispiel
London zwischen 1870 und
1916/1917 nachgegangen. Da sowohl
bei Telegrafie wie bei Telefonie
Telegrafist:innen Nachrichten
entgegennahmen und weiterleiteten
bzw. Gespriche vermittelten und
sie dabei mitlesen und mithoren
konnten, sahen sich die biirgerlichen
Nutzer:innen der Telekommuni-
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87
88

89
90

91
92

93

94
95
96

kation mit einem Bruch des Privaten
konfrontiert. Hindmarch-Watson
nimmt die disziplindren Strukturen
in den Blick, die eine gréfRtmaogliche
Privatheit garantieren sollten.
Weiters geht die Historikerin auf die
Versuche der Telekommunikations-
arbeiter:innen ein, diese strengen
Regime zu unterwandern, und
berichtet iiber die ambivalente zeit-
gendssische Rezeption der Beschéf-
tigten; vgl. Hindmarch-Watson
2020.

Jokisch 1906, S. 32.

Polytechnisches Journal,227.Bd.
(1878), S. 39ff.

Arnold 2000, S. 26ff., 50f.
Anonym: ,,1000 Miles an Hour.
From Boston to Liverpool in an
Afternoon®, in: Boston Daily Globe,
5.8.1887,S. 4.

Ebd.

Verne 1888. Michel Verne, der nach
dem Tod Jules Vernes 1905 dessen
Erbe verwaltete, verkaufte die Kurz-
geschichte in weiterer Folge auch
unter dem verkaufstrichtigen
Namen seines Vaters und lief sie in
mehrere Sprachen iibersetzen,

vgl. beispielsweise Verne 1906.
Kellermann 2015. Zur Konjunktur
der Ingenieursfigur in der deutsch-
sprachigen Literatur zu Beginn

des 20. Jahrhunderts vgl. Leucht
2016, S. 259-262.

Haigermoser 2006, S. 261.

Radkau 2017, S. 58.

Vgl. u. a. Anonym: ,,A Plantsville
Inventor®, in: The Hartford
Courant,9.7.1887,0.S.; Anonym:

»A Pneumatic Tube to Europe®,
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in: The New York Times,16.7.1887,
0.S.

97 Anonym: ,,A Regular Jules Verne
Scheme®, in: The Atlanta Consti-
tution, 8.8.1887,S. 4.

98 Scientific American, 213. Bd. (1965),
S.30-40.

99 Vgl. u. a. den Videobericht des
Computermagazins Wired 2017.

100 Leucht 2016, S. 8f. Reinhart
Koselleck merkte an, dass der
deutsche Ubersetzer von Louis-
Sébastien Merciers (1740-1814)
Erzdhlung Das Fahr 2440.

Ein Traum aller Triume (1771)
ebenfalls nicht von Utopie sprach,
vgl. Koselleck 2006, S. 261.

101 Koselleck 2006, S. 261.

102 Haigermoser 2006.

103 Tatsédchlich bedeutete die Institutio-
nalisierung des Berufes in Form
von Schulen, Hochschulen, Berufs-
verbinden usw. eine weitere Margi-
nalisierung der Ingenieurinnen.

In dem zuvor eher experimentellen
Hands-on-Umfeld war es fiir Frauen
oft einfacher, mit ihren Erfindungen
zu relissieren.

104 Schweitzer 2004.

105 Osterreichischer Ingenieur- und
Architekten-Verein 1900. Die histo-
rische Bibliothek des 61AV ist leider
verloren gegangen, nur der Katalog
hat sich erhalten.

106 Wochenschrift des Osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereines,
22.4.1876,S.162.

107 Ebd., 15.1.1876, S. 24.

108 Ebd., 1.1.1876, S. 8.

109 Zum agonalen Element, den Ab-

grenzungsprozessen innerhalb der
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110

111

112

113

114

115

116

Gattung Utopie, vgl. Leucht 2016,
S.4-7,161-163.

Koselleck verwies auf die sukzessive
Aufbereitungspezifischer Qualititen
von Vergangenheit, Gegenwart

und Zukunft als Voraussetzung der
Verzeitlichung der Utopie. Koselleck
2006, S. 261.

Victoria & Albert London,
CIRC.401-1964, collections.vam.
ac.uk/item/026325/british-
sovereigns-board-game-wallis-
edward (23.4.2025).

Collection Ville de Rambouillet,

HIS XI1X46.

Zur Beziehung zwischen Spiel und
Propaganda vgl. Strouhal 2016.
emuseum.nyhistory.org/objects/
2365/round-the-world-with-
nellie-bly (23.4.2025).

Die Redaktion: ,,Unser Antrittspro-
gramm®, in: Schweizer Hotel-Revue,
12.3.1892, S. 1f., hier: S. 1.

