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Verspannte Doppeldecker

Technikhistoriker wie Flugzeugenthusiasten,
Ingenieure und interessierte Laien sind sich
ungewdhnlich einig, wenn es zur dsthetischen
Beurteilung der Gestaltung von Flugzeugen eRTUETEECES

kommt. Als erste Hohepunkte der Konstruk- ihl‘ll’ll‘l‘l
tion und Gestaltung, als zeitlos dsthetische Ar-
tefakte, gelten die herausragenden Vertreter
der ersten Generation der stromlinienférmi-

gen Flugzeuge nach etwa 1935. Die britische

Spitfire und die deutschen Heinkelmaschinen
He 70 und He 111, die franzésischen Dewoitine-Jagdflugzeuge der unmittelbaren Vorkriegs-
jahre gelten als dsthetische Standards, die danach kaum jemals wieder erreicht, zuvor jedoch

noch niemals moglich gewesen waren.

Die eleganten, geglatteten Zellen dieser Eindecker, mit einziehbaren Fahrwerken und verklei-
deten Motoren, mit geschlossenen Glaskanzeln und klaren, gestrakten Verldufen aller Lini-
en wurden und werden gegen die weitaus kruder scheinenden Doppeldecker gesetze, die die
Mehrzahl der Flugzeugkonstruktionen vor 1930 ausmachten. Sie waren gekennzeichnet durch
starre Fahrwerke, Verspannungen und Verstebungen, durch kantige Formgebung in allen Pro-
jektionsebenen, durch offen sichtbare, unverkleidete Motoren und uniibersichtliche, gestalte-
risch oft unzusammenhingend scheinende Aufbauteile. Die Maschinen waren noch ohne Ein-
zichfahrwerke, aber mit wuchtigen radverdeckenden Gamaschen; ,Kanzeln® und Cockpits
waren Einschnitte im Rumpfkérper, offen, allenfalls teilverglast in kleinen Polygonscheiben aus

Perspex.

Vor allem die britischen und franzésischen zwei- und mehrmotorigen Flugzeuge dieser Zeit
waren Mesalliancen, kuriose Mischungen aus Trends und Obsoleszenzen: Sie entstammten der
Vor-Stromlinienira, haben aber Stromlinienmerkmale dazu bekommen, so, als hitten sie ein
schlechtes Gewissen ihrer eigenen Angularitit gegeniiber. Die unzulingliche Stromform be-
schriankte Glittungen nur auf Anhingsel, addierte Abdeckungen dazu oder setzte Tropfenver-
kleidungen drauf. Kleine, kleinliche Stromformelemente traten auf. Die dsthetische Oppositi-
on zu den spiteren Maschinen war auch eine der der Materialien: blanken, glatten, modernen

Metallbau setzte man gegen scheinbar archaische Holz- und Leinwandkonstruktionen.

Vor allem war es die Geschlossenheit der Form, die das neue flugzeugisthetische Paradigma

auszeichnete. Und das betraf nicht nur die Asthetik dieser Mobilititsmaschinen: Die grofe



26 Gegenstande

Integrationstendenz kann als DER lange Trend der gesamten Designgeschichte identifiziert
werden. Zugrunde liegt dem eine Utopie des integralen technischen Kérpers. Man zog De-
tails an diesen Idealkérper heran und in ihn hinein, vermied peinlich jedes separierte Element
und moglichst auch jede konkave Wolbung. Wenn diese weich geglitteten Konvexkérper dann

auch noch monochrom waren, wenn nichts mehr hervorragte und -stach, war ein Gestalteride-

al gliicklich erfille.

Das Automobildesign hatte dieses Stadium des integrierten Idealkorpers wohl um 1985 oder
1990 erreicht. Kleine und grofie Vans, ,Ein-Volumen“-Fahrzeuge mit einbezogenen, nicht
mehr angesetzten Stofffingern und Spiegeln, mit verdeckten, einbeschriebenen Technikele-
menten, mit grofitmaoglichen Radien waren das Gestaltungsresultat eines lange wirkenden Vek-

tors. Im Flugzeugdesign war man schon 1935 so weit.