Henry King (Regie): Twelve O°Clock
High (im Verleih von Twentieth
Century-Fox), USA 1949. In den
Worten des ehem. Chefredakteurs
des Air Force Magazine John T.
Correll, ,,the best movie ever made
about the Air Force®, vgl. Correll
2011. Das Magazin und dessen
iibergeordnete Organisation stehen
der United States Air Force sehr
nahe, sie rekrutieren sich fast
ausschlief}lich aus dem militéri-
schen Verband und lobbyieren

fiir diesen.

117 Jablonski1965.

118
119

Kaiser 1997, S. 441-454.
»When the firecan jockeys have

flown their blowtorches some

ANMERKUNGEN

100.000 miles, the doctors take over
for the ground physical.“

120 ,[...] a crew chief checks the air-

12

-

122

123

conditioning turbine that supplies
cool air to the pilot’s pressurized
cockpit.”

Zeitzeuge Giinther Anders reflek-
tierte diese Verwobenheit von
Technik und Politik am Beispiel der
Atombombe und entwickelte daraus
seine Technikphilosophie, die

sich durchwegs pessimistisch liest;
Anders betonte aber auch das eman-
zipatorische Potenzial von Technik,
denn, so Anders: ,,Kiinstlichkeit

ist die Natur des Menschen®, vgl.
Anders 2002, S. 309.

Torrey legte 1967 eine umfassende
Studie zur Geschichte der Windri-
der in den USA vor, vgl. Torrey 1967.
»Before long a rocket will rise,
probably from White Sands, and let
a cannon ball with 14 eyes roll out
into the dark, hot space above the
atmosphere. Its eyes will be thermo-
couples, sensitive to radiation from

the sun, sky, and earth.”

124 Jablonski 1965, S. 308f.

125
126

Correll 2011.

»The ideal detergent would do even
more. [...] Next to inventing a way
to prevent things from getting dirty
in the first place, that would proba-
bly be science’s greatest contribu-
tion toward a clean world.“ Zur Idee
der sauberen Atombombe vgl.
Nikolas Dorr: ,,Die ,saubere‘ Atom-
bombe. Die Bedeutung der Neutro-
nenwaffe als Projektionsfliche im
Kalten Krieg®, in: Technikgeschichte,
86.]g. (2019), Heft 4, S. 297-332.
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127 ,,Geiger counters for locating valua-
ble radioactive minerals. There is
amodel to exactly fit YOUR require-
ments.”

128 Arnold 2000, S. 106-114.

129 Vgl. Turner 1978, S. 88-93.

130 Pascal Morché, ,,Sssst und plopp.
Die Rohrpost - eine fast vergessene
Kommunikationsform®, in: Der
Spiegel Wissen, Bd. 3 (1999), S. 47.

131 Rohrposthersteller, wie beispiels-
weise Aerocom in Schwibisch
Gmiind und Sumetzberger in Wien,
bieten entsprechende Produkte fiir
die genannten Einsatzbereiche:

www.aerocom.de (23.4.2025); www.

sumetzberger.at (23.4.2025).

132 Der Historiker David Edgerton hat
daraufhingewiesen, dass es wenig
produktiv fiir ein gesellschaftliches
wie globalgeschichtliches Verstdnd-
nis von Technik sei, sie als Abfolge
immer neuer Innovationen, die
eine vermeintlich alte Technik
ablosten, zu erzéhlen, und empfahl
stattdessen, sich der Technik in
Verwendung zuzuwenden, vgl.
Edgerton 2008.

133 Le Panthéon de I’Industrie, Nr. 264
(25. April 1888), S. 137f. Die franzo-
sische Zeitschrift genoss keinen
sonderlich guten Ruf, der Abdruck
der jeweiligen Biografie galt eher als
erkauft denn durch die technische
Leistung begriindet. Der Wiener
Carl Albert Mayrhofer errichtete
pneumatische Stadtuhren in Wien,
vgl. Payer 2015, S. 34-37.

134 ,,Elles ne se sont pas arrétées depuis,
marquant ’heure, de minute en

minute, avec la plus entiere préci-
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135

sion. Elles ne s’arréteront plus. [...]
les horloges pneumatiques nous
appartiennent pour toujours et leur
inventeur aussi.“ Le Panthéon de
PIndustrie, Nr. 264 (25.4.1888),
S.138.