Das Design der Maschinen davor, um 1925, war im Zusammenhang dieses langen Trends eine
Provokation, ein Anathema: Das Neue erschien nidmlich in der Verkleidung des Alten. Einer-
seits schien das Flugzeug das fortschrittlichste technische Produkt, ein hochtechnisches Ar-
tefakt und zugleich ein Modernisierungsagent par excellence. Auf der anderen Seite wirkte
es schrecklich riickstindig. Einmal konnten Flugzeuge als Ausdruck der hochsten Form der
Modernisierung des Lebens gefeiert werden, zum anderen wirkten sie oft genug entschieden
vor-modern: Altertimlich scheinende Materialien, Strebenwirrnis und Spanndrahtiberkreu-
zungen, die Uniibersichtlichkeiten zerkliifteter Riimpfe oder Motorengondeln, separierte unor-
ganisch — oder zu organisch? — wirkende Einzelteile, die vielen kleinen, scheinbar randomisiert
angebrachten Details der Auspuffrohre, unverkleideten Sternmotorenzylinder oder Kiihler-
vorspriinge, die separat verkleideten Fahrgestelle — sie alle dementierten die ideologisch-kultu-
rell-politische Modernitit der Flugmaschinen nachdriicklich. Sie schienen darin der gehafiten
Epoche der unklaren, abhingigen Formen und der nichtfunktional motivierten Ornamente zu-
gehorig. Und damit schienen sie gestalterisch einem fritheren, vormodernen Zeitalter anzuge-
héren. Verspannte Doppeldecker erfiillten so gar nicht die Kriterien einer emphatisch geome-

trisierten, geglitteten, gehidrteten Gestaltung.

Dazu kam ein Hiniiberstrahlen der isthetischen in die konstruktiv-technischen Urteile: So
higliche Flugzeuge konnten doch gar nichts anderes als Zwischen- und Durchgangssstadien
sein, urteilte man. Die gestalterischen Heterogenititen und Mesalliancen miissten doch end-
lich einmal in konstruktiv Klareres, in weniger Ambiguitit, in mehr Schénheit miinden. Die
Mehrzahl der Flugzeuge um 1925 hatte den Schritt zur integralen Form, zur De-Ornamenti-
sierung, zum glatten Purismus eben noch lingst nicht vollzogen. Offenbar bestand eine Dis-

krepanz zwischen progressivem Image des Fliegens und der Flugzeuge, und der cher regressiven
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konkreten Gestalt des Fluggerites. Die Eliminierung des verbrecherischen Ornaments war aus-

gerechnet beim Flugzeug nicht weit gedichen.

Das merkten, wie so oft, am ehesten die Kiinstler. Nicht nur die ,,hohe“ Kunst betraf dies, die
Flugzeugreprisentationen bei Delaunay oder El Lissitzky, sondern die Alltagskunst. Im Fall der
verspannten Ein- und Doppeldecker waren es die fiir Firmen oder Flugreisen werbenden Ge-
brauchsgrafiker, die die Maschinen in Anzeigen oder auf Plakaten abzubilden unternahmen.
Sie nahmen sich die Freiheit, die Flugzeuge leicht zu verwandeln und ins Ideale zu modifizie-
ren. Bezeichnenderweise sahen danach ihre Abbildungen oft avancierter aus als die eigentlichen
Produkte. Sie lielen Details weg, glitteten und streckeen, transformierten die Zellen ins Mo-
nochrome, Klare und Abstrakte. Die grafische Reprisentation der Flugzeuge zu Werbezwecken

nahm also den kiinftigen technisch-isthetischen Entwicklungsvektor vorweg.

Kein Wunder, daf§ diejenigen Maschinen, die schon weit voraus schienen auf dem Weg der
Glattung, Entornamentisierung und Modernisierung, besonders geschitzt und gepriesen wur-
den. In Deutschland waren es vor allem die Passagierflugzeuge von Junkers, die damals avan-
ciertesten Maschinen, hergestellt von einer Firma, die sich der Weimarer Moderne bewufit
offnete. Modern war schon die Selbstvermarktung der Firma, deren corporate identity von
Bauhausmitarbeitern gestaltet wurde. Plakate, Logo, Werbematerial und eben moglicherweise
auch die Gestaltung der Flugzeuge selber waren beeinflufft durch Bauhausdesigner, durch Ver-
treter der hirtesten Moderne. Dies war eine ideale Kombination, mit dem Resultat einer wech-
selnden Aufwertung: Man konnte von der kulturellen Selbstpositionierung der Bauhausmo-
derne profitieren. Und die Bauhausvertreter wiederum holten sich bei den Junkerswerken das
Prestige einer Anniherung an die Industrie, ja einer Symbiose mit ihr, die sie immer wieder pro-
pagierte, aber oft nur mithsam erreichte. Man warb oft genug erfolglos um Kooperationen mit
Industriefirmen. Im Fall von Junkers schien eine ideale Ehe von Gestaltungsmoderne und mo-

derner Luftfahrt geschlossen, unterstiitzt von Intellektuellen, die sich in beiden Lagern zuhause

fithlten.