Bewegung von Luft mit mathemati-
schen bzw. physikalischen Modellen
erklidren zu kénnen und daraus
Prognosen abzuleiten ist in der
Meteorologie fundamental. Versu-
che, atmosphirische Phinomene
mit neuen wissenschaftlichen
Erkenntnissen zu beschreiben und
zu verstehen, gab es bereits um
1800. Die experimentelle Verzah-
nung zwischen technischen Innova-
tionen und neuen physikalischen
Modellen als Methode kam im aus-
gehenden 18. Jahrhundert auf und
entwickelte sich im Verlauf des
nachfolgenden Jahrhunderts weiter,
vgl. Fleming 2016; Moore 2015;
Strouhal 2022. Kulturhistorische
und philosophische Betrachtungen
zu Wind als Metapher, zu dessen
Ikonografie und zu bewegter Luft als
Mittel der Erzdhlung sind Nukleus
der Untersuchungen von Busch 2003;
Cartier 2014; Connor 2010; Film-
stellen VSETH/VSU 1993; Guldin
2023; Nova und Michalsky 2009.

136 Barthes 2010.
137 Tyler Hamilton: ,,Fahren mit Luft,

in: MIT Technology Review,
14.3.2008, www.heise.de/-274998
(23.4.2025). Zur Website des Unter-
nehmens vgl. www.mdi.lu
(23.4.2025).

138 Vgl. die Pressemitteilung des

Konzerns aus dem Jahr 2014:
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139

www.media.stellantis.com/at-
de/peugeot/press/peugeot-
technologien-peugeot-208-hybrid-
air-2l-roll-out-effizienter-eu-6-
motoren-und-technologietrager
(23.4.2025), sowie Martin
Schatzmann: ,,Wir haben die
Technologie im Griff*, in: N2z,
7.5.2015, www.nzz.ch/wir-haben-
die-technologie-im-griff-1d. 86295
(23.4.2025).

Fiir die komplette Studie vgl.
Jonathan Sauder: Automaton Rover
for Extreme Environments. NASA
Innovative Advanced Concepts
(NIAC) Phase I. Final Report. Jet
Propulsion Laboratory/California
Institute of Technology 2017,
WWWw.nasa.gov/wp-content/
uploads/2016/04/niac_2016_
phasei_saunder_aree_tagged.pdf
(23.4.2025). Neben pneumatischen
Prozessoren finden auch Speicher-
systeme Einsatz im Bereich der Soft
Robotics, vgl. u. a. Shane Hoang,
Konstantinos Karydis, Philip Brisk,
William Grover: ,,A Pneumatic
Random-Access Memory for Cont-
rolling Soft Robots®, in: PLOS ONE,
16.7.2021, doi.org/10.1371/journal.
pone.0254524.

140 Der vierte Band der im Springer-

Verlag erschienenen Reihe iiber die
Material- und Energieressourcen

in unserem Sonnensystem widmete
sich 2015 den beiden sonnennéchs-
ten Planeten Merkur und Venus. Der
Band fasste den Stand der Forschung
und der Technik zusammen, ging
auf die Moglichkeiten der Raum-

fahrt ein, die Venus zu erreichen,
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stellte die Rohstoffe dar, die ausge-
beutet werden kénnen, und priasen-
tierte pneumatische Bohrer fiir
geologische Untersuchungen. James
W. Head 111., Geologe an der Brown
University in Rhode Island, schrieb
ein duflerst enthusiastisches Vor-
wort, vielleicht um zu begriinden,
warum Menschen iiberhaupt diesen
lebensfeindlichen Ort besiedeln
sollten. Den Grund sah er in einer
Menschheitsgeschichte, in der, so
Head, die Menschen in einer gerad-
linigen Bewegung durch Raum

und Zeit die Erde besiedelten, dabei
Technik fiir ihre Zwecke nutzbar
machten und nun fiir den ndchsten
Schritt zu anderen Planeten bereit-
stiinden. Von den Leiden, der
Armut, den Toten und Verheerun-
gen weifd Heads Heldenepos nichts
zu berichten, vgl. Badescu u. a. 2015.
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Editorische Hinweise
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Kapitel I und Postskriptum: Uberarbeitete Fassung von
»Austrian Technology, Austrian Engineers? Transnational
Aspects of Nationalism, Modernity and Technology®, in:
Elana Shapira (Hg.): Austrian Identity and Modernity.
Culture and Politics in the 20th Century. Bloomsbury
Academic, London 2025, S. 43-56.

Kapitel v1,1X und XI: Uberarbeitete Fassung von ,,Ware
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nikgeschichte,Bd. 80 (2018), S. 31-54.

Kapitel X: Uberarbeitete Fassung von ,,Rohrpost: Zur
Kulturgeschichte einer biirokratischen Technik®, in: Frank
Jodicke, Reinhold Knoll, Christopher Schlembach, Walter
Seitter (Hg.): Schriften zur Verkehrswissenschaft. Biiro-
kratiepolitiken. Sonderzahl, Wien 2021, S. 117-137.
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