Und mit dem ideologischen Instrumentarium der Gestaltungsmoderne, mit deren Begrifflich-
keit und Werten, konnten nun die Blechmaschinen von Junkers, in geringerem Maf auch die
von Rohrbach und Dornier, gegen das residuale Alte ausgespielt werden, gegen die scheinbar
blof8 fortgeschriebenen Konstruktions-, Gestaltungs- und Baumethoden der Vorkriegs- und
Kriegsjahre, gegen Holz, Leinwand und Spanndraht. Gestrakte Metallhdute gegen Stoffbespan-
nungen, Fahrwerksstreben gegen Einziehfahrwerke, Verkleidungen gegen sichtbare Technik —
das waren die Oppositionen, mit denen die neue Generation von Flugzeugen gestalterisch wie

kulturell sich konturierte.
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Beeinfluflt war dies natiirlich in héchstem Mafl von den Argumentationsmustern und Ideo-
logemen der Fortschrittsvertreter. Und natiirlich entstand so eine Hierarchie: Neu gegen Al,
Fortschritt gegen Vergangenheit — auch wenn diese Vergangenheit erst ein Jahrzehnt alt war.
Die isthetische Abwertung des verspannten Doppeldeckers war vielschichtig: Sie war dem
»neuen bauen” und der ,neuen kunst” verpflichtet, und sie markierte eine unvorstellbare Be-

schleunigung des Fortschritts auf technischem und gestalterischem Gebiet.

Wie prisentieren sich nun diese Dichotomien dem kiithleren Blick des Historikers, der die as-
thetischen Debatten der Zwischenkriegszeit, anders als manche Architekten oder Designer,
nicht mehr mitkdmpfen muf, sondern zu verstehen sucht? Die ideologische Besetzung der je-
weiligen Bestimmungen der richtigen Schénheit sind lingst historisch, und der Abstand lifit
einen anderen Blick zu. Und dabei kann man, wenn man die Instrumente und Kategorien der
gestaltenden Moderne der 1920er Jahre heranzicht, durchaus Gutes und Verteidigenswertes an

den verspannten Doppeldeckern der Zeit finden.

Da ist beispielsweise die Uberschaubarkeit von Technik, und die ,,Materialgerechtigkeit*. Die
Tragflichen sind zumeist in den Rumpf sichtbar eingefiigt oder auf ihn aufgesetzt; das Fahr-
werk zeigt Streben, die die Krafteinleitungen sichtbar machen; ebenso verdeutlichen die Ab-
strebungen der auf oder unter den Flichen angeordneten Motoren die konstruktiven Ideen; an
die Dampfungsflichen winklig angesetzte Ruder trennen klar Funktionselemente voneinander.
Die Struktur von Hinge- und Tragkabeln, von Kompressionsstielen und Kreuzverspannungen
zur Konterung der Torsion spiegelt wunderbar die Druck- und Zugkrifte und die Spannungs-
verldufe in der Flugzeugzelle. Das macht die Rumpf- und Tragflichenstrukeur sinnlich viel er-
fahrbarer als die undurchsichtigen und tatsichlich unsichtbar gemachten Kraftverliufe in Can-
tilever-Tragflichen oder von Riimpfen mit tragender Aussenhaut. Die Gestaltung war dadurch
vielleicht ,unentfremdeter’, sicherlich aber anschaulicher, und vermochte den Blick fiir das

Funktionieren eher zu leiten.

Zweitens konnte man ohne weiteres die Lust an einfachen geometrischen Formen legitimie-
rend heranzichen. Die Flugzeuge der Vor-Stromlinien-Ara bestechen meistens aus geometri-
schen Konstruktionselementen, um sie leichter fertigen zu konnen. Sie haben simplifizierte
Rechteck- oder Trapezfliigel, Kastenriimpfe, Riimpfe mit Kreisquerschnitten. Uberall zeigen
sic gerade Linien und Kreisbogen, die sie eigentlich der geometrie-enthusiastischen Moder-
ne zurechenbar machen miiften. Man hitte gerade mit dem Begriindungsinstrumentarium
der emphatischen Moderne die Konstruktionsprinzipien der alteren Flugzeugtechnik durch-
aus verteidigen konnen. Angularititen, einfache geometrische Flichen und Kérper: sie wa-
ren es, die das ,,neue bauen® charakeerisierten. Kubische Volumina, rechte Winkel und paralle-

le Flichen wurden zur Signatur der architektonischen Moderne der 1920er Jahre — nicht aber
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der flugzeugtechnischen. Grade im Flugzeugdesign war dies offenbar anders. Winklige Moder-
ne war hier nicht wirklich erlaubt. Paradoxerweise galt der Rekurs auf simple Geometrie gerade
auf diesem Feld nun nicht mehr erstrebenswert, aufwertend und prestigetrichtig, sondern als

nicht a jour, passatistisch, veraltet.

So gesehen steht die Flugzeugasthetik vor 1930 im Spannungsfeld von zwei dsthetischen Para-
digmen. Hier gilt die ansonsten so hoch geschitzte angulare Gestaltung, der Rekurs auf Qua-
der, Kuben oder Zylinder, offenbar nicht. Stattdessen wird eine glatte, integrale Moderne mit
dem Rekurs auf symbolische Stromlinien zum Ideal. Statt geometrischen Grundformen ist wei-
che Glitte gefordert. Als die endlich gestalterisch vollzogen war, als Maschinen wie die Hein-
kel He 70 erschien, war man befriedigt. Und die isthetische Verdammung des Alteren konnte

beginnen.

Eine Parallele hatte dies in der Kritik an den Auslegungen alterer Kriegsschiffe um 1900. Das
angeblich Verworrene der Gestalt dieser Schiffe erschreckee, Schiffe, die Segeltakelage und Ma-
schinenantriebe kombinierten, die Mischformen von alten Geschiitzbatterien, moderneren
Barbetten und noch moderneren Geschiitztiirmen zeigten, die Materialkombinationen von
Holzrimpfen und Panzerungen aufwiesen. Erst das ,,Einheitspanzerschiff “ nach 1895 schien
einen Trend auf den Punke zu bringen, der sich vorher nicht recht manifestieren konnte. Hier
ging es nun nicht, wie beim Flugzeug um 1930, um gestalterische Perfektionierung, sondern
um einen Klarungsprozef, um die Erfiillung eines Idealtyps. Und auch hier stimmten Histori-

ker und Zeitgenossen, Konstrukteure und Laien beim Abtun des Fritheren tiberein.

Das Gemeinsame beider Prozesse scheint mir eine gewisse Scheu, vielleicht auch ein Widerwil-
len vor nicht ganz eindeutig semantisierten technischen Erscheinungsformen zu sein. In Ent-
wicklung begriffene Technologien, die noch Altes und schon Neues zeigten, irritieren offenbar.
Wieder einmal ist der Schrecken mancher Technikhistoriker vor dem Hybriden zu konstatie-
ren, die Vorliebe fiir ingenieurstechnisch ausgereizte und durchkonstruierte wie auch fir 4s-
thetisch geglattete Hohepunkte technischer Entwicklungslinien. Gegentiber Zwischen- und
Mischformen ist das Unbehagen manifest. Natiirlich ist dies verbunden mit dem obsessiven

Respekt, den man dem Innovationsmuster entgegen zu bringen gelernt hat.

Die Scheu vor Hybridtechnologien ist auch eine Scheu davor, das lange wirksame Alte wahr-
zunchmen, zu akzeptieren und zu verstehen. Ich denke, es wird Zeit, den technisch-gestalte-
rischen Hybridformen in ihren Kontexten gerecht zu werden, und neugierig auf Beispiele zu
blicken: auf Handley-Page-Doppeldecker, DeHavilland-Maschinen, auf ,,Stationskreuzer oder
»Ausfallkorvetten” um 1900.

Ist das Techniknostalgic? Wahrscheinlich genauso viel oder so wenig wie die heutige Lust an

der Glitte der Spitfire oder der Me 109, die als scheinbar zeitlos giiltige skulpturale Artefakte
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gegen spitere Flugzeugfamilien gesetzt werden. Denn was danach kam, nach den Stromlinien-
schonheiten der 1930er Jahre, verwirrte wiederum. Zwar waren die ersten Strahlflugzeuge noch
an den klaren Linien der hochentwickelten stromformigen Propellermaschinen orientiert, aber
schon gegen 1960 wurden die Maschinen wieder angularer, mit gestalterisch wirren Details,
und weitaus weniger integral. Typisch dafiir ist die McDonnell ,Phantom” von 1958. Thre Ge-
stalt war nicht motiviert durch einen dsthetischen Protest gegen integrale Glitte, sondern spie-

gelte einfach die gewandelten Anforderungen an eine Flugzeugzelle.

Die Idealmaschinen der 1930er Jahre waren damit nicht eigentlich ein dsthetischer Endpunke,
sondern ein Durchgangsstadium. Sie wurden zu Ikonen einer puristischen Asthetik von Mobi-
licitsmaschinen. Ein neuer Blick auf die Maschinen der Vorldufergeneration wire dann eher ein
revisionistischer Blick auf dominante technikisthetische Vorstellungen und der Beeinflussung

der historischen Betrachtung, und gar nicht so schr Techniknostalgie.



